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3. MACRO PLANO DE CIRCULACAO VIARIA METROPOLITANO DE FORTALEZA
3.1 Introdugio

O Macro Plano de Circulagdo Vidria Metropolitano de Fortaleza tem o objetivo de ser o
documento base de circulacdo até o ano de 2020 e serd transformado em lei na forma de um
Plano Diretor de Transporte Urbano e incorporado ao PDDU. Um subproduto do Plano Diretor
serd o Programa BID-FOR.1 a ser implantado até 2007, cujo investimento sera parcialmente
financiado pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID.

O presente Macro Plano, considera as articulagdes com os municipios da Regido Metropolitana
e suas interligagdes e conexdes com os anéis vidrios previstos no Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano (Lei Municipal n.® 7.061/92). O Macro Plano objetiva melhorar as
condigdes de fluidez e seguranca dos veiculos, pedestres e ciclistas, priorizando o transporte
coletivo.

Dentre as agdes previstas de serem implementadas destacam-se:
a) Prioridade para as pessoas em relagdo aos veiculos, que significa, prioridade para o
transporte coletivo, pedestres e ciclistas;

b) As vias serdo progressivamente adaptadas e melhoradas para garantir essa prioridade e
eliminar pontos de descontinuidades, congestionamento e perigo para os dnibus, pedestres
e ciclistas;

c) Tratamento do sistema vidrio estrutural para formar corredores e interligar corredores,
que promovam a ligacdo entre as dreas de urbanizagdo prioritdria, os pdlos geradores de
viagens e o centro, através de intervencdes fisicas e operacionais para melhorias da
articulacio fisica e funcional;

d) Implantagio e/ou ampliacdo do sistema vidrio no sentido leste/oeste - Anel Vidrio e Vias
Estruturais;

e) Medidas funcionais e operacionais que estabelecam rotas alternativas para o trafego de
passagem e diretrizes para a elaboragdo de um plano de circulagdo de carga e descarga,
incluindo carga perigosa;

f) Acdes e medidas operacionais que priorizem a circulagdo do transporte coletivo e
bicicletas;

g) Implantacio de novas medidas de seguranca vidria nos corredores;

h) Implantacdo de nova sinalizacio vidria (horizontal, vertical e semaférica
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3.2. Diagnéstico do Sistema de Circulagdo Viadria Metropolitano de Fortaleza

3.2.1 O Sistema Viario Principal de Fortaleza e sua Regido

Na elaboragdo do diagndstico sobre a rede vidria atual de interesse de Fortaleza e sua regido, as
principais pesquisas e levantamentos efetuados foram:

i)

)

k)

D

m)

0)
p)
q

5)
t)

u)

V)

w)

Coleta e levantamento das informagdes existentes e disponiveis sobre o plano de
classificacdo vidria municipal, onde constam dados sobre identificagdo e caracteristicas
principais das vias;

Pesquisa de contagens volumétricas e ocupagdo - Linha de Travessia 1 - sentido norte-sul,
coincidente com a estabelecida também no estudo desenvolvido pela CBTU/Metrofor
envolvendo contagens volumétricas classificadas de veiculos, ocupacdo de passageiros em
Onibus, automdveis e taxis e transportes alternativos, ao longo das principais interse¢des
da malha vidria principal no sentido norte-sul, paralelo ao sistema de trens urbanos em
operacgao;

Pesquisa de contagens volumétricas de veiculos e ocupagdo - Linha de Travessia 2 no
sentido leste-oeste envolvendo contagens volumétricas classificadas de veiculos, ocupagdo
de passageiros em Onibus, automdveis e tdxis e transportes alternativos, ao longo das
principais interse¢des da malha viaria principal;

Pesquisa de contagens volumétricas classificadas e de ocupagdo média dos automdéveis,
téxis, 6nibus e transporte coletivo em locais selecionadas dos corredores vidrios;

Levantamentos e pesquisa de movimentagdo de carga/descarga junto a pSlos geradores de
viagens;

Pesquisas sobre movimentagdo de pedestres e bicicletas em locais selecionados, junto a
terminais e pélos geradores de viagens;

Pesquisa de entrevistas junto aos usudrios de bicicletas.
Caracterizacdo fisica, funcional e operacional dos corredores vidrios e transporte;
Identificagdo dos principais pontos criticos e de interferéncias;

Caracterizacdo geral da articulacio entre sub-dreas adjacentes dos corredores vidrios,
principalmente no sentido leste-oeste, identificando principais deficiéncias ou auséncias de
interligacdes;

Andlise sintética das condi¢des de circulagdo e de capacidade das vias do sistema viario
principal;

Caracterizacdo global das condigdes operacionais junto aos principais pdlos geradores de
viagens;

Caracterizacdo sobre as condi¢des de circulacio de bicicletas;

Caracterizacdo das condicdes de estacionamento e de operacdo de carga/descarga junto aos
corredores viarios de transporte;

Principais aspectos sobre as deficiéncias e pontos criticos identificados quanto a seguranga
vidria, circulagdo, articulagdo, sinalizagdo e priorizagdo quanto a movimentagdo de
pedestres e circulagdo do transporte coletivo;
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A rede vidria da RMF apresenta, como caracteristica preponderante, uma forte concentragdo
de viagens ao longo dos eixos radiais que convergem para a Area Central e regido de Aldeota.
Muitas dessas viagens, de cardter metropolitano, decorrem de movimentos entre municipios:
Caucaia - Fortaleza (Praia do Futuro), Pacatuba - Caucaia, Maracanat - Caucaia e entre
Maracanad - Fortaleza (quadrante Noroeste).

A estrutura vidria principal de Fortaleza e da regido metropolitana tem conformagio
basicamente radio-concéntrica. Este tipo de configuracdo é resultado da concentracdo de
atividades na regido central, das barreiras fisicas naturais existentes e da penetragdo da malha
ferrovidria na regido, composta basicamente pelos corredores sul e oeste e pelo atendimento
ao Porto do Mucuripe.

Apesar de terem sido implantadas, nos ultimos 30 anos, vias arteriais de primeira categoria
com configuragdo perimetral, buscando estabelecer configuracGes anelares, a estrutura vidria
de base radial permanece como preponderante. As vias arteriais de configuragdo tipo anelar,
ndo predominam a malha vidria principal de Fortaleza e sua regido, face aos aspectos de
descontinuidade das vias em termos de suas caracteristicas fisicas ou da ligagdo pretendida.

Esta condicdo favorece e estimula a polarizacdo da Area Central e de sua 4rea de entorno
formada basicamente pela regido de Aldeota e Meireles, que passam a se configurar como um
Centro Metropolitano e favorece a preponderancia da estrutura vidria de base radial.

O conjunto desses aspectos formam os elementos estruturadores do sistema vidrio da cidade de
Fortaleza, correspondendo dentro do seu processo histérico de desenvolvimento, a localizagdo
da Area Central, associada ao nucleo urbano surgido ao redor do antigo Forte, a regido
portudria de Mucuripe e a conseqiiente distribuicdo das linhas ferrovidrias e outros caminhos,
surgidos da necessidade de ligagdo com outras regides do estado e do pafs.

Ao longo de todo o século XX, diversos planos de desenvolvimento urbano foram elaborados

para Fortaleza e sua regido, em que na sua maioria recomendavam:

x) Proposta de implantagdo de um sistema vidrio hierarquizado composto por vias arteriais,
coletoras e locais, em fungio do seu papel na estrutura¢do urbana da regiio;

y) Alteragio da preponderdncia da configuragio radial e estabelecimento de uma
configuracdo onde a malha vidria seria formada por corredores de transporte radiais e
perimetrais, interligando as areas de urbanizagao prioritéria e ao centro antigo; e

z) Modificagdo do tragado ferrovidrio ao longo da Avenida José Bastos, por causa do
seccionamento provocado pela ferrovia no tecido urbano.

Em 1992 com a formulacdo do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Fortaleza (PDDU-
FOR, Lei n® 7061/92), foram estabelecidas diretrizes para o sistema vidrio urbano,
metropolitano e regional de Fortaleza. O sistema vidrio é composto por dois subsistemas, o
estrutural e o de apoio. O primeiro é formado pelos eixos vidrios e anéis expressos, eixos
arteriais e as ferrovias. O segundo é composto pelas vias coletoras, comerciais, locais e
paisagisticas. As vias do municipio de Fortaleza estdo classificadas em:
aa) Vias expressas: S3o vias destinadas a atender grandes volumes de trafego de longa
distincia e de passagem e a conectar a malha vidria urbana com a rede metropolitana e
regional, com elevado padrio de fluidez para o trafego;
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bb) Vias arteriais I e II: Sdo vias destinadas a atender os fluxos de trdfego de média e longa
distancia e o de passagem; interligar pdlos de atividades; conectar vias expressas; conectar
estacdes de transbordo e de carga e atender o trifego de natureza setorial na drea em que a
via estd inserida. Estas vias devem operar com bom padrio de fluidez para o trafego;

cc) Vias coletoras: Sdo vias destinadas a coletar o trafego das vias comerciais e distribui-los
nas vias arteriais e expressas. Além disto, deve servir de rota para o servigo de dnibus
urbano e atender o trafego local e de passagem em proporgdes iguais, com razodvel padrio
de fluidez para o trafego;

dd) Vias comerciais: Sdo vias destinadas a atender o trafego local nas Areas de Urbanizagio
Prioritdrias definidas pelo PDDU-FOR, com baixo padrio de fluidez para o trafego;

ee) Vias locais: S3o vias destinadas a atender o trafego local, de uso predominante nesta via,
com baixo padrao de fluidez para o trifego; e

ff) Vias paisagisticas: Sdo vias com limitado padrio de fluidez para o trafego, com o objetivo
de valorizar e integrar areas especiais, de preservagdo ambiental, de interesse histérico e
urbanistico, de prote¢do, de faixas de praia, de recursos hidricos e orla maritima.

3.2.2.Principais Eixos Viarios de Interesse Metropolitano

O desenho atual do sistema vidrio da Cidade de Fortaleza com configuragdo radio-concéntrica,
apresenta como elementos estruturais um conjunto eixos vidrios, de caracteristicas rodovidrias
que promovem a ligagdo de Fortaleza com os demais municipios da regido metropolitana, com
o restante do Estado do Ceara e com o pafs.

Estes eixos vidrios sdo compostos pelas seis principais rodovias que convergem para Fortaleza,
as quais apresentam no trecho interno a drea urbana de Fortaleza, caracteristicas de vias
arteriais, com melhor adequagdo ao meio urbano. A exce¢do é a rodovia BR 116, que se
constitui em via expressa desde o 2° Anel Perimetral (nas imediacdes de Messejana) até sua
interligacdo com o sistema vidrio urbano. Esses eixos vidrios de ligacdo externa de Fortaleza,
inseridos no sistema viario principal de interesse metropolitano sdo constituidos pelos eixos
vidrios apresentados a seguir, segundo as dire¢Ges oeste, sudoeste 1 e 2, sul e sudeste:
gg) Na dire¢do oeste, os eixos vidrios integrantes do sistema vidrio principal metropolitano sdo
formados pelas rodovias BR-222 e BR 020 e pelo seu prolongamento composto pelas
avenidas Mr. Hull e Bezerra de Menezes. Esses eixos vidrios propiciam a ligagdo
preferencial com o municipio de Caucaia, com todo o quadrante oeste e noroeste do Estado
do Ceard e com o Estado do Piauf;

hh)Na dire¢do sudoeste 1, o eixo vidrio integrante do sistema vidrio principal metropolitano é
composto pela rodovia CE-065 e pelo seu prolongamento formado pelas avenidas Osério de
Paiva, Augusto dos Anjos e José Bastos. Esse eixo vidrio realiza a ligagdo de cardter
metropolitano com o municipio de Maranguape e o atendimento a regido da Serra de
Baturité, na direcdo sudoeste do Estado do Cear4;

ii) Na direcdo sudoeste 2, o eixo vidrio integrante do sistema vidrio principal metropolitano é
constituido pela rodovia CE-060 e pelo seu prolongamento formado pelas avenidas
Godofredo Maciel e Jodo Pessoa, estabelecendo as ligagdes de cardter metropolitano com os
municipios de Maracanau, Pacatuba e Guaiiba e liga¢des regionais com outros municipios
do quadrante sudoeste do Estado do Ceard, entre os quais se destaca Quixada;
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jj) Na direcdo sul, o eixo vidrio integrante do sistema vidrio principal metropolitano é
constituido pela rodovia BR-116 e pelo seu prolongamento formado pelas avenidas
Aguanambi/Dom Manoel e Visconde do Rio Branco que promove internamente a Fortaleza
ligagdo preferencial com as regides do Aeroporto e Messejana. A nivel metropolitano
promove a conexdo com o municipio de Itaitinga e se constitui na principal ligagdo
rodovidria de Fortaleza e sua regido com os demais estados do Pafs; e

kk) Na direcdo sudeste, o eixo vidrio integrante do sistema vidrio principal metropolitano é
constituido pela rodovia CE-040 e pelo seu prolongamento formado pelas avenidas Bardo
Aquiraz/José Hipdlito/Washington Soares e Eng.® Santana Junior, que promovem a nivel
metropolitano a ligagdo com os municipios de Eusébio e Aquiraz e com os demais
municipios situados ao longo da faixa litoranea a leste do Estado do Ceard, destacando-se
Beberibe, Fortim e Aracati.

Por estes eixos rodovidrios em 1999 entraram e sairam de Fortaleza e sua regido metropolitana

um total de aproximadamente 20 mil veiculos' por sentido, no periodo das 5:00 as 23:00 horas.

Os volumes mais significativos observados', no mesmo periodo, segundo cada sentido sdo a

saber:

1) Na diregdo sul na rodovia BR-116 observou-se um fluxo médio da ordem de 3.800
veiculos/dia por sentido;

mm) Na direcio oeste na rodovia BR-222 observou-se um fluxo de
aproximadamente 2.000 veiculos/dia no sentido de Caucaia e 1.800 no sentido de Fortaleza;

nn)Na dire¢do sudeste na rodovia CE-040 observou-se um fluxo de veiculos totais da ordem de
1.700 vefculos/dia por sentido; e

00) Na direcdo sudoeste 1 e 2 nas rodovias CE-065 e CE-060 foram observados fluxo de veiculos
da ordem de 60 veiculos/dia e de 210 veiculos/dia, em cada rodovia, respectivamente.

Esses eixos estruturais nos seus trechos urbanos apresentam intensa movimentagao de trafego,

segundo os dados de pesquisa realizadas no 4mbito do presente estudo?, a saber:

pp) O principal eixo vidrio estrutural em termos de movimentagao de veiculos é o trecho inicial
da Rodovia BR-116, nas proximidades das avenidas Aguanambi e Visconde do Rio Branco
com aproximadamente 86.000 veiculos por dia;

qq) O segundo eixo vidrio estrutural em termos de volume de trifego é o composto pelas
avenidas Bezerra de Menezes/Mr. Hull com cerca de 60.000 veiculos por dia;

rr) Os eixos integrantes do sistema vidrio principal metropolitano formado pelas avenidas
Osério de Paiva - Augusto dos Anjos - José Bastos - Carapinima apresentam uma
movimentacido didria da ordem de 40.000 veiculos; e

ss) Os eixos formados pelas avenidas Godofredo Maciel, Jodo Pessoa e Universidade,
apresentam um volume de trafego didrio da ordem de 26.000 veiculos.

3.2.3. Principais Eixos Viarios Urbanos de Fortaleza

' Fonte: Pesquisa Volumétrica Classificada/1999/CSL— Cordon Line, realizada em seis postos correspondentes aos eixos externos.

2 Fonte: Pesquisa de Contagem Volumétricas, Linhas de Travessia 1 e 2 e Corredores de Transporte, CSL, 1999
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Conjuntamente com esses eixos vidrios estruturais e de papel metropolitano destacam-se as
seguintes vias urbanas de Fortaleza componentes do sistema vidrio principal metropolitano,
segundo os quadrantes da cidade, a regido de Fitima/Montese e o Centro Metropolitano,
formado pela Area Central, Aldeota e Meireles:

a)

b)

c)

d)

e)

Quadrante oeste: No corredor leste/oeste, as vias de interesse sdo constituidas das
Avenidas Castelo Branco, Francisco S&, Sargento Herminio Sampaio, Jovita Feitosa e as ruas
Carneiro da Cunha, da Independéncia, Raimundo Frota e Teodomiro de Castro. No corredor
oeste/sudoeste, as vias de interesse sdo constituidas das avenidas Cel. Carvalho, Mozart P.
de Lucena, Robert Kennedy, Dr. Theberge, Gov. Parsifal Barroso, Pasteur, Olavo Bilac,
Humberto Monte e as ruas Demétrio Menezes, Coronel Matos Dourado, Humberto Monte,
Capitdo Nestor Gois, Eretides Martins, Dom Lino, Alexandre F. Rocha e Carneiro de
Mendonga;

Quadrante sudoeste: No corredor sudeste/sudoeste, as vias de interesse sdo constituidas
das avenidas Senador Fernandes Tévora, Estrada do Pici, Dedé Brasil, do Aeroporto e
Presidente Costa e Silva/Tomds Coelho (2¢ anel perimetral). No corredor sudoeste/leste e
sudoeste/oeste, as vias de interesse sdo constituidas das Avenidas Cénego de Castro, dos
Expediciondrios, Pres. Juscelino Kubistcheck, Alberto Craveiro e Deputado Paulino Rocha;

Quadrante sul: No corredor sul/leste, as vias de interesse sdo constituidas das Ruas Padre
Alencar, Capitdo Olavo e as Avenidas Frei Cirillo e Rogaciano Leite. No corredor
sudeste/sudoeste, as vias de interesse sdo constituidas das Avenidas General Murilo Borges,
Oliveira Paiva, Ministro José Américo e Curié e as Ruas Dr. Thompson Bulcdo, Maestro
Lisboa e Afonso Henrique;

Quadrante leste: No corredor leste/oeste, as vias de interesse sdo constituidas das
Avenidas Vicente de Castro, Abolicdo, Presidente John Kennedy, Alberto S4 e Santos
Dumont, além das Ruas Pe. Antdnio Tomds e Andrade Furtado. No corredor leste/sul, as
vias de interesse s3o constituidas das Avenidas Clévis Arraes e Dioguinho;

Regido de Fatima, Montese e Benfica: as vias de interesse sdo constituidas das Avenidas
Gomes de Mattos, Luciano Carneiro, Borges de Melo e Eduardo Girdo, e as Ruas Alberto
Magno, Mal. Deodoro, 15 de Novembro, Maj. Weyne, Germano Franck e Raul Cabral; e

Centro Metropolitano - Area Central, Aldeota, Meireles e entorno: No corredor
norte/sul, as vias de interesse sdo constituidas das Avenidas Filomeno Gomes, Imperador,
Tristdo Gongalves, A. Nepomuceno, Dom Manuel, Bardo de Studart, Raul Barbosa,
Desembargador Moreira, Senador Virgilio Tavora e dos Jangadeiros, além das Ruas Pe.
Ibiapina, Justiano de Serpa, General Sampaio, Senador Pompeu, Bardo do Rio Branco, Bardo
de Aratanha, Sena Madureira, Conde D’Eu, Jaceguai, Tibdrcio Cavalcanti e Frei Mansueto.
No corredor leste/oeste, as vias de interesse sdo constituidas das avenidas 13 de Maio,
Pontes Vieira, Soriano Albuquerque, Anténio Sales, Duque de Caxias, Heraclito Graga, J.
Ventura, Pe. Antdnio Tomds, Santos Dumont, da Aboli¢cdo, Antdnio Justa, Presidente John
Kennedy, Monsenhor Tabosa, Aquidab3, Almirante Barroso e Presidente Castelo Branco.
Além delas, fazem parte as Ruas Santa Terezinha, Adolfo Caminha, Pessoa Anta, Francisco
Rabelo, Guilherme Rocha, Costa Barros, Desembargador L. Albuquerque, Jodo Carvalho,
Domingos Olimpio, Coronel Pergent Ferreira, Eduardo Girdo e Monsenhor Salazar.

A drea do Centro Metropolitano caracteriza-se como sendo uma regido de topografia plana,
composta por vias dispostas, em sua maioria, nos sentidos Norte/Sul e Leste/Oeste, configura
uma grade ortogonal praticamente regular. A malha ortogonal estende-se a leste pelo bairro de
Aldeota até o tramo leste da ferrovia na regido de Mucuripe. Esta parcela do sitio urbano,
localizado entre as linhas ferrovidrias, corresponde a drea mais consolidada da regido
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Metropolitano. Conseqlientemente, é a que concentra os principais problemas relacionados ao
trinsito. A grande maioria das vias localizadas nesta regido da cidade possui sentido Unico de
circulagdo, operando em esquema de “bindrios”. Entre elas destaca-se aqueles formados pelas
Avenidas Santos Dumont/Costa Barros e Pereira Filgueiras/Tenente Benévolo e Dom Luis, que
se caracteriza como uma das principais vias de comércio e servigos de Aldeota.

Na regido do Centro Histdrico, destacam-se também diversos bindrios de penetragdo, como
aqueles formados pelas Avenidas Senador Pompeu/Bardo do Rio Branco (continuidade da Av.
dos Expediciondrios), 24 de Maio/General Sampaio, entre outros. Esta caracteristica corrobora
para a insuficiéncia da segdo transversal e ¢é influenciada pelo tracado ortogonal
predominante. Além disto, a deficiéncia de sinalizacdo de orientacio e no controle semafdrico
agrava os problemas de congestionamento verificados, expandindo-se até as regiGes Beira Mar,
portudria e da praia de Iracema.

Analisando-se o conjunto de vias principais de Fortaleza, de forma global, pode-se caracterizar

7 (sete) aspectos criticos, conforme descrito a seguir:

tt) Caréncia de ligacdes transversais. Nos ultimos 30 anos, foram implantadas vias arteriais de
primeira categoria com configuragdo perimetral, buscando estabelecer configuragdes
anelares para desviar o trafego de passagem. As vias arteriais de configuragdo anelar ndo
predominam na malha vidria principal de Fortaleza e sua regido. Com isto, os fluxos de
trafego sdo obrigados a utilizar os eixos rodovidrios de configuragdo tipicamente radial que
penetram em Fortaleza, em dire¢do ao Centro Metropolitano (drea central e regido dos
bairros de Aldeota e Meireles). As ligacdes perimetrais existentes apresentam
descontinuidades, seja interrupgdo da diretriz de tracado, seja pela continuidade da via por
apresentar secdes transversais diferenciadas em determinados trechos, gerando problemas
de fluidez, ocasionando, muitas vezes, problemas de congestionamentos e/ou
retardamentos nos deslocamentos. Ndo ha sinalizagdo de orientagdo adequada com
mensagens informando a interrupgio das ligagdes intersetoriais e Metropolitanas;

uu) H4 um excesso de retornos e conversdes permitidas a esquerda ao longo dos corredores e
vias principais, sem faixas especificas para a realizagdo dos movimentos. A maioria das
intersecdes, mesmo semaforizadas, permite todos os movimentos possiveis, mesmo as
conversdes a esquerda em cruzamentos de duas vias de mdo dupla. Estas conversdes
prejudicam sobremaneira a fluidez do transito e a seguranca dos usudrios da via;

vv) As caracteristicas geométricas das vias em geral, pelo fato de apresentarem se¢des
transversais varidveis ao longo do eixo de uma mesma via ou de vias justapostas, criam
pontos de estrangulamento no sistema vidrio. Conseqiientemente, o desempenho do fluxo
de trifego fica comprometido, bem como apresenta condi¢des inseguras para veiculos e a
movimentagdo de pedestres e ciclistas.

ww) A livre circulagdo de veiculos de transporte de carga na malha vidria de Fortaleza causa
uma série de impactos negativos. Entre eles estd a reducdo de capacidade das vias em geral,
provocando conflito com o uso e ocupagdo do solo, no entorno destas rotas, e a
deterioragdo precoce do pavimento, que ndo foi preparado para suportar este esforco
extra. Vale lembrar, ainda, as perdas econémicas do operador de transporte de carga, a
quem ndo é oferecida alternativa vidria adequada a sua necessidade comercial e logistica;

xx) Juntamente com os outros veiculos que circulam pelos principais eixos da malha vidria de
Fortaleza, hd um elevado nimero de bicicletas que circulam em rotas especificas sem
qualquer protecdo ou estabelecimento de espacos especificos para a sua circulagdo
(ciclovias ou ciclofaixas). Isto contribui para agravar os problemas de fluidez do transito e
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reduz a seguranca de quem se desloca por este meio de transporte, além de propiciar
inseguranca aos outros usuarios;

yy) Auséncia de tratamento preferencial para o transporte coletivo. Alguns corredores de
penetracdo radial apresentam volumes de movimentagdo de passageiros extremamente
elevados. Entretanto, os dnibus ndo dispdem de tratamento especial para sua circulagio, do
tipo canaleta, faixa exclusiva ou preferencial, sendo obrigado a disputar espago com o
trafego em geral. As excegdes estdo nas Avenidas Francisco Sa e Jodo Pessoa, onde os dnibus
circulam no contra-fluxo. Os pontos de parada de dnibus sdo deficientes e despadronizados;
e

zz) Os conflitos decorrentes desse compartilhamento da malha vidria pelos diversos modos de
transporte tornam alguns pontos de Fortaleza mais criticos que a média em geral. As
diferencas entre as velocidades relativas dos diversos modos de transporte e o desrespeito
as leis de transito, juntamente com os problemas de visibilidade, geometria viaria
inadequada e sinalizagdo deficiente, acabam acarretando em elevagdo de acidentes. Nas
regides de maior movimentagdo de pessoas e veiculos, como shopping centers, terminais
urbanos de dnibus, centros comerciais locais, hospitais e algumas escolas, os problemas
ficam acentuados e vem dificultando a operacionalizacio fisico-operacional do sistema
vidrio, com a ocorréncia de pontos de congestionamento localizados, acarretando
desconforto aos usudrios locais e aqueles que estdo apenas de passagem. Nestes locais,
criam conflitos entre pedestre e veiculo, bem como entre veiculos, aumentando os riscos
de acidentes.

Analisando-se o carregamento das vias de Fortaleza, através da relagdo volume/capacidade
(V/C), na hora pico da manha, pode-se perceber que os eixos radiais situados no quadrante sul
- oeste, ao se aproximarem das imedia¢des da drea central de Fortaleza, sdo os que apresentam
0 maior nimero de trechos com altos valores de nivel de servico, préximos da saturagdo. Em
alguns casos, ja ha trechos saturados, apresentando uma relagdo V/C, na hora de pico da
manhi, superior a 0,9.

Os anéis viarios arteriais, de caracteristicas intersetoriais, promovem a interligagdo dos
corredores radiais, no anel formado pelas Avenidas Dedé Brasil, Deputado Paulino Rocha e
Oliveira Paiva e o anel relativo a Segunda Perimetral, formado pelas avenidas Costa e Silva, R.
Thomas Coelho e Av. José Hipdlito, que apresentam boas condig¢des de trafego, com excegdo de
alguns trechos localizados.

J4 o sistema viario principal das regides da Area Central e Aldeota, formado por uma grande
quantidade de vias com secdo transversal entre 7 e 10 metros, operam em regime de mao
Unica, em “ bindrios”, com problemas de fluidez e descontinuidades vidrias. H4 um ntmero
significativo de pontos que apresentam uma relagdo V/C superior a 0,90, caracterizando-se
como trechos saturados.

Destacam-se entre as vias, por drea: (i) Na Area Central, a Av. Meton de Alencar no trecho entre
a Rua Padre Ibiapina e Rua Dona Thereza Cristina; Rua Bardo do Rio Branco, entre as Ruas
Pedro Pereira e Menton de Alencar; Rua Castro e Silva entre as avenidas Tristdo Gongalves e do
Imperador. (ii) Na regido de Aldeota, destacam-se em termos de situagéo critica, os trechos das
avenidas Aboli¢do (entre Desembargador Moreira e Monsenhor Tabosa), Santos Dumont (entre
Francisco de Matos e Otdvio Lobo), Desembargador Moreira (entre Pontes Vieira e Isabel
Bezerra), além de alguns trechos das ruas Costa Barros e Tenente Benévolo.
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Quanto as velocidades operacionais, na hora pico da manhi, pode-se observar que, em linhas
gerais, as condi¢des operacionais para o trafego geral podem ser consideradas satisfatérias ao
longo dos principais corredores radiais de penetragdo na drea central e nos trés anéis arteriais,
de caracteristica intersetorial, que fazem a ligagdo destes corredores. As vias ou trechos que
apresentam pontos criticos encontram-se na Area Central e Aldeota, estendendo-se até a
regido de Meireles, Varjota e Mucuripe.

Nas figuras 3.1 e 3.2 ilustram respectivamente, o sistema vidrio principal da RMF e a
classificacdo funcional adotada e na figura 3.3 pode-se visualizar as velocidades médias do
transporte individual, obtidas através de pesquisa realizada no 1° semestre de 1999°.

3 s . . ..
(vide relatério técnico “Programa de Transporte Urbano de Fortaleza - Pesquisa de Velocidade Transporte Individual, PMF, SMDT,
elaboracgdo CSL, 1999).
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Fig 3.1
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Fig.3.2

55



Fig.3.3
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3.3..Problemas e Caréncias
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3.3. Problemas e Caréncias

3.3.1 Sistema Viario Principal Metropolitano de Fortaleza

Analisando-se de forma global a configuracdo do sistema vidrio principal de interesse
metropolitano de Fortaleza e sua regido identifica-se claramente que um os maiores problemas
do sistema vidrio estdo afeto a:

aaa) A auséncia de ligacdes perimetrais e transversais;

bbb) A descontinuidade das ligagGes vidrias existentes;

ccc) A existéncia de diversos tipos de se¢des ao longo da mesma via; e
ddd) As questdes de natureza operacional, vinculadas a deficiéncia dos

dispositivos de sinalizacdo e das medidas de disciplinamento da movimentagio dos fluxos
de tréafego.

A predominincia da configuracio radial da malha vidria principal de interesse metropolitano
ressalta a auséncia de ligagdes perimetrais e transversais , obrigando os fluxos de trafego a
utilizar compulsoriamente os eixos rodoviarios de configuragdo tipicamente radial que
adentram a Fortaleza em direcdo ao Centro Metropolitano ( Area Central, Aldeota, Meireles e
regido) dentre os quais se destacam as continuidades das rodovias BR - 116, BR - 222, CE - 060 e
CE- 065.

Por outro lado as ligagdes perimetrais existentes, de configuragdo anelar, inclusive
recomendada de ser implementada pelo PDDU, apresentam descontinuidade, que poderiam ser
solucionadas ou minimizadas, visando melhor atendimento ao trifego de passagem, bem como
aos deslocamentos de média e longa distdncia e de configuragdo transversal na diregdo
leste/oeste.

Através do sistema de circulagdo existente, a ligagdo perimetral mais préxima do Centro e da
regido de Aldeota é assim constituida:

eee) Ao norte pelo eixo vidrio paralelo a orla maritima composto pelas
avenidas Pessoa Anta e da Abolicdo, sendo que esta dltima apresenta volume na hora pico
de aproximadamente 2.000 veiculos’;

fff) Ao leste pela avenida Eng® Santana Jdnior, com volume na hora pico de cerca de 2170
veiculos®;

ggg) Ao sul pela avenidas Pontes Vieira e 13 de Maio, com 2600 veiculos
na hora pico’; e

hhh) Ao oeste pela ruas Dr. Theberge e Jovita Feitosa com cerca de 2.040
veiculos na hora pico da manha®,

A segunda ligacdo perimetral é constituida por um conjunto de vias que se articulam
parcialmente, de maneira precéria, e que tém a fungdo de interligar os corredores radiais e
interligar bairros mais afastados da drea central. Sdo elas: Av. Cel. Carvalho, R. Demétrio de
Menezes, R. Eng® Serraine, R. Rui Monte, R. Vitdria, R. Cacilda Becker, R. dos Astronautas, R.

4 Fonte: Pesquisa de Contagem Volumétricas, Linhas de Travessia 1 e 2 e Corredores de Transporte 1999 - CSL
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Luiz Vieira, Av. Valdir Diogo, Av. Walfrido Mello, Av. Pres. Costa e Silva (2° Anel Perimetral),
Av. Thomas Coelho, Av. Jurandir Alencar, R. Joaquim Bento, Av. Washington Soares e Av. Eng®
Santana Junior.

A descontinuidade das ligacdes, quer seja pela interrupgdo da diretriz de tragado, quer seja
pela continuidade da via apresentar se¢do transversal diferenciada em determinados trechos,
gera problemas de fluidez, ocasionando em muitas vezes problemas de congestionamentos
e/ou retardamentos dos deslocamentos.

Entre as vias ou eixos vidrios que apresentam estas caracteristicas destacam-se as seguintes
vias: Av. 2° Anel Perimetral, Av. Sargento Herminio, Av. Heraclito Graga, Av. Francisco S&, Av.
Pontes Viera, Av. Osdrio de Paiva e Av. Anténio Pompeu.

Outro problema observado sobre o sistema vidrio estd vinculado sobre as caracteristicas
geométricas das vias, face as mesmas apresentarem se¢Oes transversais varidveis ao longo de
sua extensdo, que vdarias vezes comprometem o desempenho do fluxo de trifego, bem como
também podem apresentar condi¢des de inseguranca para os fluxos de veiculos e a
movimentagdo de pedestres e de ciclistas.

Entre as vias que apresentam estas deficiéncias destacam-se as avenidas Aguanambi, José
Bastos, Jodo Pessoa, 2° Anel Perimetral, Santos Dumont, 13 de Maio e Desembargador Moreira.

3.3.2 Condigdes Fisico-Operacionais do Sistema Viario Principal

A rede vidria de Fortaleza e sua regido apresenta como caracteristica preponderante uma forte
concentragdo de viagens ao longo dos eixos radiais consolidados que convergem para a area
central e regido de Aldeota. Conforme identificado nas Linhas de Desejo’, muitas dessas viagens
apresentam cardter metropolitano decorrente dos deslocamentos entre o Municipio de
Caucaia e Praia do Futuro, entre Pacatuba e Maracanail com Caucaia e entre Maracanad e o
quadrante Noroeste de Fortaleza.

As rotas que, mesmo sofrendo processo de descontinuidade, poderiam ser utilizadas para os
deslocamentos de média e longa distancias, retirando o trafego de passagem por dreas com
restri¢do de capacidade, sdo carentes de sinaliza¢do de orientacdo com mensagens adequadas
as ligacOes intersetoriais e metropolitanas.

A deficiéncia de sinalizagdo de orientagdo agrava os problemas de congestionamento
verificados na drea central de Fortaleza e Aldeota, expandindo-se até as regides beira mar e
portudria da Praia de Iracema. Nesta drea sdo observados os maiores problemas de fluidez e
segurancga ao longo de seu sistema vidrio.

Na drea central verifica-se uma alta concentracdo de atividades dos setores de comércio e
servicos gerando viagens de transporte individual e coletivo; alta demanda de
estacionamentos; necessidade de espaco para a carga e descarga de mercadorias; grande
volume de pedestres; grande volume de dnibus; concentragdo de pontos de parada de 6nibus,
etc.

Essa concentragdo de atividades ocasiona niveis criticos no desempenho operacional do
sistema vidrio local. As vias desta drea sdo, em sua maioria estreitas, operando no sistema

5 I . - . i . ~
(vide relatdrio técnico RT-05 Diagndstico do Macro Plano de Circulagio Vidria, sub-itens 6,7 e 6,8, elaboragdo CSL, 1999).
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“bindrio”, ndo permitindo a ultrapassagem nos pontos de parada de 6nibus. A grande demanda
por estacionamento na 4area central e Aldeota, gerou a implantagdo de um sistema de
estacionamento rotativo pago ("Zona Azul") ao longo de suas vias. Entretanto, esta
organizac¢do da oferta de estacionamento para veiculos particulares ndo considerou, dentro de
uma politica global, a organizacdo de espacos destinados a operagdo de carga/descarga,
também com forte demanda na 4rea dada as suas caracteristicas de drea comercial e de
Servigos.

Confirmando as condicdes do transito destas dreas, de acordo com os niveis de servicos obtidos
na rede viaria de simulago, os maiores indices de saturacio sdo verificados em trechos de vias
localizados na drea central de Fortaleza e regido de Aldeota’. Externa a estas regides, os trechos
que apresentam relagdo volume capacidade superiores a 0,9 estdo localizados nos eixos radiais
nas proximidades da drea central, relativos aos quadrantes oeste/sudoeste e leste.

Outro fator restritivo da circulagdo é a deficiéncia registrada no controle semaférico ao longo
do sistema vidrio principal. A grande maioria dos controladores semafdricos sdo
eletromecanicos do tipo monoplano, ou seja, ndo permitem variagdes dos tempos de verde e,
conseqiientemente, prejudicam o fluxo de trafego ao longo do dia.

Na malha vidria constatou-se também um excesso de retornos e conversdes permitidas a
esquerda ao longo dos corredores e vias principais, sem faixas especificas para realizar o
movimento. a maioria das interse¢des, mesmo semaforizadas, permitem todos os movimentos
possiveis, mesmo as conversdes a esquerda em cruzamentos de duas vias de mao dupla. Estas
conversdes em excesso prejudicam sobremaneira a fluidez do trinsito e a seguranga dos
usudrios da via.

3.3.3. Descontinuidade do Sistema Viario Principal

A articulacdo e continuidade vidria sdo diretamente proporcionais ao nivel de inter-
conectividade da malha vidria. Uma malha articulada e continua otimiza a distribui¢do do
carregamento de trafego, evitando o estrangulamento de capacidade em pontos especificos. As
solugdes usuais envolvem uma ampla gama de aspectos que vdo desde o simples esquema
operacional (sentido de circulagio, mudangas de sinalizagio, etc.) até prolongamentos vidrios.

E possivel detectar vérios exemplos especificos de descontinuidade/desarticulagdo vidria
detectados atualmente na RMF. A descontinuidade da R. Alberto S4 com a R. Antdnio Justa
sobrecarrega a Av. Santos Dumont nos deslocamentos entre a Praia do Futuro, o bairro de
Aldeota e a Area Central. A proximidade dessas vias com o terminal Papicu contribui para
agravar o problema. A prépria Av. Santos Dumont deixa de circular em mio dupla na
interse¢do com a R. Tiburcio Cavalcante, passando a partir daf a compor um bindrio de sentido
de circula¢do com a R. Costa Barros, dificultando os deslocamentos entre o bairro de Aldeota e
o Centro.

As condigbes de acesso ao Aeroporto de determinadas vias ou regides de Fortaleza sdo
exemplos dos problemas de desarticulagdo vidria. O acesso/egresso ao Aeroporto apresenta
bons exemplos de desarticulagio vidria.

A Av. Bardo de Studart ndo representa atualmente uma boa opcdo para conectar a Area Central
e/ou Aldeota com a regido do Aeroporto, interrompida pela Av. Pontes Vieira. Um

6 S . - . i . ~
(vide relatdrio técnico RT-05 Diagndstico do Macro Plano de Circulagio Vidria, sub-itens 6,7 e 6,8, elaboragdo CSL, 1999).
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prolongamento através das ruas do bairro de S. Jodo do Tatuapé e Alto da Balanga até Av. Raul
Barbosa melhoraria o desempenho viario na regido.

A situacdo do entorno do terminal de Parangaba, localizado na Rua Eduardo Perdigdo, requer
melhorias na articulagdo das Avenidas Conego de Castro e General Osério de Paiva com a Av.
Jodo Pessoa, R. Alberto Magno e Av. Gomes de Mattos. O intenso trafego de dnibus na Av.
Conego de Castro, Av. Dedé Brasil e R. Germano Frank cria uma descontinuidade de fluxo nos
deslocamentos entre as regides Sul/Sudoeste e a Area Central.

A regido do Conjunto Ceard também apresenta caréncia de conexdes articuladas com a Area
Central e a direcdo da BR-116, dependendo de caminhos tortuosos para alcancar as avenidas
Senador Fernandes Tdvora e/ou Augusto dos Anjos, para a partir daf se articular com o
restante da malha vidria.

Outro problema é a descontinuidade viaria ao longo do eixo de uma mesma via ou de vias
justapostas. Um exemplo seria a Av. Santos Dumont, que vem da Area Central com duas faixas
em mio Unica e, ao cruzar a R. Tiburcio Cavalcante, passa a ser mao dupla, com duas faixa por
sentido. O trafego geral e as linhas de dnibus que circulam pela Av. Santos Dumont indo em
direcdo a Area Central fazem a conversdo 2 direita na R. Tiburcio Cavalcante para tomar a via
que compde o bindrio com a Av. Santos Dumont (R. Costa Barros). A partir deste ponto deixam
de circular numa via que permitia a ultrapassagem (Av. Santos Dumont) e passam a circular
num trecho com condi¢des de ultrapassagem restritas (R. Tiblrcio Cavalcante e R. Costa
Barros).

Outro exemplo do mesmo problema pode ser observado no esquema de circulagio entre a R.
Pereira Filgueiras e a Av. Dom Luis. O fluxo da R. Pereira Filgueiras com duas faixas em mao
Unica e, ao chegar a Av. Dom Lufs (ligeiramente desalinhada com o seu eixo) passa a circular
em pista dupla, com duas faixas de trafego por sentido. O problema é agravado pela
proximidade da Praga Portugal, que sofre com a baixa capacidade de escoamento das vias
lindeiras.

3.3.4 Auséncia de uma Rota Prioritaria para Caminhges

A livre circulagdo de veiculos de transporte de carga pela malha vidria da RMF causa uma série
de impactos negativos. Entre estes pode-se citar a restricdo de capacidade das vias em geral, o
conflito com o uso e ocupagdo do solo no entorno destas rotas, e a diminuigdo da vida atil do
pavimento.

Vale lembrar ainda as perdas econdmicas pelo lado do operador de transporte de carga, ao qual
ndo se oferece alternativas vidrias de acesso/egresso rodovidria adequadas as suas
necessidades comerciais e logisticas.

A adogdo de um plano de engenharia de trafego que induza a circulagdo de caminhdes por um
conjunto restrito de vias especificamente preparadas para isto, com pavimentagdo e geometria
adequada, ciclos semaféricos reajustados e sinaliza¢do especifica, que contemple as conexdes
vidrias entre as rodovias e os principais pontos de interesse para o transporte de cargas da RMF
(zona portudria, entrepostos de armazenamento/distribuico, etc.) otimizaria o uso da malha
vidria ja disponivel, melhorando o desempenho do sistema como um todo.

3.3.5. Politica de Estacionamento
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As politicas de controle de estacionamento tem efeitos conhecidos sobre a divisio modal,
distribui¢do de viagens e as tendéncias de uso e ocupacido do solo. Trata-se de um instrumento
que, bem empregado, pode gerar amplos beneficios.

No caso da RMF, alguns trechos apresentam uma expressiva reducdo de capacidade de
escoamento da via em fungdo do estacionamento desregulamentado ao longo do meio fio. Nao
apenas pela simples ocupagdo de uma parte da secdo transversal disponivel para a circulagio,
mas também pelo estacionamento irregular préximo as esquinas (diminuindo a capacidade de
fluxo para a manobra de conversio).

3.3.6. Circulacdo de Pedestres

3.3.6.1 Importincia da Circulagdo de Pedestres

A populagdo de Fortaleza se desloca mais freqiientemente a pé que pelos outros modos de
transporte. Considerando somente as viagens superiores a 500 metros, 39% sdo feitas
exclusivamente caminhando. Como a maioria das caminhadas s3o mais curtas que 500 metros,
o total das caminhadas deve ser superior a 80 % do total das viagens. Os transportes
motorizados sdo utilizados apenas para algumas viagens de maior distdncia. Essas viagens
também requerem uma caminhada complementar no inicio e no destino. As caminhadas
complementares sdo tipicamente curtas, no caso do uso dos automdveis, e algo mais longas
quando se usam os transportes publicos.

As caminhadas s3o parte integrante da vida diaria de familias de todos os niveis de renda. Isso
resulta da alta densidade populacional de Fortaleza (muitos bairros tém cerca de 12.000
pessoas/km?) e do uso misto do solo, intercalando-se casas e edificios residenciais com prédios
de atividades comerciais e ensino. Dessa forma, as pessoas quase sempre dispdem de servicos a
pouca distancia, e 0 modo mais conveniente e rdpido de acessa-las é freqlientemente a pé. As
familias de menor renda caminham mais, por ndo dispor de automéveis, mas todas as familias
realizam parte dos seus afazeres didrios a pé.

Esse transito de pedestres realiza-se predominantemente nas calgadas e ruas de pedestres, nas

dreas aonde existem e oferecem condigdes minimas de circulagdo. Essas vias para a circulagdo

ndo motorizada também servem diversas fun¢des urbanas importantes além dos

deslocamentos pessoas, incluindo:

iii) Entrega de mercadorias (geralmente utilizando biciclos, carrinhos de compras ou carrinhos
de mio e até cadeiras de rodas);

jjj) Recreio (passeios de pessoas de todas as idades e de pais com criangas em carrinhos de bebé
ou triciclos);

kkk) Acesso a comércio ou servicos (bancas de jornais, telefones
publicos, comércio de frutas e verduras sdo exemplos de atividades oferecidas nas préprias
calgadas, enquanto as calgadas ddo acesso direto a todos os estabelecimentos comerciais
contiguos); e

11I) Acesso aos transportes publicos.

3.3.6.2. Qualidade na Circulagido de Pedestres
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Para atender ao trinsito de pedestres, o sistema vidrio da cidade deveria possuir uma rede

continua para circulagdo a pé, formada por trechos de cal¢ada e locais destinados a travessia de

um trecho para outro. Ainda mais devem exigir regras e procedimentos para travessia, que

sejam claros, funcionais e realmente operacionais, resultando em uma convivéncia harmoniosa

entre veiculos e pedestres. As calcadas devem ter:

mmm) Superficies adequadas, o que significa serem: continuas e sem
buracos, lisas, antiderrapantes, com inclinacdes de 1 a 2% para escoar a dgua;

nnn) Dimensdes suficientes para acomodar todos os seus usudrios em
dreas livres de barreiras (bancas de jornais, postes, outros mobilidrios urbanos mal
posicionados ou comércio ambulante que feche a passagem) e armadilhas (placas de
propaganda, barras de ferro, galhos de drvore baixos, etc.);

000) Protegdo contra a ocupagdo por automdveis e caminhdes, por meio
de fiscalizacdo ou barreiras fisicas; e

ppp) lluminagdo publica em todos os trechos onde os pedestres circulam
a noite.

As calgadas também precisam formar caminhos continuos e seguros, tanto para os pedestres
como para os que utilizam carrinhos, outros veiculos ndo motorizados ou cadeiras de rodas.
Isso requer a instalagdo de rampas biseladas nas esquinas e condi¢des adequadas de travessia
nos cruzamentos. Os locais de travessia devem ter:

qqq9) Sinalizac3o, indicando os locais adequados para travessia;

rrr) Sinalizacdo, dirigida aos pedestres, indicando os sentidos de
circulagdo de veiculos;

sss)Brechas no fluxo veicular de duragio e freqiiéncia adequadas para travessia, em todos os
periodos do dia, onde h4 travessia de pedestres; e

ttt) lluminagdo publica especial, destacando os locais de travessia a noite e maximizando a
visibilidade dos pedestres por condutores de veiculos motorizados.

3.3.6.3. Diagndstico da Situagdo Atual

Relativamente poucas cal¢adas da cidade redinem as condigdes no conjunto, citadas no item
anterior, bastando a simples observagdo para constatar uma ou mais deficiéncias na maioria
das dreas da cidade.

Atualmente h4 algumas 4reas com calgadas de alta qualidade, largas sem impedimentos e com
piso adequado em Fortaleza, que podem ser consideradas como modelos daquilo que se quer
para toda a cidade.

Infelizmente, a maioria das calcadas estd muito aquém desse padrdo e ndo atende as
caracteristicas minimas recomendadas adiante. Vdrias ruas fora das dreas centrais da cidade
nio tém calgadas ou tém calcadas somente de um lado da rua. Numerosas ruas tém calcadas
com larguras menor que as minimas recomendadas, resultando em dificuldades de circulagdo
de pedestres ou forcando-os a andar na rua, mesmo quando ndo hd grande nimero de
pedestres.
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A maioria dos quarteirdes com cal¢adas pavimentadas apresenta descontinuidade das cal¢adas
ao longo do quarteirdo, como trechos em terra, grandes degraus, invasdo por atividades
comerciais e acessos irregulares para veiculos, com rampas transversais ingremes. Muitos
trechos de calcada pavimentada, normalmente em concreto, apresentam trechos com o
pavimento quebrado ou destruido pela passagem ou estacionamento irregular de veiculos
pesados.

A maioria dos quarteirdes tem obstaculos fixos na calgada, mesmo quando a largura da cacada
janao atende ao critério minimo recomendado. Exemplos sdo arvores, postes, bancas de jornal,
abrigos em pontos de dnibus, placas de sinalizagdo. Muito freqiientemente o posicionamento
destes obstdculos reduz significativamente a largura efetiva da cal¢ada, prejudicando as
condigdes de circulagdo de pedestres e forcando os pedestres a circular na pista junto aos
veiculos.

Quase todos os quarteirdes apresentam pelo menos uma propriedade com obstaculos mdéveis
interrompendo o espago da cal¢ada. Incluem-se lixo, entulho, estoques de material de
construgio e veiculos estacionados na calcada.

Existem muitos trechos com meio-fio, mas sem pavimentagdo. No lugar de pavimentagdo
normalmente h4 terra ou mato. Isso dificulta caminhar e cria risco de tropegar, especialmente
em épocas de chuva.

H4 poucas rampas para facilitar a circulagdo de pessoas de cadeira de rodas, carrinhos de
compras e de bebés.

3.3.6.4. Condicdes de Travessia

Semelhante as calgadas, os locais de travessia da cidade em geral também nio atendem as
condicdes bdsicas citadas no item anterior.

A qualidade das condicdes de travessia varia muito na rede de circulagdo de pedestres da
cidade. A sinalizacdo varia desde nenhuma, em muitas intersecdes, até locais com seméaforos
para veiculos e também para pedestres, com fases semafdricas especificas para travessia de
pedestres. Fora da drea central, hd poucas faixas pintadas na pista demarcando locais de
travessia. Fiscalizagdo eletronica de radares e lombadas eletrénicas controlam parcialmente a
velocidade veicular em algumas vias.

Nzo ha sinalizagdo especifica para pedestres que indique os sentidos de fluxos veiculares. Os
pedestres sdo obrigados a deduzir os sentidos, observando os veiculos em movimento. Esta
tarefa é relativamente fécil nas dreas centrais com muito movimento veicular, mas se torna
mais dificil em locais mais distantes com fluxos médios de veiculos e pouca sinalizagdo vidria.
Em muitas intersecbes pedestres enfrentam fluxos veiculares que se aproximam a eles de
varias diregles, inclusive de costas. Os sentidos de movimento de veiculos podem ser
sinalizados por meio de placas contendo setas unidirecionais ou bidirecionais. Placas deste tipo
ja sdo previstas no Cédigo de Transito Brasileiro - CTB. A utilizagdo de sinalizagdo assim é
pratica comum em paises dos mais diversos como os Estados Unidos e Paraguai, embora nem
sempre seja especificamente a pedestres. Mas mesmo quando dirigida a condutores esta
sinalizagdo acaba sendo muito atil também para pedestres.

Embora, pelo CTB, condutores sejam obrigados a ceder a preferéncia a pedestres atravessando
a rua, especialmente onde ha faixas, em Fortaleza esta obrigacdo ndo é efetivamente funcional.
Assim, os pedestres tém garantia de seguranca somente em locais com semaéforos.
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Demonstrando uma outra realidade possivel, na Cidade de Brasilia os pedestres realmente tém
preferéncia nas faixas de travessia, garantida por fiscalizagdo e aplicacdo de penalidades, com o
sistema introduzido na cidade por meio de uma grande campanha publica hé cerca de 4 anos.

Em resumo, ha necessidade de expandir os exemplos de boas calgadas e travessias que existem
em parte da drea central a toda a cidade de Fortaleza e de introduzir um esquema de travessia
de pedestres que realmente oferece condi¢des seguras, possivelmente utilizando como modelo
a experiéncia recente de Brasilia.

3.3.6.5. Acidentes com Pedestres

Segundo estatisticas emitidas pelo sistema SIAT da ETTUSA, 12,8% dos acidentes de transito
registrados no Municipio de Fortaleza sdo atropelamentos de pedestres. Porém, este nimero
relativamente pequeno de atropelamentos gera quase a metade (48%) das vitimas fatais dos
acidentes da Cidade (ver quadros 4 e 5 a seguir).

Quadro 4
Acidentes de Tréansito Registrados no Municipio de Fortaleza - jan a maio 2001

Tipo de Acidente Totais de Acidentes com Acidentes com Acidentes sem
Acidentes vitimas fatais | vitimas n3o fatais Vitimas

Colisdo/abalroamento 4116 61 1396 2659

Atropelamento (12,8%) 661 73 583 5

Colisdo com objeto fixo 244 11 129 104

Tombamento/ capotamento 70 9 40 21

Outros 38 0 32 6

No informado 11 0 9 2
Total (100%) 5140 154 2189 2797

Quadro 5
Vitimas Fatais de Acidentes de Transito no Municipio de Fortaleza - jan a maio 2001
Tipo Nimero %

Pedestre 75 48

Motociclista 29 18

Ciclista 19 12

Condutor 12 8

Passageiro 9 6

N3o informado 8 5

Outros 5 3

Total 157 100

As estatisticas indicam uma média de 4 ou 5 atropelamentos por dia, resultando em uma vitima
fatal a cada 2 dias.

A observacido do transito em Fortaleza revela que a ocorréncia de atropelamentos se deve a
uma combinacio de:

uuu) Falta de definicdo das regras de circulagdo, especialmente em

relagdo a preferéncia para pedestres em locais de travessia;
VVV) Comportamento inadequado de condutores e pedestres;

WWW) Falhas no projeto e na manutencdo das vias e da sinalizagdo; e
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XXX) Deficiéncias no estado de manutencio dos veiculos em circulacio.

3.3.6.6. Leis e Normas da Cidade de Fortaleza

O presente item refere-se ao marco legal, ou seja, se as leis e normas s3o suficientes para
orientar o melhoramento das condi¢des de circulacdo do transito de pedestres e seus
equipamentos.

Virios dispositivos legais regem os aspectos pertinentes a qualidade dos passeios da cidade. De
modo geral, os instrumentos que a Prefeitura possui lhe possibilita sanar os problemas
encontrados, ou por intervencdo direta e por fazer cumprir as atuais obrigacdes dos
proprietarios dos imdveis adjacentes a calgada. Supde-se que isso envolveria uma parceria com
a comunidade em que a Prefeitura desse o exemplo e desenvolvesse um trabalho com a
comunidade sobre a importancia dos passeios e sua conservacio.

O atual marco legal, no entanto, apresenta alguns pontos que merecem esclarecimento ou
aperfeicoamento. Nos pardgrafos que se seguem, enumeram-se e comentam-se alguns dos
dispositivos de maior interesse contidos em trés documentos: a Lei de Uso e Ocupagdo do Solo
(1996), o C4digo de Obras e Posturas (1981) e a Lei de Acessibilidade das Pessoas Portadoras de
Deficiéncias (1998).

A Lei de Uso e Ocupagdo do Solo (n° 7987, de 23/12/96) especifica que os passeios devem (Art.

143,93 e 4):

yyy) Evitar degraus, manter a declividade natural longitudinal e ter
pavimentacio padrio e antiderrapante de acordo com especificacdo fornecida pelo Instituto
de Planejamento do Municipio; e

727) Adequar-se as necessidades de pessoas com deficiéncias fisicas, com
rebaixo do meio-fio e auséncia de barreiras arquitetonicas.

No Anexo 3 desta mesma lei, determina que havera passeios em ambos os lados de todas as vias
e especifica, em forma de tabela, a largura minima dos passeios conforme o tipo de via de
circulagdo. As dimensGes variam de 2 metros, para secdo reduzida de via local, a 5 metros, para
a se¢do normal de via expressa. A declividade maxima é de 15% ou escada; a minima, 0,5%.

De modo geral, essa lei é adequada as necessidades e, se fosse plenamente aplicada, resolveria
quase todos os problemas observados com os passeios da cidade.

Sdo pertinentes, entretanto, alguns comentarios:

aaaa) O Anexo 3 apresenta conflito com o Art. 143, q 4, que ndo admite
degraus, e com o Art. 6° da Lei n® 8.149 (de 30/4/98), que dispde sobre acessibilidade dos
portadores de deficiéncias, e a norma brasileira NBR 9050, em que a maior declividade
permitida é 12,5% (1:8).
Comentdrios: Declividades maiores ndo sdo comuns em Fortaleza, mas ocorrem, por
exemplo, em algumas ruas perpendiculares a Praia de Mucuripe. Parece que se deve abrir
uma excecdo que permita acompanhar a declividade natural do terreno ou colocar degraus
quando ndo hd uma outra solucio.

Seria conveniente tornar coerentes os diferentes dispositivos legais (inclusive
internamente) e prever as agdes para os casos particulares.

Seria também conveniente especificar que o rebaixamento do meio-fio deve ser feito junto
as travessias (normalmente, mas nem sempre, junto as esquinas), vagas de estacionamento
para portadores de deficiéncias e outros casos previstos em lei.
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0 Cédigo de Obras e Posturas (Lei n® 5530, de 17 de dezembro de 1981), Capitulo XL, trata dos
passeios e é outro instrumento potencialmente Util nos esfor¢os da Prefeitura para melhorar as
calcadas. Esse dispositivo, no seu Art. 605, estabelece claramente as obrigacdes dos
proprietarios de iméveis, edificados ou ndo, com frente para vias publicas, de construir e
manter as calcadas, desde que se encontrem implantados os meios-fios. Permite, ainda, que a
Prefeitura execute os servicos e mande a conta ao Proprietdrio se este ndo os executa
pontualmente ou se hd urgente interesse publico (Art. 609).

Comentdrios:

Supde-se que a Prefeitura é responsavel pelo alinhamento e nivelamento das ruas e pela

colocagio de meios-fios. Seria interessante explicitar essas obrigacdes aqui, com referéncia

a outras leis pertinentes. Se houver algum caso em que a Prefeitura possa delegar a

colocacdo dos meios-fios aos proprietarios dos imdveis contiguos, isso deveria ser explicito

também.

O Art. 610 coloca a cargo da Prefeitura a reconstrugdo ou conserto dos passeios quando
altera seu nivel ou largura.

O Art. 613 requer autorizagdo prévia do Municipio para obras nas calcadas. Esse processo
deve ser facilitado, particularmente quando se realizam campanhas de melhorias. A SEINF
precisa definir as agdes e procedimentos para melhorias de calgadas, com prazos,
estimativas de recursos humanos e financeiros necessarios, programa de comunicagdo
com 0 usudrio, etc.

O Art. 611 obriga as entidades de servigos publicos a reconstruir ou consertar os passeios
depois de efetuar obras neles. O cumprimento desse artigo é importante numa campanha
de melhorias; contatos com as pessoas chaves nessas entidades e fiscalizagdo sdo essenciais
para garantir o sucesso de campanhas de melhorias.

No Art. 606, I 1° e 2°, a redagdo é confusa. No q 1 entende-se haver casos em que nao se
pode consertar o passeio. Seria melhor combinar os dois artigos num pardgrafo Gnico com
este: "Os passeios devem ser obrigatoriamente reconstruidos se suas dreas em mau estado
de conservagdo excederem 20% da 4rea total. A reconstrugdo também é necessaria se o
conserto da drea em mau estado, ainda que inferior a 20%, deixe prejudicado o aspecto
estético e harmdnico do conjunto."

O Art. 607, q 2° estabelece que a declividade normal dos passeios serd de 3%, do

alinhamento para o meio-fio. Parece que 1 a 2% seria o normal. A SEINF precisa definir o

valor que serd utilizado.

O Art. 613 apresenta diversas questdes importantissimas:

bbbb) No seu q 1°, proibe a colocacdo de mobilirio urbano fora de uma
faixa de 70 cm, contados a partir do meio-fio. Quase todos os abrigos de dnibus e grande
quantidade de postes de luz da cidade estdo em desacordo com esse artigo. A SEINF
precisa examinar essa questdo pela ética da funcionalidade para ver se é possivel ter
abrigos de dnibus que ocupem sé 70 cm, ou quantos cm precisam? Ndo se pode ter uma
largura maior de abrigos quando a calgada é mais larga? A melhor posi¢do para os
abrigos é junto ao meio-fio? Os postes atrapalham menos junto ao meio-fio que junto ao
muro das casas? O mais importante nio seria ter uma largura minima desimpedida?

ccee) Ainda no q 1° e também no q 2°, mencionam-se jardineiras, mas ndo
arvores. Estas ndo devem ter galhos em alturas e posi¢des que constituam perigo para
os pedestres; ndo devem bloquear as calgadas, nem devem ser de tipos cujas raizes
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arrebentem o passeio. Se ja existem arvores cujas raizes estejam causando problemas,
deve-se estudar alternativas de alteracdo dos materiais nessa parte do passeio para
evitar que seja quebrado.

dddd) No q 3¢, proibe-se a colocagdo de trilhos ou outros elementos de
protecdo nos passeios. Entende-se que os moradores vizinhos estdo tentando proteger
as calcadas contra a invasdo de automéveis com a instalacio desses elementos. Como a
Prefeitura ndo pode fiscalizar o estacionamento irregular de veiculos nas calgadas em
toda a cidade, seria melhor permitir que os moradores ergam obstaculos, segundo
projeto aprovado pela Prefeitura, a qual poderia fornecer projetos modelos, como
floreiras ou outros obstdculos ndo agressivos. Neste caso, a SEINF precisa elaborar
modelos aceitdveis e montar um programa de comunicagdo com a comunidade para
assegurar que os interessados compreendem o problema e possam implantar solugdes
esteticamente aceitdveis e que ndo criem obstdculos ou perigo para a circulagdo nado
motorizada.

A Lei da Acessibilidade (Lei n® 8.149, de 30/4/98) é bastante completa. Transforma em lei
numerosas normas da NBR 9050. A SEINF precisa desenvolver projetos para adequar as
calcadas para atender a estas normas, tomando o cuidado com as rampas biseladas.
eeee) O Art. 22 estabelece explicitamente uma faixa livre e continua de
1,20 m de circulagdo. A faixa livre e continua ndo se menciona na Lei de Uso e Ocupagdo do
Solo nem no Cédigo de Obras e Posturas. Nestes dois dispositivos legais, subentende-se que
a faixa minima seria de 1,30 m, dado que a largura minima da uma calgada é de 2,00 m e se
permite como maximo 0,70 m para o mobilidrio urbano); a faixa minima seria mais larga em
proporgao ao alargamento da cal¢ada, chegando a 4,3 m para as mais largas.
Comentdrios:
Pela Lei de Acessibilidade, poder-se-ia ocupar 3,80 m de uma cal¢ada de 5,00 m com
outros usos, deixando espaco insuficiente para a circulagdo de nimeros elevados de
pedestres. Pelo Cédigo de Obras e Posturas, ndo se poderia ocupar mais de 0,70 m, o que
parece insuficiente para, digamos, abrigos de 6nibus em calcadas de 5 m. Ndo se
precisaria de um meio-termo?

O Art. 34 trata dos impedimentos que 4rvores e outras espécies vegetais possam
apresentar aos portadores de deficiéncia. Por tabela, esse artigo salvaria os outros
pedestres também. Deve-se incluir obrigacdo de podar as arvores para evitar que os
galhos crescam a altura das cabegas das pessoas.

A Lei é bastante exigente com relagdo as instalacdes e equipamentos, requerendo
tratamento diferenciado dos passeios, padronizagio de altura de telefones, botoeiras
sonoras em intersecoes semaforizadas, etc.

A Lei reserva vagas de estacionamento para portadores de deficiéncia e impde normas
sobre seu dimensionamento e acessibilidade.

3.3.7. Circulagdo de Bicicletas
Além dos veiculos que circulam pelos principais eixos da malha viaria da regido Metropolitana

de Fortaleza, destaca-se também os deslocamentos efetuados por meio de bicicletas. Segundo
pesquisas’ realizadas em 1997, as viagens realizadas em bicicletas é da ordem de 11,5 % do total

7 Pesquisa de demanda dos Transportes na Regido Metropolitana de Fortaleza - Estudo Metrofor - CBTU /1997
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de viagens didrias motorizadas. Comparativamente, esta porcentagem corresponde a cerca de
50% do numero didrio de viagens realizadas por automéveis.

A grande quantidade de bicicletas utilizadas como meio de locomogao e a sua concentragio em
rotas especificas, compartilhando o sistema vidrio sem qualquer protecio ou o
estabelecimento de espacos especificos para a sua circulagio (ciclovias ou ciclofaixas) contribui
para os problemas de fluidez do transito e de seguranga para ciclistas e os outros usuarios da
via.

As pesquisas de contagem volumétrica e de entrevistas realizadas nos corredores de acesso a
Area central de Fortaleza, indicaram o eixo oeste formado pelas avenidas Francisco S3,
Sargento Herminio e Bezerra de Menezes, e o eixo sudoestes, através da Av. Augusto dos Anjos
como as mais representativas em termos de volume de bicicletas.

A contagem volumétrica direcional de usudrios de bicicletas foi realizada nos principais
corredores de acesso a Area Central visando um maior detalhamento das informacdes
disponiveis sobre o transporte por bicicletas em Fortaleza. Foram realizadas num dia ttil das
06:00 as 20:00 horas em pontos estrategicamente localizados, definidos em conjunto pela
extinta SMDT/ETTUSA e CSL.

As entrevistas apontaram também as regides de Maranguape e Maracanad, situadas na RMF,
como importantes pdlos de origem de viagens por bicicleta.

As figuras 3.4 e 3.5 ilustram, respectivamente, as principais origens das viagens por bicicletas e
os tempos médios de deslocamento.

Prioritariamente, os dois eixos onde foram constatados os volumes mais significativos -
Avenidas Francisco Sa, Sargento Herminio e Bezerra de Menezes, a oeste e Av. Augusto dos
Anjos a sudoeste, devem ser alvo de estudos e projetos que visem a implantagdo de rotas para
ciclistas com a implantacdo de ciclovias ou ciclofaixas. Estas rotas poderdo ser
complementadas por campanhas educativas que visem a seguranca e esclarecimento do
usudrio quanto as regras de comportamento no transito (trafego compartilhado ou ndo) e a
obediéncia a sinalizagdo especial dirigida a circula¢do de bicicletas.

3.3.8.Pontos Criticos Quanto a Acidentes

Os conflitos decorrentes do compartilhamento da malha vidria pelos diversos meios de
transporte fazem com que alguns pontos da RMF sejam caracterizados por uma freqtiéncia de
acidentes acima da média geral.

As diferencas entre as velocidades relativas dos diversos meios de transporte e o desrespeito as
leis de transito se combinam, nestes pontos, com problemas de visibilidade, geometria viaria e
sinalizagdo deficiente, acarretando acidentes.

Nas regides de maior movimentagdo de pessoas e veiculos como shopping centers, terminais
urbanos de nibus, centros comerciais locais, hospitais e algumas escolas, ficam acentuados os
problemas fisico-operacionais do sistema vidrio, com a ocorréncia de pontos de
congestionamento localizados, que acarretam desconforto aos usudrios locais e aqueles que
estdo apenas de passagem. Nesses locais os conflitos pedestre x veiculo e veiculo x veiculo sdo
mais acentuados. aumentando a potencialidade de risco de acidentes.
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Os locais com maior numero de acidentes sdo apresentados na Figura 3.6. Estes locais foram
classificados de acordo com o nimero total e a severidade dos acidentes (UPS) registrados na
cidade de Fortaleza, no ano de 1997 pela ETTUSA.

Analisando-se a localizagdo dos acidentes, verifica-se que aproximadamente 50% do total de 34
locais com alto indice de acidentes estdo concentrados na Area Central e na regido de Aldeota.

Na malha vidria externa a estas dreas, o corredor formado pelas avenidas José Bastos e
Carapinima possui os trés locais mais criticos em termos de acidentes e severidade. Neste
corredor destacam-se as interse¢des com a Av. Carneiro de Mendonga, R. Padre Cicero e Av.
Treze de Maio.

A oeste da regido central destacam-se os pontos criticos localizados no corredor formado pelas
avenidas Mr. Hull e Bezerra de Menezes, nas interse¢des com a R. Padre Anchieta, Av. Olavo
Bilac e R. Humberto Monte, assim como nas intersecdes da Av. Francisco S4 com Av. Dr.
Theberge e R. Tulipa. A leste os pontos criticos estdo localizados na Av. Eng. Santana Jr. nas
intersecdes formadas comas avenidas Padre Anténio Tomads e Eng. Alberto S4.
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Fig. 3.4
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Fig. 3.5
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Fig. 3.6
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Diretrizes e Propostas
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3.4. Diretrizes e Propostas Para o Macro Plano de Circulagido Viaria Metropolitano de
Fortaleza.

3.4.1.Diretrizes para a Rede Estrutural Basica

Na andlise das caréncias e problemas verificados e apresentado nos capitulo anterior, indica-se
a seguir as diretrizes gerais, medidas e projetos necessarios para a melhoria dos problemas de
fluidez e seguranca de veiculos, pedestres e ciclistas, detectados no sistema vidrio principal do
municipio de Fortaleza e sua regido metropolitana.

Conforme andlise das linhas de desejo, verificou-se a tendéncia de descentralizacdo de
atividades, com interesse fora da regido mais consolidada (4rea central e Aldeota)
principalmente nos deslocamentos realizados no sentido leste <> oeste, mais especialmente na
ligagdo Caucaia <> Praia do Futuro, e entre Maracanau e o quadrante noroeste de Fortaleza.

Verificou-se também deslocamentos importantes de interesse metropolitano entre Caucaia e
os municipios de Pacatuba e Maracanad, e a grande atratividade do eixo Av. Visconde de Rio
Branco/BR-116, principal ligagdo de Fortaleza com os demais estados do Pafs.

Dessa forma, recomenda-se a consolidacdo das ligagdes vidrias que permitem os deslocamentos
nestes sentidos, dentro de um processo gradativo de adequagdo do sistema viario. A médio e
longo prazo faz-se necessdria a implantagdo do 1° e 2° Anéis Vidrios, com caracteristicas de
vias expressas, propostos no PDDU - FOR, o primeiro como ligacdo perimetral leste <> oeste,
protegendo a drea central do trdfego de passagem e o segundo na distribuicdo dos
deslocamentos setoriais e metropolitanos. £ importante salientar que a caracteristica expressa
do 1° Anel devera considerar as necessidades de articulagdo com os corredores e acessibilidade
as 4reas lindeiras, em especial a Area Central, as dreas de urbanizacdo prioritdria, os pSlos
geradores de viagens e equipamentos existentes.

Anterior a implantacdo dos Anéis Vidrios, dentro do processo de adequagio, recomenda-se a
consolidacdo dos “caminhos” hoje utilizados nestes deslocamentos atendendo a realizagdo
gradativa de um plano de obras, incluindo aquelas ja previstas como a Av. José Bastos e
articulagdo com a Av. 13 de Maio. Estas obras sdo necessdrias para eliminar os problemas de
deslocamento existentes, até a implantagdo dos Anéis Vidrios com caracteristicas expressas.

Dessa forma, a curto e médio prazos, seriam desenvolvidos Projetos de interligacdo de
corredores vidrios na formacdo de corredores de transporte, nos eixos ou conjunto de vias
existentes e adequagdo dos trechos criticos com o objetivo de eliminar os problemas de
descontinuidade. A principal caracteristica na formagdo desses corredores é a descentralizagdo
da drea central, destacando a importincia das ligacdes entre as 4reas de urbanizagio
prioritdria e a drea central, confirmando que, corredores devem ligar algumas 4reas entre si e
ndo se dirigirem somente a drea central. Estes projetos deverdo conter as seguintes medidas e
sub-projetos:

fttf) Projetos de melhorias das principais intersecdes e transposicdes de

barreiras (adequagdes de geometria e sinalizagdo vertical, horizontal e semaférica);

gggg) Pequenas obras e alargamento de trechos com restricdo de
capacidade;
hhhh) Implantacdo de medidas que visem a seguranga de veiculos e

pedestres, especialmente nos locais com grande nimero de acidentes;
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iiii) Regulamentagdo de estacionamento e operagio de carga/descarga
ao longo do corredor;

jiij) Sinalizacdo horizontal ao longo do corredor;

kkkk) Sinalizacdo  vertical de adverténcia e regulamentagdo,
especialmente no controle dos movimentos de conversao e retornos;

1111) Sinalizacdo semaférica com remodelacio e modernizacio de
controladores de trafego e reprogramacio de tempos de acordo com as demandas;

mmmm) Relocacdo de pontos de parada de 6nibus e outros equipamentos
urbanos;
nnnn) Projetos emergenciais de sinalizagdo vertical de orientagdo para

rotas perimetrais, considerando mensagens relacionadas com as viagens externas e
deslocamentos de média e longa distancias.

E importante salientar que as ligagdes perimetrais e metropolitanas somente serdo
consolidadas mediante uma sinalizagdo de orienta¢do eficiente que defina corretamente os
caminhos, compatibilizando o tipo de mensagem com a caracteristica funcional da via e o tipo
de veiculo (rotas de trafego de passagem, rotas de transporte de carga, etc.). Dessa forma,
recomenda-se a elaboragdo e implantagdo de um Programa de Orientacdo de Trifego - POT,
para a cidade de Fortaleza, tendo como fun¢do a ordenagdo dos fluxos veiculares e,
conseqiientemente, possibilitar um melhor escoamento e fluidez do trifego, reduzindo o
ndmero de veiculos utilizando-se das vias de forma desordenada, inadequada e desnecesséria.
Este programa, deverd ser elaborado a partir do sistema vidrio principal e sua classificagdo,
considerando os anéis vidrios propostos.

Para a area Central e Aldeota propde-se a reavaliagdo conjunta das alternativas constantes no
PAITT referentes as rotas de Transporte Coletivo, localizagdo de pontos de parada, implantagdo
de estacionamento rotativo pago, ampliacdo de calgadas e vias exclusivas para pedestres. Dessa
forma, recomenda-se a revisdo e elaboragdo de um novo Projeto para a Area Central e Aldeota,
que inclua o estudo conjunto de todos aspectos das atividades urbanas da regido, gerando um
Projeto de Area Especifico, contemplando as medidas e sub-projetos detalhados a seguir:

0000) Proposta de nova circulagdo vidria, definindo vias com prioridade

ao transporte coletivo, segundo proposta especifica;

pPPPP) Sinalizagdo  vertical de adverténcia e regulamentacdo,
especialmente no controle dos movimentos de conversao e retorno e restri¢do de circulagio
de caminhdes;

qqqq9) Sinalizacdo  semaférica  incluindo  posicionamento  dos
equipamentos, remodelacdo e modernizagdo de controladores de trafego e reprogramacio
de tempos de acordo com as demandas;

rrrr) Amplitude e tratamento fisico das vias exclusivas ou com
prioridade para pedestres;
sssS) Definicdo e tratamento das rotas e locais com grande

movimentagdo de pedestres e/ou conflitos com veiculos;

tttt) Tratamento fisico das vias utilizadas por 6nibus e com grande
movimentagdo de pedestres (faixas de rolamentos e calgadas);
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uuuu) Organizacdo dos espagos vidrios destinados ao estacionamento
rotativo pago, carga e descarga de mercadorias, pontos de taxi;

VVVV) Nova sinalizac¢do horizontal;

WWWW) Melhorias fisicas nos pontos terminais e de parada de transporte
coletivo considerando:

XXXX) Localizagdo compativel com a demanda, espaco disponivel e
critérios de engenharia de trafego;

yyyy) Equipamentos, mobilidrio e servigos disponiveis;

7277) Sinalizagdo e informacio ao usudrio.

Os pontos criticos referentes aos principais pSlos geradores de trafego (shopping centers,
hospitais, escolas, servicos publicos, etc.) deverdo ser alvo de estudos localizados com o
objetivo de eliminar os problemas de movimentacdo e conflitos entre veiculos, pedestres,
ciclistas e o transporte coletivo, hoje existentes. Estes estudos deverdo conter o diagndstico de
cada ponto critico e a proposi¢do das medidas necessdrias a cada situagdo especifica.

A maioria dos locais onde foram registrados os maiores nimeros de acidentes, conforme
anteriormente, estdo concentrados na Area Central de Fortaleza e regido de Aldeota e,
portanto, deverdo ser objeto de estudo especial dentro dos Projetos Especificos destas dreas. Os
pontos criticos de acidentes localizados fora destas areas, deverdo receber estudos especiais
que identifiquem as causas dos acidentes e a proposicdo das medidas necessérias para sana-los.

Todos os estudos e projetos recomendados deverdo ser concebidos, considerando as
proposicdes relativas a Rede Estrutural Basica de Transporte, no que se refere ao sistema viario
suporte do transporte coletivo por 6nibus.

3.4.2.Rede Estrutural Basica de Transporte Coletivo Proposta

A atualizacdo e modernizagdo da rede estrutural bésica, para o Sistema Integrado de

Transporte Coletivo proposto para a cidade de Fortaleza, considerou:

aaaaa) Efetiva troncalizagdo das linhas de Onibus Urbano Municipal, com
atendimento as 4dreas de urbanizagdo prioritaria, estabelecendo a ligagdo entre pdlos, com
atendimento a Regido Central, através da otimizagdo e expansdo dos Terminais de
Transferéncia existentes e implantagdo de Linhas Tronco operados com 6nibus articulados;

bbbbb) Integragao fisica e tarifdria com as futuras linhas do Metrofor; e

cceee) Implantagdo do sistema de controle tarifario temporal, melhorando
assim a funcionalidade do Sistema, traduzindo-se em beneficios significativos aos usuarios.

Para melhorar a “agilidade” do Sistema, serdo mantidas Linhas Complementares e Linhas
Inter-bairros, operando fora dos Corredores-tronco, mas integradas tarifariamente,
alimentando e sendo alimentadas pelo Sistema através dos Pontos de Integracdo Temporal
ocorrentes nos pontos de cruzamento dessas linhas.

A configuracdo proposta para a rede estrutural bésica de transporte coletivo, foi concebida
segundo as seguintes diretrizes:
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ddddd) Ser um sistema tronco-alimentado através dos terminais de
integragdo e das paradas ao longo destes corredores;

eeeee) Realizar as transferéncias dos usudrios entre as linhas do sistema
através de bilhetagem automatica e integracdo temporal; e

tttte) Ser um sistema de transporte publico operado através de
equipamento do tipo articulado e bi-articulado, integrado fisica e tarifariamente com o
Metrofor e com os servigos de 6nibus intermunicipal da regido metropolitana.

A rede proposta de transporte coletivo considera a implantagio do Projeto Metrofor, composto
por suas linhas Sul e Oeste, no horizonte de curto e médio prazo, e da linha Leste com
implantacdo prevista a longo prazo, no ano de 2020. Conjuntamente, também foi incorporado o
Programa de Reorganizacdo das Linhas Metropolitanas, previsto nos estudos do Grupo de
Integracdo (grupo institucional formado pelo SINDIONIBUS e varios érgdos ptiblicos das esferas
estadual e municipais).

As vias que se caracterizam como grandes eixos de ligacdo entre os pdlos de produgido e
atragdo de demanda foram estabelecidas como integrantes da rede estrutural de transporte
coletivo, onde considerou-se as linhas de desejo de viagens e os fluxos previstos para o futuro.
Estes corredores vidrios serdo interligados formando os corredores troncais de transporte
coletivo, sendo o principal objeto das intervengdes propostas para o sistema vidrio neste Macro
Plano.

A rede estrutural basica proposta para a criagdo dos corredores troncais de transporte coletivo

sera formada pelos seguintes corredores vidrios e eixos inter-bairros:

g2gggg) Corredor Troncal Bezerra de Menezes/Antdnio Sales - interliga os
terminais Anténio Bezerra, na regido Oeste ao terminal de Papicu, na regido Leste,
margeando a drea central e é composto pelas seguintes vias: Avenida Mister Hull, Avenida
Bezerra de Menezes, Avenida Domingos Olimpio, Avenida Antdnio Sales, Rua Padre
Valdevino, Rua Beni Carvalho, Avenida Engenheiro Santana Jinior e Avenida dos
Jangadeiros;

hhhhh) Corredor Troncal José Bastos/Tristio Gongalves - interliga os
terminais Siqueira e Parangaba, na regido Sudoeste, com a drea central e é composto pelas
seguintes vias: Avenida General Osério de Paiva, Avenida Augusto dos Anjos, Avenida José
Bastos, Avenida Carapinima, Avenida Tristdo Gongalves, Avenida do Imperador, Avenida
Jodo Pessoa, Avenida da Universidade, Rua Senador Alencar e Avenida Padre Cicero;

ifiii Corredor Troncal Senador Fernandes Tévora/Expediciondrios -
interliga os terminais Conjunto Ceara e Parangaba, na regido Sudoeste, com a drea central e
é composto pelas seguintes vias: Rua José Mendonga, Rua Doutor Perilio Teixeira, Avenida
Senador Fernandes T4vora, Rua Professor Gomes Brasil, Rua Eduardo Perdigdo, Avenida
Germano Frank, Rua Almirante Rubim, Rua César Rossas, Rua Aquiles Béris, Rua da Saudade,
Avenida dos Expediciondrios, Rua Bardo do Rio Branco e Rua Senador Pompeu;

jiiii) Corredor Troncal BR 116/Aguanambi - interliga o Terminal
Messejana, na regido Sudeste, com a 4rea central e é composto pelas seguintes vias: Rodovia
BR 116, Avenida Jornalista Tomds Coelho, Rua Tenente Jurandir Alencar, Rua Padre Pedro de
Alencar, Avenida Frei Cirilo e Avenida Aguanambi;

kkkkk) Corredor Troncal Vital Brasil/Emilio de Menezes - interliga o
Terminal Conjunto Ceard, na regido Sudoeste, com o Corredor José Bastos/Tristdo Gongalves
e é formado pelas seguintes vias: Rua Vital Brasil e Rua Emilio de Menezes;
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11111) Corredor Troncal Alberto Craveiro - interliga a regido Sul com o
Corredor Troncal BR 116/Aguanambi, e é formado pela Avenida Alberto Craveiro;

mmmmm) Corredor Troncal Doutor Raul Barbosa - interliga o Corredor
Troncal BR 116/Aguanambi com o Terminal de Papicu e é formado pelas seguintes vias:
Avenida Doutor Raul Barbosa e Avenida Professor Aderbal Nunes Ferreira (1° Anel Viario);

nnnnn) Corredor Troncal Duque de Caxias/Padre Ant6nio Tomds - interliga
o bairro de Jacarecanga, na regido Oeste, com o Terminal Papicu, na regido Leste,
atravessando a area central e o bairro de Aldeota e é formado pelas seguintes vias: Avenida
Duque de Caxias, Avenida Heraclito Graga, Avenida Julio Ventura, Avenida Padre Ant6nio
Tomads e Rua Carolina Sucupira;

00000) Corredor Troncal Francisco Sa - interliga a regido Oeste com a drea
central e é formado pela Avenida Francisco S4;

pPPPPPR) Eixo Inter-Bairro Dedé Brasil - interliga o Terminal Parangaba, na
regido Sudoeste, com o Corredor Troncal BR 116/Aguanambi, com desenvolvimento
perimetral e é formado pelas seguintes vias: Avenida Dedé Brasil, Avenida Pedro Ramalho e
Avenida Deputado Paulino Rocha;

99999) Eixo Inter-Bairro Coronel Matos Dourado/Carneiro de Mendonga -
interliga o Terminal Ant6nio Bezerra, na regido Oeste, com o Corredor José Bastos/Tristdo
Gongalves e é formado pelas seguintes vias: Rua Coronel Matos Dourado, Rua Alagoas, Rua
Estado do Rio e Avenida Carneiro de Mendonga;

ITTTT) Eixo Inter-Bairro Washington Soares - interliga o Corredor Troncal
BR 116/Aguanambi com o Terminal de papicu, na regido Leste, e é formado pelas seguintes
vias: Avenida Oliveira Paiva, Avenida Washington Soares e Avenida Engenheiro Santana
Junior; e

$SSSS) Eixo Inter-Bairro Coronel Carvalho/Castelo Branco - interliga o
Terminal Antbnio Bezerra e a drea central com a regido limitrofe oeste do municipio, na
divisa com o municipio de Caucaia, e é formado pelas seguintes vias: Avenida Coronel
Carvalho, Avenida Radialista José Lima e Avenida Presidente Castelo Branco;

Na figura 3.7 é apresentada a rede estrutural bésica de transporte coletivo proposta.
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Fig. 3.7
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Além das vias integrantes da rede estrutural de transporte coletivo, o plano de circula¢do
vidria propde a incorporagdo de outros eixos vidrios complementares, transversais e
perimetrais a malha vidria de Fortaleza, possibilitando alternativas de rotas para o transporte
individual, tendo em vista a perda de espago para os dnibus que ocorrerd nos corredores de
transporte coletivo. As intervengdes serdo do tipo: Prolongamento de vias descontinuas;
padronizacgdo da secdo transversal em vias com afunilamento de se¢do; conectividade de eixos
vidrios e restauragdo do pavimento. Tais medidas serdo necessarias para viabilizar novas
articulacoes.

Os eixos vidrios complementares proposto para o trafego individual integrantes do plano de
circulagdo vidria sdo:

ttttt) Avenida Independéncia, na regido Oeste;
uuuuu) Avenida Mozart Pinheiro de Lucena, na regido Oeste;
VVVVV) Eixo Vidrio Avenida Doutor Theberge/Avenida Governador Parsifal

Barroso/Avenida Engenheiro Humberto do Monte/Rua Desembargador Praxedes,
interligando perimetralmente as regides Oeste e Sul;

WWWWW) Eixo Vidrio Avenida Sargento Herminio Sampaio /Bindrio Rua
Carneiro da Cunha-Rua Julio Pinto, interligando a regido Oeste a drea central;

XXXXX) Eixo Vidrio Avenida Jovita Feitosa/Avenida 13 de Maio/Avenida
Pontes Vieira, interligando perimetralmente as regides Oeste e Leste;

yyyyy) 1° Anel Vidrio, formado pela Rua Jacinto Matos, Avenida José
Bastos, Rua Padre Cicero, Avenida Fduardo Girdo e Rua Professor Aderbal Nunes,
interligando perimetralmente as regides Oeste e Leste;

77777) Avenida Ministro Albuquerque Lima, Avenida “B”, Avenida “G”,
Avenida “H” e Avenida “1”, na regido Sudoeste;

aaaaaa) Eixo Vidrio Rua Porto Velho/ Rua Aluisio de Azevedo, na regido
Sudoeste;

bbbbbb) Avenida Lineu Machado, na regido Sudoeste;

cceccc) Avenida Professor Gomes de Matos, na regido Sul;

dddddd) Bindrio Rua Professor Theodorico - Rua 15 de Novembro, na regido
Sul;

eeeeee) Avenida Luciano Carneiro e Avenida Lauro Vieira Chaves, na regido
Sul;

ffftfr) Eixo Vidrio Rua Sabino do Monte/Rua Capitdo Melo/Rua Tenente
Barbosa, na regido Sudeste;

ggggeg) Eixo Vidrio Avenida General Murilo Borges/Rua Thompson Bulcio,
na regido Sudeste;

hhhhhh) Avenida Santos Dumont, na regido Leste;

ifiiii Eixo Vidrio Avenida Alberto S4/Avenida Engenheiro Luis

Vieira/Rua Herminia Bonavides/Rua Renato Braga, na regido Leste;
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jiiiii) Avenida Duque de Caxias, Rua Visconde do Rio Branco, Rua Coronel
Pergentino Vieira/Avenida Soriano Albuquerque, Rua Jodo Cordeiro, Rua Capitdo
Gustavo/Rua Idelfonso Albano, Avenida Desembargador Moreira e Avenida Senador Virgilio
Tavora, nas proximidades da drea central e do bairro de Aldeota; e

kkkkkk) Eixo Vidrio Avenida Francisco S4/Rua Monsenhor Dantas,
Interligando a regido Oeste a 4rea central, sé até o ano-horizonte de 2010, quando sera
transformada em corredor troncal da Rede Estrutural de Transporte Coletivo.

Na figura 3.8 sdo apresentados os eixos vidrios complementares integrantes do Macro Plano de
Circulagdo Vidria metropolitano de Fortaleza.
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Fig.3.8
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A partir das conclusées do diagndstico sobre as condigdes fisicas, operacionais e funcionais

atuais foram estabelecidas diretrizes gerais que nortearam as propostas para as configuragdes

futuras das redes estrutural de transporte coletivo e vidria, que sdo:

111111) Equacionar ou minimizar os problemas e caréncias de fluidez e
seguranga viaria diagnosticados;

mmmmmm) Priorizar o transporte coletivo sobre o individual, mesmo que isto
acarrete numa reducio de capacidade da via para este dltimo; e

nnnnnn) Estabelecer tratamento diferenciado, em fungido da hierarquia
dentro do sistema viério.

A partir de suas caracteristicas fisicas e funcionais, as interven¢des propostas para as vias

integrantes do Macro Plano de Circulagdo Vidria Metropolitano de Fortaleza sdo:

000000) Implantacdo de medidas fisicas e operacionais que priorizem a
circula¢do do transporte coletivo, sem alteragdo da secdo transversal atual nos corredores
vidrios integrantes da rede estrutural de transporte coletivo que nio necessitam de
ampliacdo de sua capacidade vidria ou localizam-se nas regides com urbanizacio mais
consolidada de Fortaleza, como a 4rea central e os bairros de Jacarecanga, Aldeota e
Meireles;

PPPPPp) Duplicagdo ou alargamento da segdo transversal atual e
implantacdo de medidas fisicas e operacionais que priorizem a circulagio do transporte
coletivo nas vias integrantes da rede estrutural de transporte coletivo que necessitam de
ampliacdo de sua capacidade vidria e localizam-se em regides com urbanizacdo pouco
consolidada; e

q99999) Duplicagdo da secdo transversal em vias integrantes dos eixos
vidrios complementares para o transporte individual, que necessitam de ampliagdo de sua
capacidade vidria ou padronizagao.

Além das intervengdes descritas acima, deverdo ser implantadas em todas as vias integrantes

do Macro Plano um elenco de melhorias fisicas e operacionais, que consistem em:

IIrrrr) Melhorias no pavimento das vias, como fresagens e recapeamentos,
nos locais que ndo apresentem boas condi¢des de conservacio;

$SSSSS) Intervengdes geométricas pontuais, como realinhamentos de guias
e sarjetas e adequagdo de raios de curva em intersecdes, nos locais onde for detectado estas
necessidades;

tttttt) Intervengdes de cunho funcional e operacional, como alteracdes de
circulacdo vidria e restricbes de estacionamento de veiculos e circulacido de veiculos de
carga, apds estudos de engenharia de trifego;

uuuuuu) Implantagdo de sinalizacdo vidria horizontal, vertical de
regulamentacdo, adverténcia e educativa, semaférica e de outros dispositivos, que
estabelecam a priorizagdo da circulagdo do transporte coletivo e a seguranca de veiculos,
pedestres e ciclistas;

VVVVVV) Relocagdo e padronizagdo dos pontos de parada ao longo das vias
dos corredores de transporte coletivo, com a defini¢do de tipologia de mobiliario urbano;
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WWWWWW) Implantagdo de um sistema informativo junto aos pontos de parada
nas vias dos corredores do transporte coletivo, que possibilite ao usudrio a facil
identificacdo dos servicos ofertados;

XXXXXX) Implantagdo de sinalizacdo vidria vertical de orientagdo de forma
integrada em todas as vias integrantes deste plano, em conformidade com um POT - Plano
de Orientagdo do Trafego, a ser estudado para todo o municipio; e

yYyyyy) Implantagdo de sinalizagdo semaférica nos locais onde for
necessdrio, incorporando os conceitos tecnoldgicos e operacionais ja estabelecidos no
ambito do projeto CTA-FOR.

Nas figuras 3.9 e 3.10 sdo apresentadas as intervencdes propostas para as vias das redes
estrutural de transporte coletivo e vidria.
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Fig. 3.9
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Fig.3.10
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3.4.3. Etapas de Implantagdo do Macro Plano de Circulagido Viaria Metropolitano de
Fortaleza

As intervengdes propostas neste Macro Plano deverdo ser implantadas até o ano de 2020,
distribuidas em etapas ao longo deste periodo. Foram concebidos trés cendrios para as redes
estrutural de transporte coletivo e vidria, com configuragdes para curto prazo, a ser atingida
até o ano de 2005, para médio prazo, a ser atingida até o ano de 2010, e longo prazo, a ser
atingida até o ano de 2020.

Para o ano-horizonte de 2005, foram propostas interven¢des nos seguintes corredores
integrantes da Rede Estrutural de Transporte Coletivo:

777777) Corredor Troncal Bezerra de Menezes/Ant6nio Sales;

aaaaaaa) Corredor Troncal José Bastos/Tristdo Gongalves;

bbbbbbb) Corredor Troncal Senador Fernandes Tavora/Expediciondrios;
ccceecc) Corredor Troncal BR 116/Aguanambi;

ddddddd) Corredor Troncal Vital Brasil/Emilio de Menezes;

eeeeeee) Corredor Troncal Alberto Craveiro;

ffffeee) Corredor Troncal Doutor Raul Barbosa;

gggggeg) Corredor Troncal Duque de Caxias/Padre Antdnio Tomds;
hhhhhhh) Eixo Inter-Bairro Dedé Brasil; e

iiiiiii Em vias localizadas na Area Central e nos bairros de Aldeota e

Meireles, integrantes da rede estrutural de transporte coletivo.

Na figura 3.11 sdo apresentados os corredores integrantes da Rede Estrutural de Transporte
Coletivo no ano-horizonte de 2005, e as respectivas intervengdes propostas.

As vias integrantes dos eixos vidrios complementares para o trafego individual recomendadas
para serem implantadas as melhorias propostas até o ano-horizonte de 2005 sao:

jiiiiij) Avenida Independéncia;
kkkkkkk) Avenida Mozart Pinheiro de Lucena;
1111111) Avenida Doutor Theberge, trecho Avenida Presidente Castelo

Branco - Avenida Tenente Lisboa, Avenida Engenheiro Humberto do Monte e Rua
Desembargador Praxedes;

mmmmmmm) Avenida Sargento Herminio Sampaio, Rua Carneiro da Cunha e Rua
Julio Pinto;

nnnnnnn) Avenida Jovita Feitosa, Avenida 13 de Maio e Avenida Pontes Vieira;

0000000) Avenida José Bastos, trecho Avenida Bezerra de Menezes - Avenida
Carapinima, Avenida Eduardo Girdo e Rua Professor Aderbal Nunes, até a Avenida Antdnio
Sales;
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PPPPPPP) Avenida Ministro Albuquerque Lima, Avenida “B”, Avenida “G”,
Avenida “H” e Avenida “I”;

q999999) Eixo Vidrio Rua Porto Velho/Rua Aluisio de Azevedo;

rrrrerr) Avenida Lineu Machado, trecho Rua Maria Quintela - Avenida
Carneiro de Mendonga;

SSSSSSS) Avenida Professor Gomes de Matos;

ttttttt) Rua Professor Teodorico e Rua 15 de Novembro;

uuuuuuy) Avenida Luciano Carneiro e Avenida Lauro Vieira Chaves;

VVVVVVV) Rua Sabino do Monte e Rua Capitdo Melo;

WWWWWWW) Avenida General Murilo Borges;

XXXXXXX) Avenida Santos Dumont, trecho 1° Anel Vidrio - Avenida
Dioguinho;

YYYyyyy) Avenida Alberto S4, Avenida Engenheiro Lufs Vieira, Rua Herminia

Bonavides e Rua Renato Braga,

7777777) Avenida Duque de Caxias, trecho Avenida José Bastos - Rua Padre
Ibiapina, Rua Visconde do Rio Branco, trecho Avenida Antbnio Sales - Avenida Pontes
Vieira, Rua Coronel Pergentino Vieira/Avenida Soriano Albuquerque, trecho Avenida
Aguanambi - Avenida Bardo de Studart, Rua Jodo Cordeiro, trecho Avenida Ant6nio Sales -
Rua Castro Alves, Rua Capitdo Gustavo/Rua Ildefonso Albano, trecho Avenida Antdnio Sales
- Avenida Pontes Vieira, Avenida Desembargador Moreira, trecho Avenida Antdnio Sales -
Rua Monsenhor Salazar e Avenida Senador Virgilio Tavora, trecho Avenida Anté6nio Sales -
Avenida Pontes Vieira; e

aaaaaaaa) Avenida Francisco S4 e Rua Monsenhor Dantas, trecho Avenida José
Bastos - Rua Filomeno Gomes.

Na figura 3.12 sdo apresentadas as vias integrantes da rede vidria complementar no ano-
horizonte de 2005, e as respectivas intervengdes propostas.

As melhorias propostas recomendadas para serem implantadas nos anos-horizonte de 2005 e
2010, envolvem os seguintes corredores integrantes da Rede Estrutural de Transporte Coletivo:

bbbbbbbb) Corredor Troncal Francisco S4;
cceeeccc) Eixo Inter-Bairro Coronel Matos Dourado/Carneiro de Mendonca; e
dddddddd) Eixo Inter-Bairro Washington Soares.

Na figura 3.13 sdo apresentados os corredores integrantes da Rede Estrutural de Transporte
Coletivo para o ano-horizonte de 2010, e as respectivas intervengdes propostas.

Na Figura 3.14 é apresentado a via (Rua Tenente Barbosa) integrante dos eixos vidrios
complementares para o trafego individual entre os anos-horizonte de 2005 e 2010, e a
respectiva intervengao proposta.

89



Na figura 3.15 € apresentado o eixo inter-bairro (Coronel Carvalho/Castelo Branco) integrante
da Rede Estrutural de Transporte Coletivo entre os anos-horizonte de 2010 e 2020, e a
respectiva intervencao proposta.

As vias integrantes dos eixos vidrios complementares para o trafego individual recomendadas

para serem implantadas as melhorias propostas entre os anos-horizonte de 2010 e 2020 s&o:

eeeeeeee) Avenida Lineu Machado, o prolongamento proposto no trecho
Avenida Carneiro de Mendonga - Avenida Engenheiro Humberto Monte; e

freeeeee) Rua Thompson Bulcio.

Na figura 3.16 sdo apresentadas as vias integrantes da rede vidria complementar no ano-
horizonte de 2020, e as respectivas intervengdes propostas.
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Fig.3.11
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Fig.3.12
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Fig. 3.13
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Fig.3.14
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Fig. 3.15
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Fig. 3.16
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Diretrizes para Adequagdo da Hierarquizagdo Vidria
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3.5. Diretrizes para Adequagio da Hierarquizagdo Viaria

Ferramenta fundamental do Planejamento Urbano, o Planejamento de Transporte define a
infra-estrutura necessaria para assegurar os deslocamentos de pessoas e mercadorias, bens e
servigos e os sistemas de transporte que estardo sujeitos a regulamentagdo publica. Assim, sdo
definidas as tecnologias a serem utilizadas e o nivel de servico a ser ofertado, assim como os
componentes fisicos a disponibilizar: ruas, calgadas, corredores de 6nibus, linhas de metrd,
trens urbanos, ciclovias; e terminais de passageiros ou de cargas.

Ao definir estes sistemas, o planejamento de transporte condiciona a acessibilidade ao espaco
por parte das pessoas, garantindo a sua mobilidade, podendo melhoré-la ou piord-la conforme
a tomada de decisdes especificas.

O Planejamento da Circulagio ¢ a atividade ligada aos deslocamentos ou seja, aquela que define
como a infra-estrutura vidria poderd ser utilizada por pessoas, ciclistas, veiculos e cargas. Esta
defini¢do envolve também as atividades de gestdo do trinsito e de educagdo e fiscalizagdo
sobre o comportamento dos usudrios.

Definindo como as vias podem ser usadas, é exercida forte influéncia na escolha dos caminhos
e dos meios de transporte que tém melhores condi¢des de serem utilizados. Desta forma, o
Planejamento da Circulagdo estd fortemente ligado ao Planejamento Urbano, no que tange a
utilizacdo dos equipamentos publicos e ao uso e ocupagio do solo.

A implantagdo de uma nova infra-estrutura de transporte definida pelo Planejamento de
Transporte - via, ciclovia, corredor de transporte por 6nibus, metrd - aumenta a acessibilidade
as regides por ela servidas. Isso provoca, no médio prazo, uma pressao pela alteragdo no uso e
ocupagdo do solo, afetando o Planejamento Urbano. Provoca freqiientemente também, no
curto prazo, alteragdes no trafego local, afetando o planejamento da circulagio.

A conducdo desarticulada do Planejamento Urbano, de Transporte Publico e de Circulagdo
Vidria pode trazer muitos prejuizos. Assim, a coordenagdo de esforgos entre as trés dreas deve
constituir um dos principais objetivos na reorganizagdo dos transportes, compatibilizando o
desenvolvimento urbano com o sistema de transportes, otimizando os recursos publicos e
privados, melhorando a qualidade de vida da cidade.

A classificagdo vidria é o instrumento de ordenacio e direcionamento do uso do sistema vidrio.
A atualizacdo da classificagdo e da regulamentacdo do uso e ocupacdo do solo sdo
procedimentos essenciais para garantir a eficiéncia do sistema e evitar conflitos graves na sua
utilizagdo, evitando degradagdes e usos inadequados dos espagos urbanos.

Assim, recomenda-se o desenvolvimento de um Plano de Adequagdo e Atualizacio da
Hierarquia Vidria que, por interferir diretamente na dindmica urbana, deverd ser
periodicamente atualizado e constantemente acompanhado, considerando o uso e ocupagdo do
solo da 4rea de influéncia do Sistema de Transporte, na andlise de planos e projetos existentes
e a preservacgdo do nivel de atendimento nos corredores de transportes.

Deverdo ser levadas em consideracido todas as dreas, classes de atividades e grupos de uso
previstos na Lei de Uso e Ocupagdo do Solo, aplicando critérios diferenciados para &reas
diferenciadas, tais como:

gggggees) Area central;
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hhhhhhhh) Areas de interesse urbanistico, de urbanizacdo prioritdria e
especial;

iiiiiii Areas de preservacao, protecio e interesse ambiental;
Jiijiiin Areas de orla maritima e faixa de praia;

kkkkkkkk) Areas de interesse turistico: e

11111111) Areas institucionais.

A nova classificagdo vidria a ser proposta em decorréncia do Plano de Adequagio e Atualizagdo
da Hierarquia Viaria devera partir da dltima atualizacdo da Lei de Uso e Ocupacgdo do Solo
proposta no PDDU-FOR, Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano, em 1996-97, adaptando a
nova proposi¢do do Sistema de Transporte ao Futuro Plano Diretor de Fortaleza. A base vidria
deverd ser atualizada com as melhorias executadas desde entdo, considerando-se as
intervencdes propostas neste Macro Plano de Circulagdo Vidria Metropolitano, em conjunto
com os outros planos urbanisticos para a cidade.

Todas as vias constantes deste Macro Plano com previsdo de tratamento preferencial para o
transporte coletivo deverdo ser classificadas como “Arteriais”, garantindo a manuten¢io da
prioridade para os corredores de transporte coletivo sobre os outros sistemas.

Os corredores de transporte coletivo com tratamento preferencial, seja faixa exclusiva, seja
faixa preferencial, tém como “gargalos” as interse¢des semaforizadas e os pontos de parada
para embarque/desembarque. Pois é justamente nesses pontos que deverdo ser tomados os
maiores cuidados para que a hierarquizagio do sistema viario e o tipo de uso e ocupagdo do
solo ndo contribuam negativamente para o desempenho dos corredores.

A classificagdo vidria para as ruas da regido central devera ser analisada com especial atengdo
nos trechos onde serdo implantadas profundas alteragcdes em suas caracteristicas fisicas e
funcionais como, por exemplo, nas Vias de Pedestres propostas.

E na regido central que existe a maior concentracdo de pedestres e, conseqiientemente, de
conflito pedestre/veiculo. Esta situagdo é agravada pela falta de equacionamento de problemas
crbnicos da drea, como o comércio informal que ocupam parte significativa das calgadas
destinadas a circulagdo dos pedestres e o desrespeito as regras de transito, notadamente
quanto ao estacionamento irregular, embarque/desembarque, carga/descarga, que provocam
inseguranca e desconforto.

Desta forma é fundamental que as propostas de urbanizagio para a &drea central e a
conseqliente hierarquizacio vidria, sejam analisadas e discutidas em conjunto por uma equipe
multidisciplinar da Administracdo Municipal, envolvendo planejamento urbano, planejamento
de transportes, gestdo de transito, operacdo de transportes, meio ambiente, gestao de uso e
ocupagdo do solo, policiamento etc, para que, através de agdes conjuntas, possam ser
concretizadas.

Para as vias expressas e as perimetrais, nos trechos ja implantadas ou nio, a classificagdo vidria
dever4 ficar pré-definida e compatibilizada com a Lei de Uso e Ocupagdo do Solo, para que elas
possam atingir desempenho compativel com as fungdes fisicas e operacionais para as quais
foram concebidas, evitando conflitos futuros com desapropriagdes e usos do solo inadequados.
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A combinagdo equilibrada e harménica entre a eficiéncia de um sistema de transportes e a
humanizac¢io do sistema vidrio é uma missao tdo ardua e trabalhosa quanto controversa. Desta
forma, obter resultados positivos na gestdo da mobilidade e, a0 mesmo tempo, proporcionar
vidrios mais atraentes e seguros, através da diminuicdo da velocidade, priorizagdo para
pedestres e ciclistas, humanizando as relagbes do transito, é o desafio para melhorar a
qualidade de vida dos cidaddos.

Nesse sentido é desejével a realizagio de avaliagdes “antes/depois”, com a finalidade de
verificar os resultados das intervengdes apds a implantagdo, bem como, para indicar a
necessidade de adequagdes futuras, caso resultem em resultados indesejaveis. Os aspectos
fundamentais para sua andlise s3o os seguintes:

mmmmmmmum) Numero de passageiros transportados;

nnnnnnnn) Tempos de viagem e modos utilizados;

00000000) Controle da poluicio;

PPPPPPPP) Numero de acidentes; e

q9999999) Indice de aprovacio da populacio sobre os sistemas de transportes.
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Diretrizes para a Circulagdo de Pedestres
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3.6 Diretrizes para a Circulagio de Pedestres no Sistema de Transportes
3.6.1 Importancia da Circulag¢do a Pé no Sistema de Transportes

Quase todos os deslocamentos de pessoas em areas urbanas, incluem um ou mais trechos de
caminhada a pé em dreas puiblicas. Mesmo os deslocamentos feitos em automdveis particulares
incluem trechos a pé nas vias publicas, entre origens/destinos dos deslocamentos e os locais de
estacionamento. As Unicas e poucas excegdes sdo os deslocamentos que se iniciam e também
terminam em garagens ou estacionamento fora das vias publicas. Muitos deslocamentos,
principalmente os de distdncias menores, sdo feitos inteiramente a pé. Deslocamentos feitos
por transporte coletivo normalmente envolvem pelo menos duas caminhadas, que podem ser
de distancias consideraveis: uma da origem até um ponto de 6nibus e a outra de um ponto de
Onibus até o destino.

Em Fortaleza cerca de 40% das viagens superiores de 500 metros de distincia sdo feitas a pé.
Como a maioria das caminhadas s3o curtas, muitas com extensdes menores de 500m, o total
das caminhadas constitui a grande maioria do total das viagens diarias da populagéo.

3.6.2 Incompatibilidade de Pedestres e Veiculos

A velocidade média de pedestres caminhando livremente em calgadas é cerca de 1,2 m/s ou
4,3Km/h, e varia pouco. A velocidade de bicicletas é varidvel e pode atingir 30Km/h ou mais. A
velocidade de veiculos motorizados, incluindo-se motocicletas, é muito varidvel, podendo
atingir mais de 200Km/h. Em d4reas urbanas, para fins de seguranca e fluidez, é norma
restringir a velocidade de veiculos motorizados para uma faixa de 30Km/h, em vias locais, até
80Km/h em vias expressas.

Uma pessoa pesa tipicamente entre 50 e 100 Kg. Uma bicicleta pesa entre 10 e 20 Kg. Uma
motocicleta pesa cerca de 150 Kg. Um automével pesa entre 1.000 Kg e 2.000 Kg. Um caminhio
carregado pesa cerca de 40.000 Kg.

Corpos humanos, bicicletas e motocicletas apresentam pouca resisténcia a impacto, enquanto
os veiculos motorizados fabricados atualmente, com excecdo de motocicletas, incluem
tecnologias que tém o objetivo de proteger os ocupantes contra os efeitos negativos de
impactos sofridos em acidentes, mesmo em alta velocidade. Pesquisas recentes revelam que,
em atropelamentos de pedestres por automéveis, se a velocidade de impacto sobre o pedestre
for de até 30 Km por hora, a chance de sobrevivéncia é de 99% e os ferimentos sdo
normalmente leves; entre 30 e 43 Km hora, a probabilidade de sobrevivéncia ainda é alta: 87%;
contudo, entre 43 e 50 Km por hora o pedestre atropelado tem somente 1/3 de chance de
sobreviver: que se reduz a somente 7% se a velocidade de impacto for superior a 50 Km por
hora.

As diferencas de velocidade, peso e resisténcia a impacto tornam excessivamente perigoso

permitir o uso simultineo das mesmas vias por pedestres, bicicletas, motocicletas e veiculos
motorizados.
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3.6.3 Elementos Basicos do Sistema de Circulagio a Pé

Esta incompatibilidade entre fluxos de pedestres e veiculos motorizados resultou no sistema
vidrio urbano mais comum atualmente nos paises motorizados: uma rede continua de vias para
veiculos, e uma rede de vias contiguas para circulagio a pé - calgadas - separadas das vias para
veiculos por meio de um degrau, tipicamente de 10 a 15cm de altura, com a calgada mais alta
que a via de veiculos. £ ainda desejével ter uma rede de ciclovias para dar seguranca aos
usudrios de bicicletas.

Inevitavelmente, com este sistema, no fim de cada quarteirdo ha necessidade de cruzamento
dos fluxos de veiculos e pedestres. Com a evolugdo automobilistica os fluxos de veiculos
receberam prioridade nestas situagdes. O conceito convencional é que nos locais de travessia
os pedestres cruzem os fluxos de veiculos. Assim, nestes locais a via para veiculos ndo se
modifica, enquanto o caminho do pedestre sofre descontinuidade: a calgada termina e o
pedestre tem que descer até o nivel da rua para atravessar. Um conceito alternativo (ndo
adotado, a ndo ser em alguns poucos casos excepcionais) seria o dos veiculos cruzando os
fluxos de pedestres em interse¢des: as calcadas seriam continuas, mesmo nas intersegdes, e 0s
veiculos teriam que subir até o nivel da cal¢ada e depois descer novamente para o nivel da rua.

Uma caminhada a pé nas dreas urbanas brasileiras, incluindo-se a cidade de Fortaleza,
tipicamente é composta de trechos alternados de calgadas, elevadas em relagdo as vias de
veiculos, onde o pedestre circula quase sem interagir com os fluxos de veiculos, e de
travessias, onde os fluxos de pedestres e veiculos se cruzem.

A qualidade da caminhada, do ponto de vista do pedestre, depende da qualidade das calcadas e
da qualidade das travessias. Podem-se definir varidveis para caracterizar a qualidade, tanto das
calcadas, quanto das travessias. As varidveis mais utilizadas sdo fluidez, seguranca e conforto:
as mesmas utilizadas para caracterizar a qualidade de movimento de veiculos. Outras variaveis,
as vezes utilizadas, qualificam essas trés varidveis principais.

O termo “pedestre” abrange uma diversidade de tipos de pessoas e situagdes que apresentam
necessidades e limitacdes distintas, que devem ser levadas em consideragdo durante atividades
de projetar e modificar o sistema de circulagdo a pé. Pedestres incluem desde criangas
pequenas até pessoas idosas; pessoas portadoras de limitagdes fisicas (inclusive em cadeiras de
rodas) e mentais; pessoas carregando pacotes, malas, criangas etc.; pessoas em diferentes
estados emocionais; pessoas circulando em ruas que conhecem bem e pessoas circulando em
ruas até entdo desconhecidas.

Uma caminhada pode ser descrita como uma seqiiéncia de trechos alternados de calgadas (C) e
travessias (T), ligando uma origem (0O) e um destino (D). Assim, no exemplo a seguir, a
caminhada tem 4 trechos de cal¢ada (C1 a C4) ligadas por 3 travessias (T1 a T3).

0->C1->T1->C2->T2->C3->T3->C4->D

A qualidade desta caminhada depende da somatdria das qualidades de cada trecho de calgada e
de cada travessia da seqiiéncia entre a origem e o destino. Boa qualidade na circulagdo a pé
requer ndo somente calcadas de boa qualidade mas também garantia da seguranca dos
pedestres nos locais de travessia.

3.6.4.A Situagio Ideal para Circulagdo a Pé
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A situagdo ideal para circulagdo a pé numa cidade existe quando seja possivel caminhar a pé de
qualquer ponto para qualquer outro ponto da cidade, sempre com condigdes aceitdveis de
fluidez, seguranca e conforto, e por um caminho razoavelmente direto, sem voltas excessivas.

H4 duas condi¢des minimas para esta situacio ideal, que se referem as calgadas e travessias:

Calcadas: a existéncia de uma rede completa de calgadas, cercando totalmente todos os
quarteirdes, e com cada trecho de calcada apresentando pelo menos as caracteristicas minimas
aceitdveis de fluidez, segurancga e conforto para os pedestres; e

Travessias: a existéncia de ligagdes de cada trecho da rede de calgadas com todos os trechos
em seqiiéncia da rede, por locais de travessia das ruas, todos com possibilidade de travessia dos
fluxos de veiculos em condigdes de seguranca, com os locais e momentos adequados para
travessia facilmente percebidos pelos pedestres, e sem que os pedestres precisem esperar
excessivamente para uma oportunidade de efetuar a travessia.

3.6.4.1. Caracteristicas Minimas Recomendadas

A seguir descrevem-se as caracteristicas minimas desejdveis para calgadas e para locais de
travessia da via. Em casos sem possibilidade de atender integralmente essas caracteristicas
minimas, recomenda-se procurar a maids aproximacao possivel.

IITITITY) Calgadas:

Rede Continua

Todo quarteirdo da cidade deve ser inteiramente cercado por cal¢ada, permitindo a circulagdo
a pé em volta do quarteirdo, com pedestres sempre separados fisicamente dos fluxos de
veiculos motorizados.

Fluidez

A fluidez na circulagio de pedestres nas calgadas se descreve por meio do conceito de “nivel de
servi¢o”. Este conceito trata basicamente da densidade de pedestres caminhando na calcada,
expressas como pedestres/m” de drea livre para circulagdo. A defini¢do dos niveis varia um
pouco entre os diferentes autores e pesquisadores. Mas em principio os niveis variam de “A” a
“F” (ver o Cap. 13 do Highway Capacity Manual). Enquanto nivel “A” indica poucos pedestres
caminhando tranqiiilamente em muito espaco, o nivel “F” se refere a saturagio do espago
disponivel, com grandes dificuldades para os pedestres, que caminham muito lentamente.
Todo trecho de calgada em dreas urbanas deve ter largura atil efetiva suficiente para permitir a
livre circulagdo de pedestres a velocidades de caminhadas normais na maioria dos horarios do
dia, com nivel de servi¢o nunca pior do que “D”.

Seguranca

Em todo trecho de cal¢ada, a combinagio de largura total, tipo e estado do piso, e disposicdo de
eventuais obstaculos fixos deve permitir a livre circulagdo de pedestres sem risco de esbarrar
em superficies verticais agressivos (p.e. chapisco, placas, galhos de drvores ou arbustos com
espinhas), ou de tropegar na calgada (p.e. devido a buracos, degraus pouco visiveis, pavimento
escorregadio), ou de entrar em contato fisico com partes salientes de veiculos em movimento
na rua (p.e. espelhos retrovisores externos de caminhdes). Separagio fisica de pedestres dos
vefculos pode ser efetuada por meio de diferenca de altura entre a cal¢ada e a via e/ou por
meio de elementos fisicos de canalizagdo, como gradis e floreiras. Elementos fisicos especiais
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podem ser necessarios em algumas situagdes para evitar invasdo das calgadas por veiculos
estacionados ou em movimento.

A largura minima de calgada que atende aos critérios citados de seguranga é de cerca de 1,5m,
compativel com a circulagdo de pedestres em fila indiana (um atrds o outro), somente em um
sentido por vez, e sem ultrapassagem. £ composta de 0,30m de afastamento do limite predial,
mais 0,70m de distancia transversal ocupada por um corpo humano caminhando a pé e 0,50m
de afastamento do limite do meio-fio. Esta largura minima é vélida somente para trechos de
calgada sem obstdculos ou com obstaculos espagados entre si, como por exemplo postes de
iluminagdo publica, que tipicamente sdo instalados com espacamento de 30 ou 40 metros. A
validade da largura minima de 1,50m também é restrita a trechos sem vitrines ou atividades
comerciais que geram grupos de pedestres parados na calgada. Calgadas com larguras menores
que 1,50m, em ruas com trafego de veiculos motorizados, apresentam para o pedestre algum
risco de acidente, envolvendo elementos salientes de veiculos na rua ou contato com
superficies prediais agressivas. Quanto menor a largura da calgada maior o risco.

Para calcadas limitadas por muros ou cercas de um lado, e vias de trinsito de veiculos
motorizados do outro, a largura minima que atende aos critérios citados, mas que comporta a
circulagdo de pedestres em sentidos opostos, ou no mesmo sentido, um do lado do outro, é de
cerca de 2,30m. £ composta de 0,30m de afastamento do limite predial, mais de 1,40m de
distancia transversal ocupada por dois corpos humanos caminhando a pé, mais afastamento de
0,20m entre os dois corpos e 0,50m de afastamento do limite do meio-fio. O afastamento de
0,50m ¢ suficiente para acomodar a maioria dos itens de mobilidria urbana encontradas em
calgadas, como por exemplo postes, telefones publicos e lixeiras, desde que bem desenhadas. A
invasdo parcial do espaco util dos pedestres por estes objetos ndo oferece problema, ja que
normalmente sdo bem espacados entre si (30 a 40 metros).

Muitas calgadas na situacdo em discusso (entre vias e construcdes) tém larguras menores que
2,30m e aparentemente ndo apresentam problemas para pedestres. Entretanto, o risco de
acidente fica sempre presente, especialmente nas horas de maiores fluxos de pedestres e
vefculos, e ha sensacdo de desconforto. Quanto menor a largura maior o risco de acidente e
maior a sensacdo de desconforto.

Fora dos locais de travessia, ndo é necessario pavimentar toda a largura de uma calcada, ja que
0 espaco entre as extremidades dos pés dos pedestres caminhando é consideravelmente menor
que o espaco total entre as extremidades dos seus corpos, que normalmente corresponde a
distancia entre cotovelos ou maos. Ainda mais, a largura minima recomendada inclui mais dois
espacos normalmente ndo ocupados pelos pés dos pedestres: as folgas para afastamento dos
pedestres do meio-fio e do limite predial. Assim, pavimento de 1,0 a 1,1m de largura pode ser
suficiente para uma calgada com largura total de 2,30m. As 4reas restantes podem ser de outro
acabamento, como gramado ou jardineiras por exemplo.

Em trechos de rua sem construgdes contiguas a cal¢ada ou com construgdes recuadas e sem
cercas mais altas de 0,50m, o faixa para afastamento de 0,30m do limite predial pode ser
dispensado, ja que ndo haverd perigo de atrito do bragos dos pedestres com chapisco ou outros
acabamentos agressivos. Entretanto a possibilidade de futuras modificagdes deve ser
considerada antes de decidir a favor da dispensa do afastamento.

Volumes altos de pedestres em circulagdo podem requerer cal¢adas com larguras maiores que
2,30m para acomodé-los sem risco de acidentes.
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Conforto

Todo trecho de calgada cercando um quarteirdo deve ser continuo, sem degraus longitudinais e
sem inclinagdo transversal mais ingreme que a minima necessaria para a eficiente drenagem
de 4guas pluviais. Mudangas de altura do piso ao longo do trecho devem ser efetuadas por meio
de rampas suaves, com inclinagio longitudinal nunca maior que 1:12. (Admitem-se excecdes
nos casos de terrenos ingremes, onde ndo é praticivel manter inclinagdes inferiores). O piso
deve ter acabamento liso mas ndo derrapante, de material confortdvel para o pedestre
caminhar, para pessoas em cadeiras de rodas circularem e para o movimento de pequenos
veiculos como carrinhos de bebé, carrinhos de compras e malas de viagem com rodinhas. Nos
locais de travessia das ruas deve haver rampas entre calgada e via para facilitar a circulagdo
também de cadeiras de rodas, carrinhos de bebé e de compras. Estas rampas devem ter
caracteristicas que seguem normas existentes sobre a matéria. Rampas fora das normas devem
ser rigorosamente evitadas, ja que facilmente viram armadilhas para pedestres, especialmente
idosos e portadores de deficiéncia visual.

SSSSSSSS) Travessias:

Rede

Das calgadas de cada quarteirdo deve ser possivel atravessar as ruas até as calgcadas de todos os
quarteirdes vizinhos, em locais de travessia que apresentam pelo menos as condigdes minimas
de fluidez, segurancga e conforto, descritas nos subitens a seguir.

Fluidez

Em todos os locais de travessia o tempo de espera do pedestre para uma brecha adequada para
travessia com seguranca ndo deve ser excessiva. Um espera de até 30 segundos seria aceitdvel
em vias locais de pouco movimento veicular. Em vias mais movimentadas, onde os pedestre
percebem riscos maiores, esperas maiores sdo aceitdveis. Porém, mesmo em vias de grande
movimento veicular esperas de mais de 90 segundos sdo consideradas intoleraveis.

Seguranca

O Capitulo IV do Cédigo de Transito Brasileiro - CTB (“Dos Pedestres e Condutores de Veiculos
ndo Motorizados”) define as regras basicas para a circulacdo de pedestres no Brasil e para a
convivéncia entre pedestres e veiculos motorizados. O Capitulo contém 4 artigos: Artigo 68,
que discursa sobre as regras gerais de circulagdo, preferéncias e prioridades; Artigos 69, 70, que
definem as regras bésicas para a organizacdo de cruzamento de fluxos de pedestres e veiculos
(travessias) e o Artigo 71, que atribui a autoridade de trinsito, com circunscrigdo sobre a via, a
obrigacdo de manter os locais e a sinalizagdo das travessias “em boas condicdes de visibilidade,
higiene, seguranca e sinalizagdo”. Todas as travessias da rede de circulagdo de pedestres entdo
devem estar em acordo com o contetido deste capitulo do CTB.

Em todos os locais de travessia devem ocorrer brechas nos fluxos veiculares de duragdes pelo
menos suficientes para travessia da rua a velocidades normais de caminhada (1,2m/s) ou
velocidades menores para locais de circulagido de pessoas idosos e portadores de limitagdes
fisicas (inclusive em cadeiras de rodas), sem necessidade de acelerar o passo para evitar
conflito com veiculos motorizados. No calculo das brechas minimas necessarias para travessia
das vias deve-se incluir uma margem para os tempos de percepcio e reagio dos pedestres. Ha
divergéncias sobre esses tempos, mas um total de 2 segundos pode ser utilizado como regra
geral. Os momentos de ocorréncia das brechas adequadas devem ser de facil percepgao para os
pedestres.
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Vias de grande movimento, sem seméforos, apresentam grande perigo nas travessias, devido a
incapacidade do ser humano ver simultaneamente em dois sentidos opostos. Esta limitacdo da
visdo humana torna impossivel para um pedestre atravessar uma rua de sentido duplo com
certeza de que ndo ha veiculos que podem conflitar com seu movimento: enquanto esteja
olhando para um lado, perde nogdo da aproximagdo de veiculos do outro sentido. Essas
situacdes de travessia de vias de trafego motorizado intenso de sentido duplo devem ser
evitadas, sempre que possivel, por meio de ilhas ou canteiros centrais, transformando uma
travessia perigosa e larga de um fluxo de sentido duplo, em duas travessias mais estreitas,
ambas de fluxos de sentido unico, e cada um com brechas bem maiores do que as do fluxo de
sentido duplo.

Alta velocidade dos veiculos motorizados reduz as chances de sobreviver atropelamento e
torna a travessia das ruas mais dificil e arriscado para pedestres, ja que pessoas em geral ndo
possuem habilidades de estimar velocidades de veiculos em movimento e seus tempos de
aproximagdo que resultam das velocidades. A reducgdo da velocidade veicular, por meio de
regulamentacdo, fiscalizacdo e dispositivos que limitam fisicamente a velocidade, resulta em
condigdes mais seguras de travessia para os pedestres, embora ndo muda, necessariamente, a
duracio das brechas.

Conforto

Deve haver espaco suficiente na calgada para o volume maximo de pedestres que acumulam
durante o tempo de espera de uma brecha adequada para travessia. Esse espaco deve ficar
atrds de uma faixa de seguranca que se estende 0,5m do limite do meio-fio para dentro da
calcada. A faixa de seguranca visa evitar contato de pedestres com saliéncias de veiculos
passando préximos a guia. O espago de espera pode ser dimensionado para um maximo de 5
pedestres/m?*, para pedestres ndo carregando criangas, pacotes grandes etc. Quando seja
comum a presenca de pedestres carregados, por exemplo préximo a rodovidrias, o
dimensionamento deve considerar 3 ou 4 ped/m* como o méximo aceitdvel.

Conforme mencionado no item anterior sobre calgadas, deve haver rampas em todos os locais
de travessia, projetadas com caracteristicas adequadas para cadeiras de rodas, carrinhos de
bebé etc.

O pavimento da via no caminho dos pedestres atravessando a rua deve apresentar as mesmas
caracteristicas indicadas anteriormente para as calgadas: liso mas ndo derrapante, sem
obstéculos no piso (tachdes, prismas de concreto, etc.) ou verticais (placas, galhos de drvores).

3.6.4.2. Recomendacgdes para Agdes Imediatas
TTTTTTTT) Objetivo Principal

Adotar como objetivo principal uma rede completa e continua de cal¢adas e travessias de boa
qualidade, utilizando as caracteristicas minimas recomendadas no presente documento.

UUUUUUUU) Legislacdo

O Municipio de Fortaleza tem um conjunto de Leis, que apesar de alguns pontos conflitantes,
mostram que a cidade e seus cidaddos se preocupam com os pedestres. O assunto é importante,
dado que a maioria dos afazeres didrios da populagdo sio feitos a pé em condicdes precdrias; as
acdes previstas nas leis realcariam a beleza da cidade, motivo de orgulho civico para os
residentes e uma atragdo a mais para os turistas.
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Valeria a pena considerar os motivos pelos quais essas leis ndo estdo sendo devidamente
implementadas. Um dos motivos talvez seja o seu desconhecimento por parte da populagio.
Outro motivo pode ser a falta de exemplos. A Prefeitura pode resolver os dois problemas.

Iniciativas das liderangas publicas, érgaos publicos ou outras entidades sobre os conflitos das
leis poderia aperfeicoas a legislacdo ou até levantar o assunto e levi-lo a comunidade. Ao
mesmo tempo, uma drea piloto poderia ser eleita para “aplicar” a lei. Deflagrar uma campanha
a favor da caminhada segura e respeito ao pedestre pode ser outra iniciativa.

Algo disso ja estd implicito nos projetos de melhoramento de corredores, que contemplam o
acesso aos pontos de 6nibus. Tudo indica que se deve fazer muito mais, dada a importancia do
assunto e o baixo custo para a Prefeitura (as obras sdo de baixo custo e muitas serdo pagas
pelos proprietarios dos iméveis contiguos as calgadas).

As tarefas incluiriam: (i) analisar os aspectos em que se poderia aperfeicoar a legislacio, talvez
incorporando esclarecimentos na revisdo da Lei de Uso e Ocupagdo do Solo, a0 mesmo tempo
que se determinam as a¢des que a Prefeitura pode tomar com base na legislagio existente; (ii)
esclarecer o papel da Prefeitura no processo (6rgios, procedimentos, a¢des, responsabilidade);
(iii) desenvolver “projetos-modelos” para melhoramento de calgadas, quantificando os custos e
a divisdo dos custos entre a Prefeitura e os proprietarios privados; (iv) escolher uma 4rea-
piloto de grande visibilidade e alta probabilidade de sucesso; e (v) desenvolver uma campanha
para envolver a comunidade nas a¢des, conseguir apoio e diminuir resisténcias.

Para viabilizar a implementacdo do “Plano da Area Piloto”, recomenda-se a inclusdo dos custos
para elaboragdo do referido Plano, no “Programa de Transporte Urbano de Fortaleza” em
negociagdo com BID, através de Estudo de Solicitagdo de Financiamento Internacional em fase
de elaboragdo pela Prefeitura, prevendo sua extensdo a outras dreas (dentro ou fora desse
financiamento).

3.6.4.3. Cadastro de Condig¢des de Circulagio a Pé

Fazer um auditoria de seguranca de transito e cadastro das condi¢Ges para circulagdo a pé na
cidade, em trés fases:

VVVVVVVV) Projeto piloto de uma pequena drea para acertar a metodologia;

WWWWWWWW) Auditoria dos locais onde mais ocorre o atropelamento de
pedestres;

XXXXXXXX) Auditoria do restante da rede.

3.6.4.4. Definig¢do e Adogdo de Critérios de Circulacdo a Pé

Elaborar novos critérios de sinalizagdo para circulagdo de pedestres, procurando abranger
todas as situagdes reais que existem na Cidade, mantendo sintonia com o CTB.

3.6.4.5. Programa de Melhoria de Condi¢Ges de Circulagido a Pé
Elaborar um programa de melhoria das condi¢cdes de circulagio a pé, estabelecendo

prioridades, baseadas em ocorréncias de atropelamento e resultados da auditoria. O programa
deve incluir medidas de engenharia e sinalizagdo de trafego, educagdo de transito, fiscalizagdo
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e campanhas publicas. As opinides da populacdo devem ser utilizadas como fonte valiosa de
subsidios para o programa.
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Diretrizes para Elaboracdo do Plano Ciclovidrio

110



3.7 Diretrizes para Elaboragdo do Plano Cicloviario de Fortaleza
3.7.1. Generalidades

O desenvolvimento urbano de regides metropolitanas tem no geral, ocorrido de acordo com o
modelo de anéis concéntricos. Ou seja, centros econdmicos como Fortaleza tém se expandido
continuamente do centro para a periferia, geralmente obedecendo a um padrio circular. Na
medida em que se esgotam as possibilidades de desenvolvimento de uma area, ou por alguma
razdo ela ndo oferece mais atrativos, o crescimento se expande no primeiro anel externo ao
centro em dire¢do aquele que lhe é imediatamente préximo, e assim por diante.

De maneira geral, o crescimento de Fortaleza tem obedecido ao padrdo acima. No entanto,
dada a barreira natural representada pelo Oceano Atlantico, esse crescimento se restringe a
aproximadamente dois tercos de um circulo. Embora tais padrées de desenvolvimento possam
propiciar um crescimento urbano efetivo, eles podem também apresentar desafios complexos
no que se refere ao transporte.

Da perspectiva do transporte motorizado, o desenvolvimento através do modelo de anéis
concéntricos acaba resultando na concentracdo de trafego - especialmente nos perfodos de
pico - nos principais corredores radiais de acesso em dire¢do ao (e do) centro da cidade. No
entanto, o mais importante impacto representado por esse tipo de desenvolvimento sobre o
sistema de transporte ndo motorizado se refere especificamente a bicicletas.

Para o ciclismo, sdo trés os principais impactos negativos que decorrem do crescimento urbano
baseado no modelo de anéis concéntricos. Em primeiro lugar, uma vez que o crescimento se
expande externamente ao centro da cidade, aumentam as distincias da casa para o trabalho;
desta forma, a viagem casa-trabalho-casa se torna ainda mais longa. Isto provoca a demanda
por sistemas mais complexos (ex: ciclovias, ao invés de ciclofaxias, ou vias de uso misto) para
longa distancia e, de outro, a necessidade de separar os ciclistas daqueles veiculos mais velozes,
que sdo mais caros e requerem mais espago.

Em segundo lugar, o desenvolvimento através de anéis concéntricos leva ao uso da terra
escassa, o que gera comunidades pouco familiarizadas com o transporte ndo motorizado, visto
que, por exemplo, os centros comerciais podem estar situados distantes dos centros
residenciais. No entanto, o uso misto da terra, tipico de padrdes de desenvolvimento mais
compacto, possibilita melhores oportunidades para o ciclismo e a caminhada como meios de
transporte.

Em terceiro lugar, o crescimento significativo do trafego nos hordrios de pico, tanto nos
corredores radiais como centrais da cidade, freqlientemente leva a que os profissionais do
setor de transporte considerem o aumento da capacidade dos veiculos como o objetivo dltimo
de suas propostas de planejamento. Por sua vez, isso geralmente resulta na adogdo de solugdes
que acabam por sacrificar o transporte nao motorizado, em razdo das limita¢cdes de espago ou
por outras razdes.

Devido aos impactos acima descritos, o planejamento especifico e abrangente de uma infra-
estrutura voltada para o ciclista se torna ainda mais decisivo para o Plano Diretor de
Transporte Urbano, especialmente quando este meio de transporte pode vir a ocupar uma
parcela significativa do espago urbano.

3.7.2.Caracterizacdo do Municipio de Fortaleza quanto ao transporte Cicloviério
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A cidade de Fortaleza tem 312 quildmetros quadrados e uma populagdo de 2,1 milhio, o dobro
da populagdo da década de 70. Entre 1991 e 1996, a populagdo cresceu a uma taxa de 2.2% ao
ano, indicando que o crescimento intenso continua até hoje.

O sistema de transporte ndo acompanhou o incremento da demanda. A maior parte das
instalagdes de transportes, incluindo as vias principais e a infra-estrutura de transporte
publico, existe atualmente no mesmo estado fisico e funcional da década de 70. O sistema de
transportes ja enfrenta niveis crescentes de congestionamento, acidentes e emissdo de gases
poluentes que podem comprometer a qualidade de vida da cidade.

Para inverter essa tendéncia, o Municipio estd dando atencdo significativa ao sistema de
transporte. A Prefeitura estd atualmente desenvolvendo O Plano Diretor de Transporte Urbano De
Fortaleza 2002-2020, que é composto do Macro Plano de Transporte Piblico e pelo Macro Plano de
Circulagdo Vidria Metropolitano do Municipio de Fortaleza, assim como do Programa de Transporte
Urbano 2002-2007.

3.7.3. Diretrizes Gerais para o Plano Ciclovidrio de Fortaleza

Pelos motivos apresentados neste documento, determinou-se que todos estes documentos
requerem um Plano Ciclovidrio como guia para o planejamento e a engenharia do ciclismo, um
modo de transporte importante em Fortaleza. Assim, apresenta-se as seguintes diretrizes
gerais para o Plano Ciclovidrio de Fortaleza, objetivando fornecer uma opgao segura, eficiente,
legitima e econdmica de transporte pessoal para os fortalezenses, a partir da seguinte
observagio:

YYYYYYYy) Fortaleza serd uma cidade-modelo para o mundo por tratar o
ciclismo como um meio de transporte legitimo e importante. Seus cidaddos e visitantes
serdo capazes de andar de bicicleta com seguranga, como uma alternativa didria de
transporte e uma forma de desfrutar a abundante beleza natural da cidade, no entanto,
devemos:

1. Reconhecer o ciclismo como um modo significativo de transporte

Em 1999, a bicicleta foi utilizada em 200.527 viagens por dia, equivalente a 6,4% das viagens
totais e 11,5% das viagens em que se utilizou um veiculo (excluindo os deslocamentos a pé),
contra 23% para o automdvel. Portanto, o ciclismo é um modo importante de transporte em
Fortaleza e instalagdes para torna-lo conveniente e seguro devem ser incluidas nos planos e
acdes de engenharia, planejamento e politicas, constando, também, de documentos como o
Sistema Integrado de Transportes de Fortaleza (SIT-FOR).

2. Fornecer um sistema de ciclismo com seguranga, como o objetivo priméario

Entre janeiro e agosto de 2001, 24 ciclistas foram mortos em acidentes com veiculos em
Fortaleza, e 440 ciclistas ficaram feridos. Portanto, todas as instalacdes ciclisticas em Fortaleza
deveriam ser projetadas com a seguranca como o fator primordial na selegdo de elementos de
engenharia. Recomendam-se medidas como a separagdo de veiculos automotores e
tratamentos de pontos criticos de conflito, tais como paradas de Onibus e interse¢des
(sinalizadas ou ndo). Todas as instalagdes de transportes devem ser desenhadas para que os
motoristas estejam cientes da presenca de ciclistas e os ciclistas cientes da presenca de
vefculos e pedestres. As instalagdes existentes deveriam ser realimentadas para atender
adequadamente os requisitos de segurancga. Isto inclui os ajustes necessarios para remover
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postes de luz e outros obstdculos do meio das ciclovias (ou a instalacdo de pequenas curvas na
ciclovia para restabelecer um caminho desimpedido, se isso se mostrar mais pratico), a
manutencao de superficies de passeio e o sistema de drenagem (com implanta¢io ou corre¢io
da drenagem onde hé problemas atualmente), o acréscimo de sinalizagdo apropriada nas
instalacdes e ao seu redor, e o delineamento claro do tratamento nos cruzamentos. Novas
instalagdes deveriam ser projetadas para evitar tais erros e/ou omissdes.

3. Planejar as instalagdes de acordo com o ambiente urbano e de trafego em que serdo
inseridas.

As instala¢Bes deveriam ser projetadas para melhorar o projeto urbanistico que as cerca. Esta
abordagem de Projeto Sensivel ao Contexto envolve a selecdo de elementos estéticos e de
engenharia integrados com o ambiente urbano existente.

Da perspectiva do ambiente de trafego, os tipos de instalacdes e os tratamentos de engenharia
deveriam ser selecionados de acordo com o volume e velocidade esperados do trafego
motorizado servido pela instalagdo. A medida que o volume e a velocidade aumentam, ciclistas
e veiculos motorizados precisam de maior separagdo e aten¢do ao detalhe.

Trés tipos de instalacdes deveriam ser considerados em Fortaleza. Em ordem decrescente de
requisitos de separagdo, sdo: Ciclovias, Ciclofaixas e Vias de uso misto. As ciclovias sdo instalagdes
exclusivas para ciclistas, claramente separadas dos veiculos por estruturas verticais. Elas tém
sido colocadas em Fortaleza no centro de corredores (ex.: CE065 — Avenida General Osério de
Paiva, CE021 - Avenida Godofredo Maciel, Rodovia BR116, Avenida Washington Soares) e nas
laterais (ex.: Avenida Senador Carlos Jereissati - Avenida do Aeroporto). As ciclofaixas sdo
pistas longitudinais dentro de uma estrada, que sdo demarcadas como faixas exclusivas para
ciclistas. Elas tém sido utilizadas de forma muito limitada em Fortaleza (ex.: Av. Beira Mar). As
vias de uso misto sdo instalagdes onde os ciclistas compartilham a via com outros modais de
transporte. Embora isso seja pratica comum em Fortaleza, uma instalagdo ndo deveria ser
considerada como via de uso misto sem que seja sinalizada como tal (ex.. sinais de
compartilhamento da via).

H4 muitas pesquisas sobre o tipo de instalagdo ciclistica que se ajusta a relagdo especifica entre
volume e velocidade, mas esses modelos ndo foram calibrados sob as condicdes encontradas
em Fortaleza. Dada a combinagdo de um nimero incomumente grande de ciclistas, e um
sistema em envelhecimento de ruas espacialmente limitadas, fornecem-se aqui diretrizes
gerais, ou seja, uma orientacao global com respeito a escolha da instalagao, deixando decisdes
especificas para casos especificos. Assim, as seguintes regras gerais devem ser consideradas ao
planejar instalagdes ciclisticas, na seguinte ordem de complexidade:

22277777) Vias de uso misto, apropriadamente sinalizadas devem ser usadas
somente em vias locais dentro de vizinhancas onde as caracteristicas das ruas forcem os
motoristas a manter velocidades operacionais abaixo de 20 km/h;

aaaaaaaaa) Para vias coletoras onde as velocidades operacionais variam de 20 a
40 km/h e os volumes de trafego sio bastante elevados, devem-se considerar ciclofaixas ou
ciclovias. A escolha final deveria ser baseada no volume esperado de ciclistas e no espago
disponivel para construgo;

bbbbbbbbb) Para vias arteriais onde as velocidades variam de 40 a 60 km/h, a
preferéncia deve ser dada as ciclovias, embora as ciclofaixas possam ser consideradas
quando o espago disponivel ndo deixe outra opgdo. Nestas vias, deve-se considerar também
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o nivel de desenvolvimento comercial. Um alto nivel de desenvolvimento comercial
corresponde a um alto nimero de movimentos de mudanca de sentido, que sdo dificeis para
os ciclistas negociarem e recomendam consideragio de uma ciclovia central.

ccceecccc) Somente ciclovias devem ser consideradas para as artérias
principais ou para instalagdes de acesso limitado, onde a velocidade operacional excede 60

km/h.

4. Fornecer uma rede de grandes linhas voltadas para os ciclistas que viajam grandes
distancias e/ou ndo podem utilizar o sistema de 6nibus.

A pesquisa de 1.518 ciclistas de junho de 1999 no Relatdrio Final das Pesquisas de Contagem
Volumétrica e Entrevistas de Bicicletas, revela que 71% dos ciclistas percorrem distancias maiores
que 12 quadras (a distAncia mdxima da pesquisa), ou 2km considerando uma média de 150 m
por quadra. Vinte e trés porcento deles pedalaram por mais de 45 minutos, o que pode
corresponder a faixa de 8 a 16 km ou até mais. Portanto, o sistema de instalacdes para
bicicletas deve ser oferecido como um modal competitivo para a viagem de casa ao trabalho.

Esta rede de grandes linhas incluiria a extensdo das seguintes ciclovias existentes em diregao
as dreas centrais (talvez até a Avenida Duque de Caxias) e Aldeota-Meireles (talvez até a
Avenida Santos Dumont).

CE065 - Avenida General Osdrio de Paiva para a drea central.
CE021 - Avenida Godofredo Maciel até a drea central.
Rodovia BR116 até a drea central.

Avenida Washington Soares para a drea Aldeota - Meireles.

O sistema de grandes linhas incluiria a construgdo de uma nova ciclovia primaria na parte
ocidental da cidade para ligar as dreas de baixa renda de Vila Velha, Quintino Cunha, Jardim
Guanabara e outras com o nucleo industrial localizado em volta das dreas de Floresta e Vila
Ellery. Os alinhamentos candidatos incluem a Avenida Mister Hull (BR222), a Avenida da
Independéncia, Rua Raimundo Frota e a Avenida Sargento Herminio Sampaio. A parte
ocidental de Fortaleza destacou-se com o maior numero de ciclistas dos 14 pontos de
contagem; houve, ainda, entrevistas conduzidas em duas fabricas nessa area, onde o ciclismo
merece uma atengao especial.

5. Formar uma rede de instala¢Ges secundarias e terciarias para ciclistas que viajam
distancias curtas e podem utilizar o sistema de 6nibus.

Na pesquisa citada, 82% dos entrevistados utilizam a bicicleta como meio de transporte para o
trabalho e 75% utilizam bicicletas por mais de cinco dias por semana. As bicicletas sdo
utilizadas porque é o modo mais rdpido (45%) e mais barato (41%). As distancias longas que
muitos ciclistas percorrem indica que se deve também oferecer um modo complementar de
transporte para a viagem redonda multimodal dnibus/bicicleta entre casa e o trabalho.

Em conjunto com o Macro Plano de Transporte Publico, um estudo deve ser feito da possibilidade
de formar uma rede em uma 4rea de influéncia de talvez 2 a 5 km, para desenvolver redes
ciclisticas radiais secunddrias e tercidrias, que poderiam incluir os seguintes terminais:
Antdnio Bezerra; Papicu; Conjunto Ceard; Parangaba; Siqueira; e Messejana.
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Dado que a maior parte das ruas em volta destes terminais sdo locais por natureza, a rede
provavelmente teria muitas vias de uso misto, com algumas ciclofaixas ou ciclovias, onde for
necessario.

Deve-se estudar também se, em algum momento futuro, haverd demanda para uma rede
semelhante para prover acesso a algumas das 18 e 10 estagdes futuras das linhas Sul e Oeste,
respectivamente, do Metrofor.

6. Fornecer um sistema recreacional de caminhos ciclisticos.

As questdes sobre ciclismo em Fortaleza estdo centralizadas na viagem de casa para o trabalho,
mas se deve tentar utilizar a beleza natural abundante da cidade para fornecer uma alternativa
recreacional aos seus habitantes e visitantes, realgando seu apelo turistico. H4 uma correlagdo
amplamente documentada entre aptiddo fisica, bem estar geral e produtividade. Ciclovias
seguras e atraentes construidas para deslocamento ao trabalho, também podem ser utilizadas
para uso recreativo. Além dessas ciclovias, podem-se considerar outras areas candidatas, como:

ddddddddd) 0 parque do Cocd e o vasto entorno do Rio Cocd;
eeeeceeeee) Os campus das trés universidades locais;
frteeeeee) As grandes dreas lacustres da cidade, que incluem as lagoas de

Precabura, Messejana e Parangaba;

ggggegees) O sempre popular cinturdo do aeroporto, um segmento que esta
completo na Avenida Senador Carlos Jereissati - Avenida do Aeroporto;

hhhhhhhhh) Um caminho ciclistico ao longo das praias de Fortaleza.

Devem-se fornecer instalagdes que acomodem bicicletas e pedestres, dado que as instalagdes
recreacionais atraem ambos tipos de usudrios.
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7. Adesdo aos padrdes de projeto e construgio.

Todos os modos de transporte funcionam em um ambiente de fatores humanos. Portanto, é
preciso seguir padrdes de projeto e construgdo para minimizar a possibilidade de confusdo ou
comportamento inesperado. Isto é especialmente importante quando se mesclam bicicletas ou
pedestres com modos motorizados. Os sinais e marcas de planos projetos ciclisticos devem ser
padronizados, juntamente com o tratamento de cruzamentos e outros elementos de
engenharia.

8. Fornecer elementos complementares para as rotas ciclisticas.

Devem-se prover melhorias adicionais para que a rede ciclistica seja utilizada em todo o seu
potencial, destacando-se estacionamento para bicicletas em destinos potenciais.
Estacionamentos seguros para bicicletas devem ser fornecidos em locais onde estardo paradas
por tempos longos, como locais de trabalho ou paradas de transito. Todas as instalacdes de
estacionamento devem permitir que se guardem bicicletas com cadeados. Outras melhorias a
considerar incluem dreas de repouso, fontes de dgua para rotas longas e caminhos recreativos,
e mapas de rotas ciclisticas.

9. Planejar a manutengio das instalagdes ciclisticas.

A operagdo e manutencdo de instalagdes ciclisticas devem ser incluidas desde a etapa de
planejamento. Se se negligencia a manutenc¢io rotineira, mais cedo ou mais tarde a instalagéo
se tornard inadequada, indesejdvel e inseguro para os ciclistas. Uma superficie suave, bem
drenada e livre de obstdculos deve caracterizar todas as instalagdes ciclisticas. A drenagem
adequada ajuda a manter uma superficie transitivel e segura. A sinalizacdo vertical e
horizontal deve ser inspecionada regularmente e mantida em boas condigdes.

10. Fornecer educacgdo, informacéo e reforgar o cumprimento da lei.

Os fortalezenses sdo bastante receptivos a campanhas educacionais sobre legislagdo e
comportamento no transito. E exemplar a adesdo da populacio as leis de velocidade maxima,
obediéncia a indicagdo de sinal vermelho e a parada nos cruzamentos das intersegdes
sinalizadas, todos objetos de campanhas educacionais publicas recentes, as vezes com o auxilio
de fiscalizacdo convencional e eletrénica. Com respeito as bicicletas, deseja-se reeducar a
populagdo sobre os métodos apropriados de compartilhamento das vias com os ciclistas.
Motoristas e ciclistas precisam compreender as regras necessarias para a integragdo segura dos

modos ndo motorizados no ambiente do transito.

No caso de ciclofaixas, por exemplo, os motoristas precisam compreender que o
estacionamento nestas instalacdes ou a sua utilizagdo como pistas de trinsito sdo estritamente
proibidas. Para as ciclovias é importante explicar aos usudrios os seus beneficios de seguranca
e eficiéncia de viagens; para o publico em geral, seus beneficios na mitigagdo de
congestionamentos e nas melhorias ambientais. Um acidente fatal recente envolvendo um
ciclista e pedestres gerou dois outros tépicos para a educagdo do ptblico. Como algumas vezes
ocorre no Brasil, a ciclofaixa na Avenida Beira Mar é uma instalagio bidirecional em uma rua
de sentido unico. Uma senhora idosa pretendia cruzar a rua e olhou para o lado de onde o
trafego deveria vir. Ndo vendo nenhum veiculo aproximando-se, ela comegou a atravessar a
rua e foi atropelada por um ciclista que se aproximava na direcio oposta. Este acidente talvez
ndo houvesse acontecido se as pessoas envolvidos tivessem seguido duas regras basicas.
Primeiro, o publico deveria ser educado sobre a bidirecionalidade das ciclovias em ruas de um
Unico sentido e como dirigir no sentido correto. Segundo, e mais importante, os ciclistas tém
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de compreender que eles estdo em um veiculo e precisam ceder a preferéncia aos pedestres em
todos os casos.

Ao implantar o Plano Ciclovidrio de Fortaleza, é preciso manter o publico informado a cada passo
do processo. Projetos ciclisticos devem ser anunciados do mesmo modo que as melhorias nas
demais vias. A numerosa e varidvel sinalizacdo existente em Fortaleza fornece uma alternativa
para essa comunicagdo, contanto que ndo interfira na compreensio das mensagens de
seguranga existentes. Um publico informado pode resultar em maior uso do sistema ciclistico.
Do mesmo modo, a medida que se completa a rede, mapas devem ser gerados periodicamente e
colocados a disposigdo do puiblico em papel ou por meio eletrénico, talvez através de uma
pagina na Internet, dedicada ao ciclismo em Fortaleza.

Uma vez que importantes melhorias a rede ciclistica estiverem na fase de planejamento, a ser
seguido por extensa campanha de educacido publica, deve-se iniciar um rigoroso esforco para
cumprir as leis e regulamentos especificos para as bicicletas. O Cddigo de Trdnsito Brasileiro
(1997) fornece orientagéo legal sobre a operagéo das instalages ciclisticas.

As diretrizes gerais descritas acima serdo executadas mediante a adogdo de uma politica de
planejamento ciclistico inédita no Brasil ou em outras nagdes. O planejamento resultante
servird como modelo a ser seguido por outras areas metropolitanas, e incluird ndo apenas
solucdes especificas para as necessidades ciclisticas de Fortaleza, mas também um conjunto de
diretrizes sobre planejamento e projetos passiveis de serem aplicados em qualquer lugar onde
o ciclismo seja considerado um meio de transporte tio importante quanto em Fortaleza.

O processo deverd iniciar-se com a defini¢io de um conjunto de termos de referéncia em
obediéncia as diretrizes gerais acima expostas, tanto do ponto de vista pratico quanto do ponto
de vista da aplicagio de inovagdes tecnoldgicas. Deverd ser selecionada uma equipe
profissional experiente, que se encarregara de implantar esse projeto sob orientagdo direta das
agéncias publicas responsaveis pelo sistema de transporte em Fortaleza.

Enquanto se processa o trabalho de planejamento, outras medidas devem ser também
consideradas pelas agéncias puablicas:

ifiiiiiii A atribuicdo de responsabilidades pelo sistema ciclistico em
Fortaleza;
Jiiiiiii) O desenvolvimento, no dmbito de seus departamentos, de métodos

para lidar com as questdes que afetam o ciclismo;

kkkkkkkkk) O desenvolvimento de técnicas de avaliagio e monitoramento
capazes de determinar a efetividade do sistema ciclistico; e

111111111) O desenvolvimento de um processo de inspe¢do para atualizar os
objetivos, os principios e os propésitos do plano diretor ciclistico de Fortaleza.

Estas e todas as propostas descritas aqui tém por objetivo enfrentar os desafios colocados pelo
transporte em Fortaleza, relacionados ao ciclismo como meio de transporte ndo motorizado
ou criados em sua drea de jurisdi¢do pelos padrdes de desenvolvimento histérico.

Para viabilizar a implementagio do estudo para Elaboracdo do “Plano Ciclovidrio de Fortaleza”,
recomenda-se a inclusdo dos custos para elaboragdo do referido Plano, no “Programa de
Transporte Urbano de Fortaleza” em negociagdo com BID, através de Estudo de Solicitagdo de
Financiamento Internacional em fase de elaboragdo pela Prefeitura.
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3.8 Diretrizes para Regulamentagdo de Circulagido de Veiculos Comerciais e Operagdes
de Carga e Descarga

3.8.1. Caracterizagido da Circulagio e Operacido de Veiculos Comerciais em Fortaleza

O Municipio de Fortaleza é o centro gravitacional, onde se concentra espacialmente as
atividades econdmicas do Estado. Dos 184 municipios do Ceard, menos de 5% tém alguma
relevincia econdmica. Desta forma, fica claro o marcante desequilibrio no quadro econdmico
do estado. A capital cearense concentra um terco da populagdo do estado, sendo responsével
por 72% da composi¢do total do emprego. Por outro lado, Fortaleza concentra cerca de 75% da
arrecadagdo de ICMS do estado, aparecendo os bairros de Parangaba/Montese, Mucuripe,
Aldeota e Area Central, como os nticleos de maior contribuicio para essa arrecadacio.

A estrutura econdmica da cidade tem nos setores secunddrio e tercidrio os de maior
expressividade econbémica, sendo o setor primdrio de expressdo desprezivel em termos
econdmicos.

Toda essa movimentagdo econdmica gera empregos e é responsavel pela subsisténcia e pelo
progresso da cidade. No entanto, é responsavel também pelo trafego de veiculos comerciais, do
tipo caminhdes pesados e carretas, disputando o espago vidrio com automéveis, utilitdrios,
Onibus, bicicletas e pedestres, provocando inimeros problemas de fluidez e seguranga no
trafego.

Assim, se a presenca dos vefculos comerciais é fundamental para o abastecimento e
fortalecimento econdmico da cidade, é indesejavel a presenca desse tipo de veiculo para o bom
funcionamento do sistema vidrio nas dreas centrais, intensamente urbanizadas, mescladas com
atividades comerciais e de servigos.

Para solucionar estas questdes deverdo ser tomadas diversas medidas no sentido de minimizar
as interferéncias negativas do transporte de cargas e de operacdes de carga/descarga na malha
urbana densamente ocupada, através de medidas institucionais, regulamentado o horério de
acesso as referidas dreas, utilizacdo de veiculos de dimensdo compativel com a estrutura vidria,
definigdo de rotas de transito para esse tipo de veiculo, etc.

A Legislagdo Municipal, através da Portaria no 008/99 de 28 de janeiro de 1999, determina
areas e hordrios de restri¢do para circulagio de veiculos de carga, em parte da 4rea central da
cidade, regulamentando também as operagdes de carga e descarga.

No entanto, a atual legislagdo é insuficiente e estd longe de equacionar o problema das
interferéncias provocadas pela circulagio de veiculos comerciais nas regides mais adensadas.
No tocante a operagdo de carga e descarga, o que fica mais evidente é o desrespeito a
legislagdo, fruto de deficiéncias de fiscalizagdo a cargo dos Agentes de Transito.

Além do incremento as restrigdes para os veiculos comerciais e da fiscaliza¢do, recomenda-se a
criagdo de novas rotas para a circulagdo preferencial de caminhdes para atender a demanda
dos pdlos geradores de cargas, visando minimizar as interferéncias daqueles veiculos em éreas
mais adensadas.

Entre os pSlos geradores de transporte de carga/descarga para Fortaleza sdo:
mmmmmmmmin) Centro de triagem de cargas que chegam de outras localidades;
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nnnnnnnnn) O Porto de Mucuripe e Aeroporto Internacional;
000000000) As zonas industriais de Maracanau; e

PPPPPPPPP) As zonas concentradoras de comércio e servicos, tais como, Area
Central, Aldeota, Areas de Urbanizacio Prioritaria, Shopping Centers, etc

Assim, a estratégia para equacionar a circula¢do de veiculos comerciais e as operagdes de carga
e descarga de forma adequada, deverd basear-se em estudos especificos a serem desenvolvidos
pela Administracdo Municipal ligadas ao assunto, analisando a funcionalidade, viabilidade e
custo de deslocamento e transbordo, além da compatibilidade com o uso e a ocupagido do solo
urbano.

3.8.2. Diretrizes para o Plano de Circulagio e Operacdo de Veiculos Comerciais

O Macro Plano de Circulagdo Vidria Metropolitano de Fortaleza, recomenda que seja elaborado

estudo para estabelecimento de disciplinamento de circulagdo de bens e servicos com

restrigdes de acesso e o estabelecimento de Plano de Circulagdo de Carga e Descarga, afim de

definir rotas para caminhdes para a Regido Metropolitana de Fortaleza, seguindo as seguintes

acoes:

d99999999) Deverd ser proposta uma nova legislacdo em substitui¢do a atual,
para dreas de proibicdo de circulagio de veiculos comerciais, a partir de certa tonelagem e
em determinados hordrios, ndo sé considerando os bairros do Centro e Aldeota, como
também nos nucleos fora desses bairros (dreas de urbanizagio prioritdrias) e determinados
corredores vidrios, onde a presenca dos veiculos pesados provoquem transtornos
significativos ao trafego de 6nibus articulado e bi-articulado, do novo sistema estrutural
proposto para os corredores de transporte coletivo.

ITTTTITTT) Assim como serdo propostos corredores de transporte com
restricdes a circulagdo de veiculos comerciais, deverdo ser propostas, incentivadas,
sinalizadas e orientadas convenientemente rotas preferenciais para veiculos comerciais em
determinados corredores vidrios. Deverdo ser estudadas rotas visando interligar os pdlos
indicados anteriormente, através de vias com capacidade suficiente para absorver veiculos
pesados. Deverdo ser analisadas as potencialidades das Vias Perimetrais e Corredores
Radiais para a defini¢do dessas rotas.

SSSSSSSSS) Deverdo ser estudadas medidas para viabilizar a implementacdo de
programas, estabelecendo acordos e parcerias com sindicatos e entidades representativas
de prestadores de servigcos como coleta de lixo, entrega de gas, caminhdes de combustivel
para postos de abastecimento, carretas transportadoras de veiculos (“cegonheiros”),
caminhdes betoneira, de material de construcdo, de mudancas, de distribuicio de bebidas
etc, no sentido de incentivar a utilizagdo primordialmente dos hordrios noturnos e de
madrugada para seus deslocamentos e opera¢des de carga e descarga em determinadas vias
e regides da cidade.

Para viabilizar a implementac¢do do estudo para Elaboragdo do “Plano de Coleta e Distribuicdo
de Carga e Descarga”, recomenda-se a inclusdo dos custos para elaboragdo do referido Plano,
no “Programa de Transporte Urbano de Fortaleza” em negociagdo com BID, através de Estudo
de Solicitagdo de Financiamento Internacional em fase de elaboragdo pela Prefeitura.

O estudo para Elaboracdo do Plano de Coleta e Distribuicdo de Carga e Descarga deverd
envolver:
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ttttttttt) Elaboracdo de linha de desejo do fluxo de carga, baseado em
pesquisa de origem e destino a ser realizada junto as principais industrias situadas na
Regido Metropolitana de Fortaleza, no Sistema Portudrio do Mucuripe e nas principais
transportadoras que atuam em Fortaleza;

uuuuuuuuu) Elaboracio de estudo para defini¢do de rede vidria bésica passiveis
de serem utilizadas pelos caminhdes de carga, baseado nas principais linhas de desejo
realizadas;

VVVVVVVVV) Elaboragdo de estudo para definigdo das vias de rotas de carga e
descarga;

WWWWWWWWW) Elaboragdo de estudo para rotas de cargas perigosas e impactos
ambientais;

XXXXXXXXX) Elaboracdo de anteprojeto de LEI DE TRANSITO DE CARGA E
DESCARGA;

YYYYYYYYY) Elaboragio de estudo institucional para implementagdo do Plano de

Coleta e Distribuicdo de Carga e Descarga no Municipio de Fortaleza.
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3.9 Diretrizes e Proposi¢des para Adequagio/Reformulagio de Sinalizagdo e Seguranga
Viaria e Outras Medidas de Engenharia de Trafego

Nas vias integrantes das redes estrutural de transporte coletivo e vidria, bem como no sistema

vidrio de influéncia, deverdo ser implantadas melhorias fisicas e operacionais complementares

que otimizem as proposi¢cdes deste Macro Plano ou minimizem deficiéncias nio eliminadas.

Estas proposigdes deverdo ter como objetivos:

227777777) Estabelecer condi¢bes de circulagdo e regras de comportamento
para os fluxos de trafego, de ciclistas e de pedestres que garantam o maximo de seguranga
vidria;

aaaaaaaaaa) Consolidar a prioridade de circulagdo do trafego do transporte
coletivo em relagdo ao trafego individual; e

bbbbbbbbbb) Estabelecer um sistema viario harmonico, que opere de forma que
seus fluxos trafeguem de maneira otimizada, proporcionando o méximo de fluidez vidria,
sem comprometer a seguranga.

Para o estabelecimento de conjunto de melhorias complementares, deverdo ser realizados
estudos de engenharia de trafego que identifiquem as caréncias existentes e que balizem as
intervengGes propostas complementares. Deverd ser dada especial atencdo aos locais que
apresentam indices elevados de acidentes de trifego.

A implantagdo de sinalizagdo nas vias constantes das redes deste plano deverd ser priorizada
com dispositivos que viabilize as melhorias operacionais. Todos os dispositivos de sinalizagdo
vidria deverdo ser implantados de acordo com as especificagdes previstas no Cédigo de
Transito Brasileiro. As pinturas de pavimento e as placas de sinalizagdo deverdo ser
especificadas nas dimensdes e materiais necessarios a perfeita visualizagdo diurna e noturna
com durabilidade adequada.

Quanto as melhorias fisicas complementares propostas, deverdo ser pontuais, caracterizando-
se como pequenas corregdes ou melhorias no alinhamento viario.

A sinalizagdo viaria a ser implantada, as principais abordagens dos estudos de engenharia de
trafego a serem realizadas e as diretrizes das propostas complementares sdo descritas a seguir.

3.9.1. Sinalizagdo Vidria ao Longo das Vias com Intervengdes Propostas

Ao longo de todas as vias integrantes da rede estrutural de transporte coletivo e vidria devera

ser implantado um conjunto basico de dispositivos de sinalizagdo vidria, composto de:

ccececeece) Divisdo das pistas por sentido de circulagdo e faixas de rolamento,
conforme estabelecido nas se¢des transversais especificas para cada via, apresentadas no
Anexo 1 (Caracterizacdo Funcional da Rede de Transporte Coletivo e Vidria Proposta),
através de sinalizagdo horizontal (linha dupla amarela, balizamento) e complementadas
com tachas refletivas;

dddddddddd) Defini¢do das faixas exclusivas e preferenciais para o transporte
coletivo nas vias integrantes da rede estrutural de transporte coletivo, conforme
estabelecido nas secdes transversais especificas para cada via, apresentadas no item 1.1.,
através de sinalizacdo vertical de regulamentagdo, horizontal e complementadas com
tachdes refletivos nas faixas exclusivas e tachas refletivas nas faixas preferenciais;
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eeeeeeeeee) Regulamentagdo de proibigdo de estacionamento, exceto em locais
previstos na configuracdo operacional das vias integrantes das redes, através de sinalizagdo
vertical de regulamentacio;

feeeeeeeee) Regulamentacgdo de velocidade condizente com a tipologia da via,
através de sinalizagdo vertical de regulamentagéo; e

ggggeegggy) Sinalizacdo especifica para peculiaridades existentes a serem
detectadas.

3.9.2. Sinalizagdo Vidria nas Intersec¢Ges

Em todas as interse¢les deverdo ser definidos os locais para travessias de pedestres e ciclistas,
regulamentando-se a circulagio vidria, através da implantacio de sinalizagdo horizontal (faixa
de pedestres) e vertical de regulamentacgio e adverténcia.

Nas intersecdes ndo semaforizadas, devera ser regulamentada a hierarquia dos fluxos, através
da implantagdo de sinalizacdo horizontal (legenda “PARE”) e vertical de regulamentagdo e
adverténcia. Quando for proposta uma inversdo de hierarquia dos fluxos em uma intersecao,
deverd ser implantado um dispositivo luminoso “amarelo piscante”, acompanhado de placa
educativa “CRUZE COM CUIDADO”, advertindo os novos fluxos de aproximagdo secundarios.

Nas interse¢des semaforizadas, para cada um dos fluxos de aproximagio deverd estar
implantado um conjunto completo de dispositivos de sinalizacdo composto por sinalizagio
semafdrica, e horizontal (linhas de retenc¢io e continuas de aproximacéo).

Poderdo ser propostas novas interse¢des semaforizadas, apds os estudos de engenharia de
trafego. Quando forem implantados estes dispositivos, igualmente, deverd ser implantada a
sinalizacdo vertical de adverténcia, alertando a presenca do novo seméforo, obedecendo a
regulamentar, para todos os fluxos de aproximagdo envolvidos.

Deverdo ser executados estudos de trafego, principalmente para as vias integrantes da rede
estrutural de transporte coletivo propostas, com o objetivo de garantir a prioridade para os
dnibus, bem como determinar os controladores semaféricos adequados a serem implantados. A
interligagdo entre as interse¢des semaforizadas e a detecgdo da movimentagdo dos dnibus nas
vias da rede estrutural de transporte coletivo, sdo de fundamental importancia para o bom
desempenho deste novo conjunto de vias proposto.

Em trechos de vias ou mesmo dreas que apresentem uma concentragdo expressiva de
intersecdes semaforizadas, as programacdes semaféricas deverdo estar devidamente
sincronizadas, visando otimizar a capacidade vidria, priorizando o transporte coletivo.

3.9.3. Conflito entre o Trafego de Veiculos e a Movimentagdo de Pedestres

Os principais pdlos geradores de fluxos de pedestres como grandes industrias, escolas,
shopping centers ou centros comerciais deverao ser identificados, bem como suas necessidades
de circulagdo. Deverd ser eliminada a forma esparsa de travessia de pedestres, estimulando a
canalizagdo destes fluxos através do estabelecimento de locais especificos, que sejam os mais
adequados em oferecer seguranca para os pedestres, como também para os veiculos. Nos locais
onde as condi¢des de disciplinamento da movimentagdo dos pedestres sejam dificeis e a
possibilidade de ocorréncia de atropelamentos seja elevada, deverdo ser implantados
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dispositivos de seguranga, do tipo gradis metélicos e/ou floreiras para inibir as travessias fora
dos locais sinalizados.

As travessias de pedestres deverdo ser implantadas através de sinalizacdo horizontal
padronizada (faixa de pedestre). Em locais onde forem necessdrias, poderdo ser também
implantadas outras melhorias, tais como: sinalizagdo vertical de orientagdo para pedestres,
visando promover a canalizagdo destes fluxos; sinalizagdo semafdrica, quando os volumes de
veiculos e pedestres forem elevados; e pequenos elementos fisicos ou “ilhas”, em interse¢des
onde as extensdes das travessias forem longas, possibilitando que o pedestre as faca em duas
etapas.

3.9.4. Dispositivos de seguranca viaria

Nas vias onde for implantada faixa exclusiva para 6nibus junto ao canteiro central, também
devera ser implantada barreira dupla de concreto tipo “new jersey”ou similar nos trechos das
paradas para embarque/desembarque, em substituicdo aos canteiros centrais, inibindo as
travessias de pedestres fora dos locais determinados.

Nas vias que, além de faixa exclusiva de 6nibus junto ao canteiro central forem propostas
ciclovias, deverdo ser implantadas barreiras simples de concreto tipo “new jersey” ou similar,
em ambas as laterais desta, com objetivo de proteger os ciclistas junto a faixa exclusiva e
impedir que os mesmos acessem a ciclovia fora dos locais a serem estabelecidos. Nos locais em
que os riscos de acidentes forem elevados, poderdo ser implantados também gradis metdlicos
ou outros dispositivos na borda superior da barreira de concreto.

Deverdo ser avaliadas as condi¢bes de iluminagdo junto as travessias de pedestres e, quando
estas se apresentarem insuficientes, deverdo ser implantadas lumindrias para reforcar a
visibilidade dos pedestres.

3.9.5. Movimento de Conversdo em Interse¢des e de Retornos ao Longo de Vias de Pista
Dupla

Em todas as intersecdes, deverdo ser avaliadas as condi¢Bes fisicas e operacionais dos
movimentos de conversdo realizados pelos fluxos de trafego.

Os raios das esquinas deverdo ser adequados para o movimento das conversdes,
principalmente quando realizados por Onibus e veiculos de carga. Nos locais que se
apresentarem inadequados, deverdo ser propostas intervengdes fisicas, considerando inclusive
que as larguras das calcadas sejam suficientes para acomodar com conforto e seguranca dos
pedestres.

Todas as aberturas em canteiros centrais de vias de pista dupla, “nos meios das quadras”,
atualmente existentes, previstos para a realizagdo de movimentos de retorno, deverdo ser
fechados. Estes movimentos, bem como os de conversdo a esquerda, poderdo ser realizados
junto a interse¢des semaforizadas, desde que ndo venham comprometer a fluidez do trafego e
possuam fase semaférica especifica para o fluxo de convers3o.

Os fluxos de conversdo a esquerda e retornos em vias de pista dupla, quando eliminados,

deverdo ser orientados a realizar o “contorno de quarteirdo”. Estas novas rotas deverdo ser
sinalizadas com sinaliza¢do vertical de orientacdo composta por placas diagramadas; a
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travessia na interse¢do com a via de pista dupla devera ser semaforizada e a circulagio da 4rea
deverad ser avaliada e modificada quando necessario.

3.9.6. Sistema Viario Adjacente

As condigdes funcionais e operacionais do sistema vidrio adjacente as vias integrantes das
redes estrutural de transporte coletivo e vidria deverdo ser avaliadas, com o objetivo de
adequé-los as intervengdes propostas por este plano e eliminar ou minimizar situa¢des nio
atendidas.

A circulagdo e a hierarquia de fluxos em interse¢des destes sistemas vidrios, principalmente
das vias transversais as vias integrantes das redes, deverdo ser analisadas e modificadas
quando necessario, através da implantacdo de sinalizagdo vertical de regulamentagdo e
adverténcia.

Deverdo ser levantados, avaliados e tratados outros problemas e caréncias existentes nestas
vias, que interfiram nas condi¢des operacionais das vias integrantes das redes.

3.9.7. Estacionamento de Veiculos ao Longo das Vias

Nas vias integrantes das redes estrutural de transporte coletivo e vidria e nos sistemas vidrios
adjacentes deverdo ser avaliadas as demandas por estacionamento de veiculos e, nos locais
onde esta demanda for expressiva, deverdo ser escolhidas as vias que poderdo absorvé-las, de
forma a garantir a fluidez do trafego da 4rea.

Nas dreas com uso predominantemente comercial, devera ser estudada a possibilidade de
implantacdo de estacionamento rotativo pago, tipo “Zona Azul”. Os locais reservados para taxis
e moto-tdxis deverdo ser avaliados e preservados quanto a quantidade e influéncia de
atendimento, podendo estas vagas ser remanejadas para outros locais préximos quando for
necessdrio para garantir fluidez e seguranca para o trafego no local.

3.9.8. Sinalizagdo de Orientagdo

Devera ser implantada sinalizagdo vertical de orientacdo em todas as vias integrantes das redes
estruturais de transporte coletivo e vidria. E oportuno, no entanto, a realizacio de um
Programa de Orientagdo de Trafego - POT para Fortaleza, possibilitando a integracdo e a
padronizagdo da implantacdo deste tipo de sinalizagdo para todas as vias do sistema vidrio
proposto.
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