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PROJETO “PACTO POR FORTALEZA”

EIXO 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO

IV-1. INTRODUCAO

O Projeto Pacto por Fortaleza é parte integrante de um estudo amplo, pensado pelo
Presidente da Camara Municipal de Fortaleza, em discussdo com pesquisadores da
Universidade Federal do Ceard, e para o qual foram definidos em cinco eixos

tematicos, saber:
¢ Violéncia e Seguranca Publica;
e Vulnerabilidade Socioambiental;
e Desenvolvimento Econémico, Infraestrutura e Mobilizagcdo Social;
e Mobilidade Urbana e Transito, e
e Tratamento de Residuos Urbanos com Incluséo Social.

O eixo Mobilidade Urbana e Transito foi subdivido nos temas: adequacédo de cal¢cadas,
espacos cicloviarios, e carga urbana. Na primeira fase do projeto, foram realizadas
pesquisas de campo e elaborado uma caracterizacdo preliminar da percepcédo das
pessoas acerca dos espacos destinados aos pedestres, aos ciclistas, e o movimento

de carga na area central da cidade de Fortaleza-CE.

O presente relatério tem por objetivo apresentar o diagnéstico dos sub-eixos, acima
mencionados, anteriormente caracterizados no 2° Relatdrio Parcial de Andamento. Ao
final, ser@o postas as proposicfes de intervencbes futuras voltadas a mobilidade
urbana, dentro do escopo de trabalho do Eixo 4 (pedestres, ciclistas e a carga urbana,
de forma mais efetiva) com vistas a melhoria da qualidade da mobilidade urbana de

Fortaleza para os proximos anos.

Ainda, de forma complementar, serdo expostas diretrizes voltadas ao transporte
coletivo urbano, tomando por base estudos realizados pela antiga ETUFOR, bem
como a experiéncia da equipe técnica, sem, no entanto, apresentar informagdes ou
embasamento tedrico aprofundados, tendo em vista esta parte ndo ter sido
incorporada ao objeto de estudo definido para este eixo (ressaltam-se as restricoes de
tempo e recursos insuficientes, apesar da grande relevancia que o TC apresenta

dentro do contexto da mobilidade).
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IV-2. EIXO 4 - MOBILIDADE URBANA E TRANSITO

O objetivo geral deste eixo foi o de realizar um diagnostico dos problemas relativos a
mobilidade urbana e ao transito de Fortaleza, focando a mobilidade dos usuarios do
transporte ndo-motorizado (pedestres e ciclistas) e a interacao dos veiculos de carga
com os demais usuarios do sistema, para, a partir dai, elaborar propostas, no curto e
no médio prazos, usando como ferramenta legal o Plano Diretor Participativo do
Municipio de Fortaleza (PMF, 2009), visando o atendimento de melhorias, na area de
transito e transportes, para dar suporte a realizacdo de eventos, a exemplo da Copa
do Mundo de 2014.

A seguir, sdo apresentadas as etapas realizadas nessa segunda fase do projeto
“Pacto por Fortaleza — Mobilidade Urbana e Transito”, para o diagnéstico e a
proposicdo de alternativas, tomando por base os levantamentos realizados em cada

sub-eixo abordado (pedestres, ciclistas e carga urbana).

Ao final deste documento, serd proposto um conjunto de medidas voltadas a melhoria
da qualidade dos servicos envolvendo a mobilidade urbana de Fortaleza.

IV-3. SUBPROJETO DE ADEQUACAO DAS CALCADAS

Este projeto contemplou a elaboragcdo de recomendactes para a microacessibilidade,
observando-se os critérios bésicos do Desenho Universal, e legalmente apresentada
em legislacdo (Decreto Federal 5.296/2004 e em legislacdo municipal) ja devidamente
normatizada pela ABNT. Esta andlise se deu ao longo das propostas de intervencdes
fisicas das vias e nos espacos publicos, e de uso coletivo, assegurando a autonomia
do usuario do transporte ndo-motorizado, inclusive das pessoas com deficiéncia e

mobilidade reduzida.

Na primeira fase, com etapas que buscaram a identificacdo da problematica de forma
mais efetiva, com pesquisas que objetivaram melhor caracterizar o atual estado da
arte das vias para circulagdo de pedestres, foram feitos levantamentos in locu
(fotogréafico e com aplicacdo de questionarios) de areas de grande circulacdo de
pessoas. Observou-se, por exemplo, que, em muitas ruas do Centro, encontram-se
calcadas com pavimentacdo diversa e danificada (pedra portuguesa, ceramica,
cimento) em um mesmo trajeto, com pisos inadequados do ponto de vista de sua
regularidade e aderéncia (o0 piso deve ser regular e antiderrapante). Da mesma forma,

observaram-se travessias pela faixa de rolamento oferecendo riscos ao usuario,
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mesmo aqueles que nao possuem restricdes de mobilidade (com o acumulado de
asfalto e sua ma conservacéo junto ao meio fio). Outro fato preocupante observado é
a completa e constante ocupacédo irregular dos espacos nas mais diversas areas

visitadas.

Os terminais de transbordo também se mostraram inadequados do ponto de vista da

acessibilidade fisica, sobretudo quando considerados o entorno de cada um.

Tanto nos espacos abertos, quanto nos terminais, observaram-se dificuldades nos
trajetos pelas barreiras fisicas encontradas, sendo a falta de calcada e de sua
manutencdo os principais aspectos apontados pelos entrevistados. Outros aspectos
considerados foram a mé& colocagdo do mobiliario (postes e orelhdes), entulho/lixo
acumulados, rampas acentuadas no acesso de veiculos, presenca de vendedores

ambulantes, veiculos estacionados incorretamente, dentre outros.

Outra informacdo preocupante se reporta ao numero de acidentes (quedas,
escorregfes) originados pela ma conservagdo e pelos obstaculos anteriormente

mencionados: mais de 70% dos pesquisados disseram ter sofrido acidentes.

Quase 100% dos entrevistados também afirmaram pensar ndo serem capazes de
caminhar nos espacos da pesquisa caso tivessem algum tipo de deficiéncia e
apontaram as seguintes intervengcdes como sendo necessarias para minimizar os
transtornos observados: colocacdo de rampas mais suaves (inclinacbes corretas),
alargamento das calcadas, elevacdo do meio fio (travessias), melhoria da

pavimentacdo da cal¢cada (revestimento) e desobstrucdo das calgadas (desocupacao).

IV-3.1 DIAGNOSTICO DA SITUACAO DOS ESPACOS VOLTADOS A
CIRCULACAO DO PEDESTRE

O relatério anterior (2° Relatério Parcial de Andamento) apresentou uma
caracterizacao geral dos espacos voltados ao pedestre na area central da cidade,
além de apresentar as deficiéncias de projetos que ja se apresentam fora do padréo
recomendado em norma mesmo sendo recentes (caso da Praia de Iracema).

Esta etapa se constituird da consolidagdo dos dados ja levantados com aqueles
apresentados pela comunidade através dos seminarios realizados em junho e
setembro de 2010.

Na sequéncia, sera mostrado um diagndstico. Também serdo apresentados
dimensdes e materiais adequados com respectivo detalhamento voltados aos espagos
para pedestres.
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IV-3.2 ASPECTOS TECNICOS DE UMA CALCADA ACESSIVEL

Este item traz um roteiro contendo os aspectos técnicos para tornar uma calcada
acessivel. Apresentam-se, assim, padr6es minimos a serem observados quando da
construcdo ou reforma de calcadas, os quais deverdo envolver itens como faixas de
utilizacéo, inclinagdes transversais e longitudinais, faixas de travessias, rampas e
rebaixamentos, vegetacao, esquinas, mobiliario e materiais adequados.

A calcada acessivel é prevista pelo o Decreto No 5.296, de 2 de dezembro de 2004,
sendo estabelecido que “a concepc¢do e a implantacdo dos projetos arquitetdnicos e
urbanisticos devem atender aos principios do desenho universal, tendo como
referéncias basicas as normas técnicas de acessibilidade da ABNT, a legislacdo
especifica e as regras contidas neste Decreto” (BRASIL, 2004).

O decreto também especifica que a construcdo de calgadas para circulacdo de
pedestres ou a adaptacéo de situacdes consolidadas, o rebaixamento de calcadas ou
a elevacao de via para a travessia em nivel e a instalacéo de piso tatil direcional e de
alerta devem cumprir as exigéncias dispostas nas normas técnicas de acessibilidade
da ABNT. (BRASIL, 2004)

Para melhor caracterizar cada aspecto da calcada que deve ser pensado para
assegurar a sua acessibilidade, este topico foi divido em 6 partes: caracteristicas
gerais da cal¢cada, revestimento de piso da calcada — piso tatil, travessia de pedestres,
estacionamento, mobiliario urbano e tipos de pavimentagéao.

IV-3.2.1 Caracteristicas Gerais da Calcada

Existem caracteristicas basicas a se preocupar na concepcao da calcada para pode
viabilizar a acessibilidade como, por exemplo, a inclinagcdo transversal ou as
caracteristicas do pavimento a ser utilizado para que promova uma mobilidade
universal. As caracteristicas, que serdo expostas abaixo, estdo descritas na norma
brasileira NBR 9050/2004 e em guias de calcada produzidos por diversos estados da
Federagéo.

Uma cacada deve ter as seguintes caracteristicas:
¢ Inclinagéo transversal ndo deve ser superior a 3% (ABNT, 2004).

e A inclinagcdo longitudinal deve acompanhar a inclinacdo das vias lindeiras,
todavia, passeio com inclinagdo longitudinal acima de 8,33% (1:12) ndo pode

compor caminhos acessiveis (ABNT, 2004).
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e Apresentar faixa livre de circulagéo de, no minimo, 1,20m, sendo recomendavel
1,50m com altura livre minima de 2,10m. A faixa livre deve ser

completamente desobstruida e isenta de interferéncias (ABNT, 2004).

e Caso o fluxo de pedestres na calcada seja superior a 25 pedestres por minuto,
em ambos os sentidos, a cada metro de largura, faz—se necessario a
determinacgédo da faixa livre pelo item 6.10.8 da NBR 9050/2004 (ABNT, 2004).

e O piso deve ser regular, firme e estavel e antiderrapante sob qualquer condi¢ao
e nao deve causar trepidacdo em dispositivos com rodas, como se observa na
Figura IV-3.1 (ABNT, 2004).

e Deve possuir piso tatil de alerta sinalizando situacdes de risco, de seguranca, e
piso tatil direcional quando da auséncia ou descontinuidade de linha-guia
identificavel (ABNT, 2004).

e Desniveis devem ser evitados. Desniveis de até 5mm ndo requerem
tratamento; de 5mm até 15mm devem ser tratados em forma de rampa com
inclinacdo maxima de 1:2 (50%); caso sejam superiores a 15mm, devem ser
tratados como degraus e analisados como uma escada pela NBR 9050/2004
(ABNT, 2004).

e Eventuais frestas presentes na faixa livre (grelhas, juntas de dilatacdo tampa

de caixa de inspecéo e de visita) ndo devem ultrapassar 15 mm (ABNT, 2004).
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Figura IV-3.1: Faixas da calcada com apresentacdo de piso de acordo com a
NBR 9050/2004. Fonte: Dutra et al. (2009)

Estas sdo as primeiras caracteristicas que devem ser verificadas para comecar o
estudo em acessibilidade, pois elas asseguram que a faixa livre de circulacdo seja
acessivel e, portanto, uma pessoa com deficiéncia podera se locomover de forma
autonoma.

IV-3.2.2 Revestimento de piso da calgada — Piso tétil Caracteristicas

No Brasil, existem algumas discussfes ocorrendo sobre a obrigatoriedade do piso tatil,
como ele deve ser disposto e qual é, realmente, a sua fungdo no contexto da
promocado do desenho universal e da acessibilidade. A norma referente ao piso tatil
esta sendo rediscutida. Para o presente trabalho, utilizou-se a norma vigente até
entéo.

O piso tatil pode ser dos tipos: de alerta ou direcional. Ele deve ter cor contrastante
com a do piso no qual esta instalado. Pode estar disposto de forma sobreposta ou
intercalada desde que atendam algumas condi¢cdes. No caso de sobreposto, o
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desnivel de superficies ndo deve exceder 2mm, quando integradas, ndo deve haver
desnivel.

O piso tatil de alerta é formado por relevos tronco-conicos de alerta de dimensdes
prescritas pela NBR 9050/2004 e resumidos pela Figura IV-3.2.
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Figura IV-3.2: Dimensdes do piso téatil de alerta
Fonte: Dutra et al., 2009.

Esse piso deve ser instalado perpendicularmente ao deslocamento quando houver
risco a segurancga do usuario. Os tipos de sinalizacao tatil de alerta séo aplicaveis em
obstaculos suspensos, ditos mobilidrios urbanos, rebaixamento de calcadas, escadas
e rampas, porta de elevadores e junto a desniveis como, por exemplo, numa
plataforma de embarque e desembarque de transporte coletivo ou uma calcada
elevada.

J& a sinalizacéo direcional deve ser utilizada em &reas de circulagdo na auséncia ou
interrupcdo de guia de balizamento, recomendada em espacos amplos para indicar o
caminho a ser percorrido.

A norma (NBR 9050) define que a sinalizacdo direcional deve ter textura com secéo
trapezoidal, ser instalada no sentido do deslocamento, ter largura entre 20cm e 60cm
e ser cromodiferenciada em relacdo ao piso adjacente. As dimensdes da textura
trapezoidal estdo exemplificadas na Figura 1V-3.3.

e
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Figura IV-3.3: Piso tétil direcional de acordo com a NBR 9050/2004.
Fonte: Dutra et al., 2009.
Existem casos em que se faz necessario a utilizagdo dos dois tipos de piso. Sao eles:

e Quando houver mudanca de direcdo entre duas ou mais linhas de sinalizag&o
direcional, deve haver piso de alerta para indicar que existem alternativas de

trajeto.

¢ Quando houver mudanca de direcdo na sinalizacdo tatil com angulos inferiores

a 165°, deve haver piso de alerta .

e Em rebaixamento de calcadas, quando da presenca de sinalizacdo tatil

direcional, esta deve encontrar-se com a sinalizacao tatil de alerta.

e Nas faixas de travessia, deve ser instalada a sinalizacdo tatil de alerta no
sentido perpendicular ao deslocamento, a distancia de 0,50m do meio fio. Uma

linha tatil direcional é recomendada conforme Figura IV-3.4.
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Figura IV-3.4: Exemplo de travessia com piso de alerte e piso direcional
Fonte: Dutra et al., 2009.

¢ Nos pontos de 6nibus, deve ser instalada a sinalizacdo de alerta ao longo do
meio fio em conjunto com o piso tatil direcional, que serve para demarcar o
local de embarque e desembarque, conforme a Figura 1V-3.5.

Figura IV-3.5: Exemplo de ponto de 6nibus com pisos téateis de alerta e

direcional.

Fonte: Dutra et al., 2009.
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IV-3.2.3 Travessia de Pedestres

As travessias de pedestres podem estar situadas nas esquinas ou no meio de quadra.
Para torna-las acessiveis, existem duas possibilidades: faixas de pedestre elevadas ou
rebaixamento de calcadas (ver Figura IV-3.6). Para ambas, deve-se primeiro
dimensionar a largura da faixa de travessia.

O dimensionamento é feito pela formula: L=F/K > 4, onde L é a largura da faixa, em
metros, F é o fluxo de pedestres estimado ou medido nos horarios de pico (pedestres
por minuto por metro) e K é igual a 25 pedestres por minuto (ABNT, 2004).

Na hora de optar pela faixa elevada ou pelo rebaixamento das calcadas, a NBR 9050
estabelece algumas recomendacfes. A faixa elevada é recomendada em vias com
largura inferior a 6 metros e em travessias cujo fluxo de pedestres é superior a 500
pedestres/hora e cujo fluxo de veiculos é inferior a 100 veiculos/hora (ABNT, 2004). As
recomendacdes devem-se ao fato de que as faixas elevadas causam uma impedéancia
no trafego de veiculos e, portanto, em vias largas e com fluxo intenso de carros é mais
interessante optar pelo rebaixamento das calcadas.

Caso se opte pela faixa elevada, esta deve estar sinalizada de acordo com o Codigo
de Transito Brasileiro e ter declividade transversal de no maximo 3% (ABNT, 2004).

Figura IV-3.6: Exemplos de travessia com rebaixamento de calgada e

travessia com faixa elevada, respectivamente.

Apesar de ndo estar presente na Figura 1V-3.6, faz-se necessario um piso de alerta
indicando a travessia de pedestres e o cruzamento com uma circulagéo de veiculos no

caso da faixa elevada.

O rebaixamento de calcadas é a opg¢do mais utilizada em Fortaleza. Para que seja
plenamente acessivel tem de dispor de alguns requisitos previstos por norma. Sao
eles:
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¢ O rebaixamento de calcada deve existir sempre que houver foco de pedestres,

independente da presenca de faixa de pedestres ou semaforo (ABNT, 2004).

¢ Na&o deve haver desnivel entre o término do rebaixamento da calcada e o leito
carrogavel (ABNT, 2004).

e O rebaixamento da calgcada deve se construido de forma a respeitar uma
inclinacdo constante e ndo superior a 8,33% (1:12) conforme a Figura 1V-3.7
(ABNT, 2004).

pisa tatil de alerta _dedlividade maxma 1.12 0w §,33%
aba labera
itura do meio-fio | profundidade da rampa
&mcm 2 om
A B
15 160
T 16 192
§ 17 204
18 218
19 228
20 240

Figura IV-3.7: Modelo de rebaixamento de calgcada

e Em travessias de grande fluxo de pedestres (F > 25 pedestres/min/m), a
largura do rebaixamento deve ser igual a largura da faixa de travessia, caso
contrério, admite-se uma largura minima de 1,20m em caso de interferéncia
que impeca o rebaixamento em toda a extensdo da faixa de travessia. E
importante ressaltar que a largura minima n&o deve ser tomada como padréo;
a norma deixa claro que ela deve ser adotada somente em caso de
impossibilidade de realizar o rebaixamento em toda a extensdo da faixa de
travessia (ABNT, 2004).

e Mesmo com a presenga do rebaixamento, uma faixa livre no passeio de no
minimo 0,80m deve estar garantida; a norma recomenda que essa faixa seja
de 1,20m (ABNT, 2004).

¢ O rebaixamento deve conter abas laterais com projecdo horizontal minima de
0,50m e compor planos inclinados de acomodacao. A inclinagdo maxima é de
10%. As abas laterais podem ser dispensadas caso haja obstaculos ao lado
dos rebaixamentos; neste caso, a faixa livre devera garantir no minimo 1,20m
de passagem (ABNT, 2004).

e Caso a faixa de pedestres esteja alinhada com a calcada da via transversal,

Y

admite-se o rebaixamento total da esquina, respeitando-se a inclinacdo
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maxima de 8,33% e garantindo-se a faixa livre de passeio minima, conforme a
Figura IV-3.8 (ABNT, 2004).

Fonte: ABNT, 2004
Figura IV-3.8: Modelo de esquina rebaixada.

¢ Rebaixamentos em lados opostos da via devem estar alinhados entre si
(ABNT, 2004).

e Os rebaixamentos devem estar sinalizados com piso tatil de acordo com a

Figura 1V-3.9 ou com a Figura 1V-3.10.

. H ' linha guia
1,20
Min. 0,80
Calgada 1
0,25 540,50 i apopaoononon
I U.5Ul: aS - T |
Sarjeta

L 1,20 | .
|
|

Vista superior
Figura IV-3.9: Modelo de sinalizacao tatil do rebaixamento — Exemplo 1

Fonte: ABNT, 2004
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Figura IV-3.10: Modelo de sinalizacao tatil do rebaixamento — Exemplo 2.
Fonte: ABNT, 2004

IV-3.2.4 Estacionamento

Para que a calcada possa ser utilizada por pessoas com mobilidade reduzida, faz-se
necessario que se possa ascender por meio de transporte publico ou privado. No caso
de transporte privado, o decreto prevé 2% das vagas, sendo o minimo de uma vaga
garantida.

No municipio de Fortaleza, a lei no 6.917, de 05 de julho de 1991, reforga a previsdo
de vagas determinando que devera haver uma vaga para pessoa com deficiéncia em
cada ponto de taxi e uma vaga em cada area da chamada “zona azul”.

A vaga acessivel tem de atender aos aspectos técnicos dispostos na NBR 9050/2004,
deve:

e Ter sinalizacao horizontal conforme a Figura IV-3.11 (ABNT, 2004).

Branco Amarelo

y

Figura IV-3.11: Modelo de sinalizagdo horizontal de vaga PMR

Sentido de
N circulagdo >
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Fonte: ABNT, 2004

e Contar com sinalizacado vertical para vaga em via publica conforme a Figura
IV-3.12 (ABNT, 2004)

0,50

0,70

E Veiculos
Autorizados

\. J !

Figura IV-3.12: Modelo de sinalizac&o horizontal de vaga PMR
Fonte: ABNT, 2004

e Contar com uma circulagdo de, no minimo, 1,20m. O espago pode ser
compartilhado por duas vagas desde que 0 estacionamento ndo seja obliquo
(ABNT, 2004).

e Conter um espaco adicional de circulacdo e rampa de acesso a calcada (rampa
conforme o item de rebaixamento de calcadas) caso a vaga esteja afastada de

uma faixa de travessia de pedestres acessivel (ABNT, 2004).
e Estar vinculada a uma rota acessivel (ABNT, 2004).

e Sempre que possivel, evitar a circulagdo entre veiculos. Buscam-se vagas

proximas a calgcadas e proximas de caminhos acessiveis (ABNT, 2004).

O principio da vaga PMR é de dar completa autonomia a pessoa com deficiéncia em
estacionar o carro e ascender a calgcada ou, a partir da calgcada chegar até o seu
veiculo como se pode observar na Figura IV-3.13. Outros exemplos de vagas podem
ser encontrados no item 6.12.2 da NBR 9050/2004.
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Figura IV-3.13: Vaga acessivel de acordo com a NBR 9050/2004
Fonte: Torres, 2006

IV-3.2.5 Mobiliario Urbano

Ao tratar do mobiliario urbano, a norma traz uma lista exaustiva dos tipos e de como
devem ser apresentados. Para simplificar, relacionam-se os mobilidrios: cabinas
telefénicas, assentos fixos, vegetacdo, abrigos de embarque e desembarque de
transporte coletivo e semaforo de pedestres.

As caracteristicas do desenho e a instalagdo do mobiliario urbano devem garantir a
aproximagao segura e 0 uso por uma pessoa com deficiéncia, além de ndo impactar
sobre a circulacéo livre de barreiras e sobre a faixa livre de circulagéo.

A lei municipal no 8.149, de 30 de abril de 1998, determina que todo mobilidrio urbano
gue tiver volume maior na parte superior do que na base e néo tiver vao livre de 2,0m,
deve ter piso com textura e cor diferenciada materializando a projecdo volumétrica do
elemento. Além disso, nenhum mobiliario urbano deve ser instalado nas esquinas de
vias publicas excetuando-se sinalizagcdo viaria, placas com nomes de logradouros,
postes de viacao e hidrantes.

O item da norma referente aos pisos tateis de alerta determina que obstaculos
suspensos entre 0,60m e 2,10, que tenham volume maior na parte superior do que na
base, como é o caso de varios mobiliarios urbanos, devem ser sinalizados com piso

tatil de alerta conforme as figuras Figura IV-3.14 e Figura 1V-3.15.
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Figura IV-3.14: Piso téatil de alerta para mobiliario urbano suspenso.

Fonte: ABNT, 2009

Figura IV-3.15: Exemplos de mobiliario urbano devidamente sinalizado.
Fonte: Dutra et al., 2009

Caso a calcada a ser analisada disponha de equipamentos que nao estejam
contemplados nesses itens, faz-se necesséario consultar a NBR 9050/2004 para

maiores informacdes.

Telefones publicos

Com relacdo aos telefones publicos, a norma determina que, pelo menos, 5% dos
telefones, com o minimo de um total de telefones, sejam acessiveis a pessoas em
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cadeira de rodas. Determina também que, em espacos externos, pelo menos, 5% dos
telefones, com o minimo de um total de telefones, devem dispor de amplificador de
sinal (ver Figura IV-3.16). (ABNT, 2004)

Fonte: Torres, 2006

Figura IV-3.16: Telefone adaptado a uma pessoa com deficiéncia auditiva

Para ser considerado acessivel para pessoas em cadeira de rodas ou de baixa
estatura, o aparelho deve respeitar as seguintes determinacdes da norma NBR
9050/2004:

e deve ser garantido um moédulo de referéncia (1,20m x 0,80m) tanto com

aproximacao frontal quanto por aproximacéo lateral;
e a parte operacional do telefone deve estar a no maximo 1,20m de altura;

e 0 telefone deve ser instalado suspenso, com altura livre inferior de no minimo

73cm do piso acabado;
e 0 comprimento do fio do telefone deve ser de no minimo 75cm;

e quando os telefones possuirem anteparos superiores de protecao, estes devem

possuir altura livre de, no minimo, 2,10m, e

e 0s telefones publicos devem ser sinalizados com piso tatil de alerta ao redor,

com largura entre 25cm e 60cm.
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Figura IV-3.17: Telefone publico com altura adaptada, porém nao sinalizado

No ambito municipal, a lei no 7.133, de 25 de maio de 1992, determina que nos
principais logradouros publicos (locais de grande concentracdo popular) a cada
instalacdo de mais de dois aparelhos devera haver um cuja altura dé acesso a pessoa
em cadeira de rodas conforme a Figura 1V-3.17. J4 a lei municipal n° 8.149
estabelece que os telefones publicos que tiverem a opc¢do de realizar ligacdes
interurbanas e internacionais devem apresentar comunicacao tatil informativa.

Assentos Fixos

Numa calcada onde existem assentos fixo instalados, as pessoas com mobilidade
reduzida que estiverem em cadeira de rodas devem ter seu espaco reservado ao lado
desses assentos, de forma a ndo segregar espacialmente a pessoa com mobilidade
reduzida. Portanto, ao lado de assentos fixos em rotas acessiveis, deve ser
assegurado um espaco de 1,20x0,80m, que corresponde ao modulo de referéncia
(MR) previsto na norma técnica conforme a Figura 1V-3.18.

e
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Figura IV-3.18: Vista superior de um assento fixo com previsao para

pessoa em cadeira de rodas
Fonte: ABNT, 2004.

A norma prevé que haja uma previsdo de espacos para cadeirantes com uma
proporcao de no minimo 5% do total de assentos fixos no local (ABNT, 2004).

Abrigos de embarque e desembarque de transporte coletivo

Num abrigo de embarque e desembarque de transporte coletivo, conhecido por parada
de Onibus, devem constar assentos fixos para descanso, bem como espago no valor
do moédulo de referéncia previsto por norma (0,80m x 1,20m). Por norma, todos o0s
abrigos, devem ser acessiveis a pessoas em cadeira de rodas (ABNT, 2004).

Caso haja desnivel entre o abrigo e 0 passeio, deve estar presente uma rampa
conforme o item 6.5 da NBR 9050/2004. Caso o proprio ponto de 6nibus esteja numa
plataforma elevada, um piso tatil de alerta deve estar presente conforme o item 5.2 do

presente trabalho, de forma similar ao disposto na Figura 1V-3.19.

A lei municipal no 9.169, de 22 de fevereiro de 2007, obriga a instalacdo de plaquetas
em braile indicando a linha de 6nibus em todos os terminais de Fortaleza. Todavia,
ndo ha mencdo sobre a presenca das mesmas indicacdes nos pontos de 6nibus
espalhados pela cidade. Tendo em vista o objetivo de tornar plenamente acessivel os
locais, recomenda-se a utilizacdo da placa metalica escrita em Braille.

As placas de sinalizacdo dos pontos de 6nibus ndo devem interferir na circulagéo, e
sua altura adequada é de no minimo 2,10m.

e
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Figura IV-3.19: Esquema de abrigo de embarque e desembarque de

transporte coletivo

Fonte: Torres, 2006

Visando a integracéo ideal da faixa de circulagcéo livre com os abrigos de embarque e
desembarque de transporte coletivo, é ideal que haja uma faixa tatil direcional ligando
a faixa livre de circulacdo até o piso tatil de alerta que o fim da plataforma de

transbordo conforme a Figura 1V-3.20.

alinhamento do imével - linha guia "
—|faixa de acesso " | variavel Lagends
{ (1) Marcago de aleria junto
: | minimo a linha guia ou junto a faixa
L faixa lre recomendavel tatil direcional, caso exista
B‘ o \
o Pm}egpdna'b'"go' s el A Dimensao variavel
% i Anslise caso a casc
faixa de servigo ou i vanavel 1 Placa de sinalizag3o do ponto
mobilianio urbano
| - Piso t41il de alerta

alinhamento do meic-fio Al T T ‘ A

Tarea livre de interferéncias|

Figura IV-3.20

Piso tatil direcional -
faixa com largura de 20 a 60cm

: Esquema de abrigo de embarque e desembarque de

transporte coletivo (Fonte: Brasil, 2006)
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Semaforo de pedestres

Apesar de a lei federal 10.098 nédo obrigar os dispositivos sonoros em semaforos de
pedestres para auxiliar as pessoas com deficiéncia visual, a lei municipal 8.149, de 30
de abril de 1998, através do seu artigo 29, diz que, em travessias de pedestre onde
houver seméforo, deve ser previsto dispositivo para o atendimento aos portadores de
deficiéncia visual.

No caso da presenca de semaforos com acionamento manual para travessia de
pedestres, os dispositivos de comando devem estar situados entre 0,80m e 1,20m de
altura. Caso os dispositivos de auxilio emitam sinal sonoro, este deve ter intensidade
entre 50 dBA e 60 dBA, de forma intermitente e ndo estridente (ABNT, 2004).

Vegetacao

A presencga de vegetacdo é de extrema importancia para a urbanizacdo do passeio.
Entretanto, algumas recomendagdes técnicas devem ser seguidas.

Numa calgcada acessivel, os elementos de vegetacdo ndo devem interferir na faixa de
livre circulagdo. Além disso, muretas, orlas, grades ou desniveis no entrono da
vegetacao também ndo devem interferir na faixa de livre circulacéo. (ABNT, 2004)

Essas disposicOes permitem que se cumpra uma urbanizacdo consciente que nao
cause impedancia sobre a faixa de livre circulagdo conforme a Figura 1V-3.21.

Figura IV-3.21: Arvore disposta em calgcada acessivel.

A julgar por sua grande importancia na autonomia segura do pedestre, cabe aqui o
detalhamento acerca dos tipos de revestimentos empregados, cuja durabilidade e
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economia de manutencdo e reposicdo podem ser determinantes na escolha do
material mais adequado.

IV-3.2.5 Materiais Recomendados para Cal¢cadas Acessiveis

Na hora de projetar e construir calgcadas, o tipo de produto a ser utilizado no seu
revestimento é de suma importéancia para a seguranca e autdnima do pedestre. Alguns
tipos apresentam melhor adequacéo as exigéncias da NBR 9050/2004 e do Decreto
Federal 5.296/2004. A facilidade, a rapidez e a economia na manutencao e reposicao
sdo aspectos importantissimos na hora da escolha dos materiais a se empregar no
passeio. A adequada escolha se reflete na qualidade e, por conseguinte, durabilidade
das caracteristicas iniciais de projeto.

Ao escolher o material, deve-se buscar qualidade, durabilidade e facilidade de
manutencdo e reposicdo. Além disso, € necessario atentar se o material é
antiderrapante, seguro e se estd em harmonia com a estética do ambiente.

FiguraIV-3.22 e IV-3.23 — Exemplos de calcadas com pavimentacao
corretamente instalada. Fonte: ABCP, 2010.

Para a faixa livre da calcada (passeio), ndo se aconselha o0 uso da pedra portuguesa
por ser irregular e escorregadia, além de provocar trepidagdo em dispositivos com
rodas, como carrinhos de bebé e cadeiras de rodas. Porém, em espacos de interesse
historico, podera ser mantida (tomando-se sempre o cuidado de restringir seu uso nas
faixas de passeio).

e
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Figura IV-3.24: Pedra portuguesa com sua irregularidade de superficie.
Fonte: ABCP, 2010.

Qualquer calgada deve ser construida a partir de um meio fio de concreto pré-moldado
ou granito bruto. Este devera se localizar entre o passeio e a rua.

O piso das calcadas deve ser executado sobre um lastro regularizado de concreto ou
contra piso, compativel com o piso utilizado sobre o solo compactado, ndo devendo se
assentar o piso diretamente sobre o solo.

Independentemente do material escolhido, este ndo deve ser pintado,
impermeabilizado ou encerado, para ndo deixa-lo escorregadio e haver risco de
acidentes.

Assim, os tipos de pavimentagdo mais recomendados sé&o:

e 1. Pavimentos Intertravados

Figura IV-3.25: Pavimento intertravado em area urbana.
Fonte: ABCP, 2010.
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Pavimento intertravado s@o blocos de concreto pré fabricados, assentados sobre a
areia, travados através de contencéo lateral e por atrito entre as pecas. A contencao
lateral impede o deslocamento lateral dos blocos da camada de rolamento,
promovendo o intertravamento. Tém sua origem nos pavimentos revestidos com
pedras, executados na Mesopotamia ha quase 5.000 anos a.C. e muito utilizados
pelos romanos desde 2.000 a.C.

Este tipo de pavimento evoluiu, primeiramente, para o uso de pedras talhadas,
resultando em pavimentos conhecidos como paralelepipedos. As dificuldades da
producéo artesanal dessas pedras e a falta de conforto de rolamento impulsionaram o
desenvolvimento das pecas de concreto pré-fabricadas. Ap6s a Segunda Guerra
Mundial, os blocos passaram a ser produzidos em fabricas maiores e com grande
producdo na Alemanha, tomando grande impulso na década de 70, quando chegaram
ao Brasil.

A calcada de pavimento intertravado para ambientes externos deve levar em
consideracdo os aspectos de uso, tais como: abrasdo, trafego de pedestres,
cadeirantes e intempéries. As principais caracteristicas desse tipo de pavimento sédo:

MATERIAL: PAVIMENTO INTERTRAVADO

ESPECIFICACAO CARACTERISTICAS

Durabilidade: elevada durabilidade, desde
gue respeitadas as caracteristicas do produto,
0 modo de instalacido e de manutencao.

Resisténcia a compressao: fk > 35
MPa.

Conforto de Rolamento:

Espessura da pega para trafego de
pedestres: 6 cm.

adequado ao
trafego de pessoas em cadeira de rodas ou
com deficiéncia visual.

Base: utilizar brita graduada simples ou
bica corrida compactadas sobre subleito
também compactado.

Antiderrapante: as pecas de concreto
apresentam rugosidade adequada para evitar
escorregamentos.

Armadura da base: nédo se utiliza.

Drenagem: mediante projeto especifico, para
esta finalidade, utilizando-se blocos especiais.

Assentamento: as pecas de concreto
sdo assentadas sobre uma camada de
areia média com 3 a 5 cm de
espessura, disposta sobre a camada de
base.

Tempo para liberagdo ao trafego: imediato.

Juntas: as pecas devem ser rejuntadas
com areia fina.

Limpeza: jato de agua e sabdo neutro.

e ——
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Acabamento superficial: diversidade | Consertos: facil remocgéo e reaproveitamento
de cores, formatos e texturas. das pecas.

O pavimento intertravado com pecas de concreto apresenta grandes possibilidades de
ordem estética, uma vez que as variacbes de forma e cor das pecas assim o
permitem.

Figura IV-3.26: Tonalidade das pecas de concreto.
Fonte: ABCP, 2010.

Sao definidos trés tipos basicos de formatos de blocos:

= Tipo 1: Constituido por formas retangulares, apresenta facilidade de producédo
e colocacdo em obra, além de facilitar a construcdo de detalhes nos
pavimentos. As suas dimensfes sdo, usualmente, 20 cm de comprimento por
10 cm de largura e as suas faces laterais podem ser retas, curvilineas ou
poliédricas.

= Tipo 2: Genericamente, apresenta o formato “I” e somente pode ser montado
em fileiras travadas. Suas dimensdes sdo, usualmente, 20 cm de comprimento
por 10 cm de largura.

= Tipo 3: E o bloco que, pelo seu peso e tamanho, ndo pode ser apanhado com

uma mao so (suas dimensdes sdo de, pelo menos, 20 x 20 cm).
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Tipo 1

Tiga 1

Tipo 2

Tepo 3

Figura IV-3.27: Tipos de Pavimentos Intertravados.
Fonte: ABCP, 2010.

Além das cores e formas, os blocos permitem varios tipos de assentamento: espinha
de peixe, fileira, reto ou trama.

Figura IV-3.28: Estilos de assentamento dos pavimentos intertravados.
Fonte: ABCP, 2010.

Para atender as exigéncias técnicas, o setor conta com as seguintes normas da
ABNT:

= NBR 9780 - Pecas de Concreto para Pavimentacdo — Determinacdo da

Resisténcia a Compressédo (Método de ensaio).
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* NBR 9781 - Pecas de Concreto para Pavimentacédo — Especifcacao.
= NBR 9050 - Acessibilidade a Edificacbes, Mobiliario, Espacos e Equipamentos
Urbanos.

e 2. Placas Pré Moldadas de Concreto

Figura IV-3.29: Calcada pavimentada com placas de concreto pré moldadas.
Fonte: ABCP, 2010.

As placas planas de concreto sdo resultantes da mistura de cimento Portland, agua,
agregados, eventuais aditivos com ou sem reforco de fibras, telas ou armaduras ativas
Ou passivas.

As placas sao assentadas sobre uma camada de apoio e funcionam como
revestimento do pavimento. Esta camada de apoio pode ser de material granular ou de
argamassa.

No Brasil, o primeiro registro de um sistema construtivo de calgadas de placas de
concreto removiveis foi em Sao Paulo, em 2002.

As placas séo fabricadas em diversas cores e texturas, adequando-se a cada tipo de
projeto.

No concreto das placas, sdo utilizados varios tipos de pedras, como, por exemplo,
basalto, arenito, marmore, quartzo, granito, seixo rolado e até pedras semipreciosas.

Existem trés tipos de sistema construtivo do pavimento com placas de concreto:
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» Sistema flutuante: indicado para trafego de pedestres. Placas assentadas
sobre camada de materiais granulares. Podem ser retiradas facilmente
utilizando um saca-placas.

» Sistema aderido: para trafego de pedestres e veiculos leves. As placas séo
assentadas com argamassa de cimento Portland sobre um contrapiso. No caso
de trafego de veiculos leves, deve ser utilizada uma armadura de aco na base,
conforme especificagédo do projeto.

Figura IV-3.30: Placas assentadas em material granular - sistema flutuante.
Fonte: ABCP, 2010.

Figura IV-3.31: Placas assentadas sobre argamassa - sistema aderido.
Fonte: ABCP
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Figura IV-3.32: As placas também podem ser utilizadas como piso elevado
externo. Fonte: ABCP

A calcada de placa de concreto para ambientes externos deve levar em consideragéo
0s aspectos de uso, tais como: abrasdo, tr&fego de pedestres, cadeirantes e
intempéries. As principais caracteristicas desse tipo de piso sao:

MATERIAL: PLACAS DE CONCRETO

ESPECIFICACAO

CARACTERISTICAS

Resisténcia a tracdo na flexdo da
placa: fcm> 3,5 MPa.

Durabilidade: elevada durabilidade, desde
gue respeitadas as caracteristicas do produto,
0 modo de instalacido e de manutencao.

Espessura da placa para trafego de
pedestres: Placas fixas: > 2,5 cm.
Placas removiveis: > 3,0 cm.

Conforto de Rolamento: adequado ao
trafego de pessoas em cadeira de rodas ou
com deficiéncia visual.

Base: Placas fixas: utilizar concreto
magro com espessura de 3 a 5 cm.
Placas removiveis: brita graduada
simples ou bica corrida compactadas
sobre subleito também compactado.

Antiderrapante: o acabamento superficial
deve apresentar rugosidade adequada para
evitar escorregamentos.

Armadura da base: somente para
trafego de veiculos — CA-60 (4,2 mm,
malha 10 x 10 cm).

Drenagem: mediante projeto especifico, para
esta finalidade, utilizando-se placas
drenantes.

Assentamento: Placas fixas:
assentadas com argamassa de
consisténcia seca (“farofa”) sobre a
camada de base. Placas removiveis:
assentadas sobre uma camada de po
de brita com 3 a 4 cm de espessura
sobre a base.

Tempo para liberagdo ao trafego: Placa
fixaz no minimo apds trés dias. Placa
removivel: imediato.

Junta: Placas fixas: podem ou ndo ser
rejuntadas. Placas removiveis: néo
devem ser rejuntadas.

Limpeza: jato de agua e sabdo neutro.

Acabamento superficial: diversidade
de cores, formatos e texturas.

Consertos: Placa fixa: pontual, podendo ser
necessaria a substituicdo da placa. Placa
removivel: facil remocgédo e reaproveitamento
das placas.

A resisténcia mecanica das placas de concreto, quando assentadas sobre camada de
apoio, deve respeitar, no minimo, os valores a seguir:
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» resisténcia caracteristica a flexao maior ou igual a 3,5 MPa;
» carga caracteristica de ruptura na flexdo maior ou igual a 4,5 kN.

A placa pode ser produzida com uma ou mais camadas de concreto, sendo a camada
superior a de revestimento e a camada inferior a estrutural. Em geral, a placa é
constituida de cimento — cinza ou branco estrutural — areia, granilha, aditivos,
pigmentos e pode ou ndo conter armadura, dependendo da carga solicitada. Pode ser
fabricada em vibroprensas, em formas individuais de concretagem ou em pistas de
concretagem. Processo produtivo utilizando férmas individuais de concretagem

Para atender as exigéncias técnicas, o setor conta com a NBR 15805:2010 - Placa de
concreto para piso - Requisitos e métodos de ensaios.

¢ 3. Concreto Moldado In Loco — Concreto Estampado
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Figura IV-3.33 e IV-3.34: Casos de aplicacdo de concreto moldado in loco.
Fonte: ABCP

No Brasil, as primeiras empresas a se radicarem foram as norteamericanas, por volta
de 1992, importando todos os produtos, férmas de estampagem e ferramental. Em
1996, uma empresa inglesa iniciou suas atividades e, a partir de 1999, passou a
fabricar no Brasil todos os insumos necessarios. Atualmente, existem diversos
fabricantes e aplicadores em todo o territério nacional. Em 2006, a ABRACE
(Associacao Brasileira de Concreto Estampado) foi criada para servir de elo entre os
fabricantes de produtos, fornecedores, aplicadores, especificadores e clientes finais do
sistema.

O concreto estampado € um pavimento de concreto monolitico, executado “in loco”,
gue recebe um tratamento na superficie, no mesmo instante em que é feita a sua
concretagem.

A técnica de pavimentagdo em concreto estampado nada mais é do que um sistema
de impressao, que reproduz um desenho no piso e Ihe confere maior resisténcia a
abrasdo e ao atrito. Incorpora beleza, durabilidade, facilidade de manutencédo e custos
baixos, além de reproduzir o charme de outros tipos de pisos, como: pedras, tijolos,
ceramicas, blocos, madeiras etc.
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A calcada de concreto estampado para ambientes externos deve levar em
consideracdo os aspectos de uso, tais como: abrasdo, trafego de pedestres,
cadeirantes e intempéries

MATERIAL: CONCRETO MOLDADO IN LOCO — CONCRETO
ESTAMPADO

ESPECIFICACAO CARACTERISTICAS

Durabilidade: elevada durabilidade, desde
gue respeitadas as caracteristicas do produto,
0 modo de instalagdo e de manutencao.

Resisténcia a compressdo do
concreto: fck > 20 MPa.

Conforto de Rolamento: adequado ao
trafego de pessoas em cadeira de rodas ou
com deficiéncia visual, devendo-se evitar
texturas irregulares.

Espessura do concreto: Trafego de
pedestres: 5 a 6 cm. Passagem de
veiculos leves: 8 a 10 cm.

Antiderrapante: o acabamento superficial
deve apresentar rugosidade adequada para
evitar escorregamentos.

Base: solo compactado com camada
separadora de brita.

Armadura da base: somente para
trafego de veiculos — CA-60 (4,2 mm, | Drenagem: apenas superficial.
malha 10 x 10 cm).

Juntas: séo executadas em
concordancia com a modulagdo de| Tempo para liberacdo ao trafego: 24 h para
estampagem. Devem ser previstas | trafego leve de pedestres e 48 h para trafego
juntas de controle e de execucdo da | de veiculos leves.

obra.

Limpeza: jato de agua e sabdo neutro.

Acabamento superficial: diversidade o
de cores. formatos e texturas. Consertos: o piso é cortado de acordo com a

modulacéo e refeito in loco com 0os mesmos
produtos e estampas do existente.

Existem diversos padrdes de férmas para estampagem, imprimindo-se um efeito de
padrdo tridimensional ao piso, que pode reproduzir a graca e a beleza da pedra, das
pecas de concreto ou da ceramica.

Relatorio Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 35



Figura IV-3.35: Exemplos de férmas para estampagem

As cores do piso acabado séo obtidas pela utilizagdo dos endurecedores de superficie
coloridos, que formam a base, associados aos desmoldantes coloridos, que
acrescentardo um efeito a cor principal (ressaltando os sulcos e as texturas das
férmas de estampagem). O efeito final é obtido pela aplicacdo dos selantes, que darado
o efeito fosco ou brilhante. Com os selantes e endurecedores de superficie, ha
minimiza¢éo do processo de manchas e inibigéo do crescimento de fungos.

Por meio dos selantes, podem-se obter alguns efeitos na cor do piso, como:

= < Semibrilhante: para um brilho suave, este é o selante mais comumente usado.

= < Fosco: para causar impressdo de ac¢do do tempo; usado em casas de campo,
por exemplo.

= o Antiderrapante: para maior seguranca, um granulado antiderrapante pode ser
aplicado nos selantes semibrilhantes ou foscos, em locais que exigem
especialmente um cuidado maior com o trafego.

O efeito de envelhecimento é obtido pelo desmoldante. Este possui a funcéo de isolar
a superficie do concreto e nao deixar a forma grudar sobre sua superficie.

=

Figura IV-3.36: Cores do concreto moldado in loco
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A especificacdo das calcadas deve ser cautelosa. Para o correto dimensionamento é
preciso determinar a carga a qual o piso seré exposto, critério fundamental para definir
o traco do concreto, as juntas e o uso de tela soldada. A resisténcia & compressao
deve ser fck > 20 Mpa. A modulacéo é definida em projeto.

A utilizacdo ou ndo de armadura, bem como sua espessura, sera objeto de um preé-
dimensionamento de cargas.

Atualmente, ndo existem normas especificas para o concreto estampado. No entanto,
as normas abaixo devem ser atendidas.

» NBR 12655 - Concreto - Preparo, Controle e Recebimento - Procedimento.

= NBR 9050 - Acessibilidade a edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos

urbanos.

e 4. Ladrilho Hidraulico
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Figura IV-3.37: Calcada pavimentada com ladrilho hidraulico

S&o placas de concreto de alta resisténcia ao desgaste para acabamentos de paredes,
pisos internos e externos, contendo uma superficie com textura lisa ou em relevo,
colorida ou néo, de formato quadrado, retangular ou outra forma geométrica definida.

Sua principal caracteristica é a alta resisténcia a zonas de trafego intenso, aliando
caracteristicas antiderrapantes e de alta resisténcia a abrasdo, o que o torna indicado
para calcadas, passeios publicos, pracas, garagens, estacionamentos, rampas para
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automéveis, ambientes internos, bordas de piscinas etc., oferecendo seguranca para
as pessoas mesmo quando molhados.

Figura IV-3.38: Exemplos de ladrilhos e destaque para o ladrilho podotatil (a
direita). Fonte: ABCP.

Este revestimento recebeu o nome de ladrilho hidraulico pelo fato de ser apenas
molhado, sem processos de queima. Os ladrilhos tém durabilidade estimada em mais
de 100 anos.

As pegas sdo produzidas, em sua maioria, nas dimensdes 20 x 20 cm, em diversas
combinacdes de cores devido a sua técnica de producao artesanal, que permite pecas
personalizadas.

O ladrilho podotatil estd sendo muito utilizado, servindo como sinalizacao tatil, que
auxilia as pessoas com deficiéncia visual quanto ao seu posicionamento na area da
calgada. Deve ser instalado em areas de rebaixamento de calgada, travessia elevada,
canteiro divisor de pistas ou obstaculos suspensos.

A calcada de ladrilho hidraulico para ambientes externos deve levar em consideracao
os aspectos de uso, tais como: abrasdo, trafego de pedestres, cadeirantes e
intempéries. As principais caracteristicas desse tipo de piso sao:

Relatério Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 38



MATERIAL: LADRILHO HIDRAULICO

ESPECIFICACAO

CARACTERISTICAS

Resisténcia a tracdo na flexdo: valor

individual > 4,6 MPa e média > 5,0 MPa.

Durabilidade: elevada durabilidade, desde que
respeitadas as caracteristicas do produto, o0 modo de
instalac@o e de manutencéo.

Espessura da placa: Trafego de pedestres: >
20 mm (verificar formato da peca e tipo de
assentamento).

Conforto de Rolamento: adequado ao trafego de
pessoas em cadeira de rodas ou com deficiéncia visual.

Base: utilizar concreto magro com espessura
de3a5cm.

Antiderrapante: as placas de concreto apresentam
rugosidade adequada para evitar escorregamentos.

Armadura da base: somente para trafego de
veiculos — CA-60 (4,2 mm, malha 10 x 10 cm).

Drenagem: apenas superficial.

Assentamento: as placas sdo assentadas com
argamassa de consisténcia seca (“farofa”) ou
argamassa colante sobre a camada de base.

Tempo para liberagdo ao trafego: no minimo apés
cinco dias, sendo trés dias para cura da base e dois
dias para cura da argamassa de assentamento.

Juntas: as juntas entre as placas devem ser
rejuntadas com argamassa de rejuntamento.

Limpeza: jato de 4gua e sabao neutro.

Acabamento superficial: diversidade de

texturas e cores.

Consertos: executados pontualmente, podendo ser
necessaria a substitui¢édo da placa.

Para atender as exigéncias técnicas, 0 setor conta com as seguintes normas da

ABNT:

= NBR 9457: 1986 - Ladrilho Hidraulico - Especificacao

= NBR 9458: 1986 - Assentamento de Ladrilho Hidraulico

= NBR 9459: 1986 - Ladrilho Hidraulico - Formatos e Dimensdes

Para garantir a durabilidade da calcada, devem ser realizadas manutencdes
periédicas, que podem ser de ordem preventiva ou corretiva, para consertar defeitos
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pontuais. Como medida preventiva, tem-se a lavagem mensal com agua e detergente
neutro. Como medida corretiva, ha o corte do piso de acordo com a &rea a ser refeita,
observando a paginacgdo e dimensdes existentes.

Figura IV-3.39: Ladrilho hidraulico em manutencao.
Fonte: ABCP.

Adiante, apresenta-se um diagnostico com as recomendacdes previstas nas legislacéo
e norma da atualidade, o qual pode ser repetido para demais areas, observando-se,
obviamente, as variacdes nos valores das dimensfes. Adiante, a caracterizacao é
seguida das recomendag¢fes necessarias para que se torne, de fato, acessivel.
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IV-3.3 DIAGNOSTICO DA AREA CENTRAL
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Figura IV-3.40: Mapa esquematico de localizacéo das areas pesquisadas.

As vias analisadas estdo compreendidas num perimetro limitado pela Avenida Duque
de Caxias e pelas ruas General Sampaio, Sdo Paulo e Bardo do Rio Branco, no
Centro. Nessa area, foram selecionados alguns trechos para a analise das calcadas
guanto as dimens0fes, disposicdo e sinalizacdo dos equipamentos e condi¢des de

conservacéo da pavimentagao:
M Rua General Sampaio (entre Avenida Duque de Caxias e Rua Pedro I)
B Rua Senador Pompeu (entre Rua Pedro Pereira e Rua Pedro 1)

M Rua Liberato Barroso (entre Rua General Sampaio e Rua Senador Pompeu)
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B Rua Guilherme Rocha (entre Rua Senador Pompeu e Rua Barao do Rio Branco)

B Rua Barso do Rio Branco (entre Rua Liberato Barroso e Rua Guilherme Rocha)

I. Rua General Sampaio (trecho entre Avenida Duque de Caxias e Rua Pedro 1)

No trecho analisado da Rua General Sampaio, ndo ha rebaixamento das calgadas nas
esquinas nem ao longo do passeio nas entradas nos estacionamentos (em geral, os
acessos sao no nivel da calcada). O estacionamento é proibido ao longo da via, mas
foram observadas irregularidades, como um caminh&o estacionado sobre a calcada e
outros veiculos parados ao longo do leito carrogavel.

1,88

L— |

3,5 ! 7,16 1,96

Figura IV-3.41: Valores médios encontrados no perfil transversal da Rua General

Sampaio, no trecho entre Avenida Duque de Caxias e Rua Pedro | (medidas em metro).

A largura da calgada €, em média, de 2,70m, contando com 1,70m de faixa livre (em
média) em relacdo aos equipamentos urbanos dispostos ao longo do meio fio (postes,
telefones publicos, arvores, etc). A faixa livre é reduzida pela colocacdo de
mercadorias sobre a calcada, bem como pelo estacionamento irregular.

A pavimentagdo das calcadas apresenta varios desniveis e encontra-se bastante
danificada. O revestimento varia de imdvel para imovel, sendo em sua maioria pisos
gue provocam trepidacdes em dispositivos com rodas. E observou-se que o nivel do
leito carrocavel da rua, em varios trechos, esta acima do nivel das calgadas,
provocando desniveis ao longo do passeio.

Nao existe sinalizacdo tatil direcional ao longo do passeio, bem como os
equipamentos urbanos (postes, arvores, telefones publicos, etc) também ndo possuem
sinalizacéo tétil de alerta.
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Devido a movimentacdo de pessoas e a ma conservacao da pavimentacdo nao foi
possivel determinar a inclinagdo transversal das calgadas, mas através de uma analise
visual conclui-se que a inclinagédo esté dentro do limite aceitavel de 3%.

Seguindo ao longo da Rua General Sampaio, em dire¢cdo a Rua S&o Paulo, observou-
se uma constancia nas caracteristicas das cal¢adas, porém ao aproximar-se das ruas
Liberato Barroso e Guilherme Rocha, ha um aumento na quantidade de ambulantes
instalados ao longo do passeio, dificultando o fluxo de pedestres, também crescente
ao longo da via.
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|

Figura IV-3.43: Mercadorias sobre o passeio. (Rua General Sampaio).
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Figura IV-3.44: Desniveis e falha na pavimentacdo das calgadas. (Rua General Sampaio).

Figura IV-3.45: Equipamentos urbanos néo sinalizados. (Rua General Sampaio).

Assim, pode-se concluir que a calcada do trecho é potencialmente acessivel; porém,
na atualidade, pelos motivos anteriormente expostos, encontra-se completamente fora
dos padrdes normativos, necessitando de reformas em toda a sua extenséo (o trecho
reflete os valores médios), que vdo desde sua desocupacdo, passando pela
padronizacdo de revestimentos e sinalizacdo podotatil, colocacdo de rampas e
rebaixos dentro dos limites especificados em normas até a realocacdo de mobiliario,
uma vez que a area minima livre aceitavel de passeio de ser respeitada. Em item
posterior, serdo apresentadas as caracteristicas basicas de uma calgada acessivel.
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II. Rua Senador Pompeu (entre Rua Pedro Pereira e Rua Pedro 1)

No trecho analisado da Rua Senador Pompeu, também ndo ha rebaixamento das
calcadas nas esquinas nem ao longo do passeio nas entradas nos estacionamentos
(em geral, os acessos sé@o no nivel da calgcada). O estacionamento € permitido a direita
do sentido de circulagdo dos carros e foram encontradas vagas reservadas e
devidamente sinalizadas para idosos (1 vaga) e para carga e descarga de mercadorias
(1 vaga).

poste poste

1 0,41 7,05 0,83 2,63

Figura IV-3.46: Valores médios encontrados no perfil transversal da Rua Senador

Pompeu, no trecho entre as ruas Pedro Pereira e Pedro | (medidas em metro).

A largura da calcada é de 2,70m, contando com 1,70m de faixa livre (em média) em
relacdo aos equipamentos urbanos dispostos ao longo do meio fio (postes, telefones
publicos, arvores etc.). A faixa livre é reduzida para menos de 1,20m devido a
colocacdo de mercadorias sobre a calgcada, bem como pela existéncia de ambulantes
com suas bancas instaladas sobre o passeio, dentre outros obstaculos.

A pavimentacdo das calgcadas apresenta desniveis e encontra-se danificada. O
revestimento (pedra portuguesa) provoca trepidacdes em dispositivos com rodas. E
observou-se que o nivel do leito carrocavel da rua, assim como na Rua General
Sampaio, esta acima do nivel das calcadas, provocando desniveis ao longo do
passeio.

Nao existe sinalizagdo tétil direcional ao longo do passeio, bem como os
equipamentos urbanos (postes, arvores, telefones publicos etc.) também n&o possuem
sinalizacao tatil de alerta.

Devido a movimentacdo de pessoas e a ma conservacao da pavimentacao, nao foi
possivel determinar a inclinacdo transversal das calcadas, mas, através de uma
andlise visual, conclui-se que a inclinagédo esta dentro do limite aceitavel de 3%.
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Seguindo ao longo da Rua Senador Pompeu, em dire¢cdo a Rua Sao Paulo, observou-
se a repeticdo das caracteristicas das calcadas, porém ao aproximar-se das ruas
Liberato Barroso e Guilherme Rocha, h4 um aumento consideravel no fluxo de
pedestres e na quantidade de ambulantes instalados ao longo do passeio, dificultando
a passagem.

Figura IV-3.48: Pavimentacdo irregular e equipamentos urbanos néo sinalizados (Rua

Sen. Pompeu)
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Figura IV-3.50: Vaga exclusiva para carga e descarga (Rua Sen. Pompeu)
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Figura IV-3.51: Ambulante com sua banca instalada sobre o passeio (Rua Sen. Pompeu)

lll. Liberato Barroso (entre Rua General Sampaio e Rua Senador Pompeu)

No trecho analisado da Rua Liberato Barroso, também ndo ha rebaixamento das
calgadas nas esquinas.
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Figura IV-3.52: Valores médios encontrados no perfil transversal da Rua Liberato

Barroso, no trecho entre as ruas General Sampaio e Senador Pompeu (medidas em metro)

No centro do calcaddo estdo localizadas as bancas dos ambulantes e parte dos
equipamentos urbanos (bancos, postes, arvores etc.) e a largura da faixa livre é de
3,90m em cada lado (em média). A faixa livre é reduzida devido a colocacao de outras
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mercadorias sobre a calcada, bem como pela existéncia de ciclistas sobre o passeio e
de mobiliario urbano, dentre outros obstaculos.

A pavimentagdo da calgcada encontra-se danificada. O revestimento provoca
trepidacdes em dispositivos com rodas, além de ser escorregadio quando molhado.

Nao existe sinalizagdo tatil direcional ao longo do calgaddo, bem como os
equipamentos urbanos (postes, arvores, telefones publicos etc.) também ndo possuem
sinalizacao tatil de alerta.

Devido a movimentacdo de pessoas e a ma conservacao da pavimentacao, nao foi
possivel determinar a inclinacdo transversal das calgadas, mas através de uma analise
visual conclui-se que a inclinagédo esté dentro do limite aceitavel de 3%.

Figura IV-3.53: Visado geral do calcadao (Rua Liberato Barroso)
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Figura IV-3.55: Ambulantes instalados na area central do calgadao (Rua Liberato

Barroso).

Figura IV-3.56: Péssimo estado de conservacdo da pavimentacao em trechos do

calcaddo (Rua Liberato Barroso).
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Figura IV-3.57: Pedestres dividem o cal¢cad&o com ciclista (Rua Liberato Barroso)

IV. Rua Guilherme Rocha (entre Rua Senador Pompeu e Rua Barédo do Rio Branco)
No trecho analisado da Rua Guilherme Rocha, assim como na Rua Liberato Barroso,

ndo ha rebaixamento das cal¢cadas nas esquinas.

Poste

Arbouantes

3,46 l J{ 1,65
8,32

Figura IV-3.58: Valores médios encontrados no perfil transversal da Rua Liberato

Barroso, no trecho entre as ruas General Sampaio e Senador Pompeu (medidas em metro)

As bancas dos ambulantes e parte dos equipamentos urbanos (bancos, postes,
arvores etc.) estao localizados na area central do calcadao e a largura da faixa livre é
de 3,90m em cada lado (em média). A faixa livre é reduzida devido a colocacdo de
outras mercadorias sobre a calgcada, bem como pela existéncia de ciclistas sobre o
passeio e de mobiliario urbano, dentre outros obstaculos.
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A pavimentagdo da calgcada encontra-se danificada. O revestimento provoca
trepidacdes em dispositivos com rodas, além de ser escorregadio quando molhado.

Nao existe sinalizagdo tatil direcional ao longo do calgaddo, bem como os
equipamentos urbanos (postes, arvores, telefones publicos etc.) também ndo possuem
sinalizacéo tétil de alerta.

Devido a movimentacdo de pessoas e a ma conservacao da pavimentacdo ndo foi
possivel determinar a inclinacdo transversal das calgcadas, mas através de uma analise
visual conclui-se que a inclinacéo esta dentro do limite aceitavel de 3%.

S e

S

Figura IV-3.59: Viséo geral do calgcaddo (Rua Guilherme Rocha)
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Figura IV-3.61: Pavimentacdo irregular no acesso ao cal¢adéo (Rua Guilherme Rocha)

V. Rua Bardo do Rio Branco (entre Rua Liberato Barroso e Rua Guilherme Rocha)

No trecho analisado da Rua Bardo do Rio Branco, ndo ha rebaixamento das calcadas
nas esquinas nem ao longo do passeio nas entradas nos estacionamentos (em geral,
0s acessos sao no nivel da calcada). O estacionamento é permitido a direita do
sentido de circulacdo dos carros e existe vaga reservada e devidamente sinalizada
para pessoas com deficiéncia (encontrou-se 1 vaga).
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Figura IV-3.62: Valores médios encontrados no perfil transversal da Rua Barédo do Rio

Branco, no trecho entre as ruas Liberato Barroso e Guilherme Rocha (medidas em metro)

A largura da calcada é de 2,10m, contando com 1,20m de faixa livre (em média) em
relacdo aos equipamentos urbanos dispostos ao longo do meio fio (postes, telefones
publicos, arvores etc.). A faixa livre é reduzida para menos de 1,20m devido a
colocacdo de mercadorias sobre a calcada, bem como pela existéncia de varios
ambulantes com suas bancas instaladas sobre o passeio, dentre outros obstaculos,
dificultando o fluxo de pedestres, intenso ao longo de toda a rua.

A pavimentacdo das calgadas apresenta varios desniveis e encontra-se bastante
danificada. O revestimento varia de imdvel para imovel, sendo em sua maioria pisos
gue provocam trepidacdes em dispositivos com rodas. E observou-se que o nivel do
leito carrocavel da rua, em varios trechos, esta acima do nivel das calgadas,
provocando desniveis ao longo do passeio.

Nao existe sinalizacdo tatil direcional ao longo do passeio, bem como os
equipamentos urbanos (postes, arvores, telefones publicos etc.) também ndo possuem
sinalizacéo tétil de alerta.

Devido a movimentacdo de pessoas e a ma conservacao da pavimentacdo ndo foi
possivel determinar a inclinagdo transversal das calgadas, mas através de uma analise
visual conclui-se que a inclinacéo esta dentro do limite aceitavel de 3%.
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Figuras 1V-3.63 e IV-3.64: Ambulantes com suas bancas instaladas sobre o passeio (Rua

Bardo do Rio Branco)
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Figura IV-3.66: Pavimentacdo irregular da calcada (Rua Bardo do Rio Branco)

IV-3.4 PROPOSICOES VOLTADAS A ADEQUACAO DE CALCADAS

O problema da falta de padrdo para as cal¢cadas de Fortaleza e, talvez, da maior parte
dos municipios brasileiros, encontra-se na “desobrigacdo” legal a partir do instante em
gue o Municipio repassa ao dono do lote sua construcado e manutencdo. Este modelo,
nos ultimos anos, vem sendo revisto em parte das cidades braileiras, tendo em vista a

Relatério Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 56



nao obtencdo de sucesso para as questdes de continuidade e de boas condicbes de
trafegabilidade ao pedestre, fruto, muitas vezes, da falta de fiscalizagéo.

Diante dos levantamentos realizados nesta pesquisa (de campo e de natureza
secundaria), adiante sdo enumerados 0s principais problemas verificados.

PROBLEMAS ENCONTRADOS E RECOMENDACOES CORRELATAS

Os problemas encontrados nas areas pesquisadas podem ser resumidos com o0s
obstaculos a circulagéo geral de pedestres, incluindo:

» Calcada sem manutencdo no piso — parte dos revestimentos é feita em pedra
portuguesa, cuja manutencdo necessaria ndo se pode constatar, além de este tipo de
revestimento gerar trepidacdo em cadeira de rodas. Observa-se também a falta de
manutencdo em outros tipos de revestimento. Recomenda-se a limitacdo do uso de
pedra portuguesa nas areas de livre circulagcdo (passeios). Os locais que possuem a
pedra portuguesa como revestimento deverdo passar por modificacdes no intuito de
melhorar as condi¢des de circulacdo das pessoas que usam equipamentos com rodas.

» Mudanca brusca do tipo de piso, causando descontinuidade no passeio;
» Degraus nas calcadas, ocasionados por rampas irregulares de garagens;

A pavimentacdo das calcadas, de modo geral, apresenta desniveis e encontra-se
danificada. A repavimentagdo podera ser o inicio da correcdo necessaria aos
desniveis, o0s quais deverdao obedecer aos critérios de maximas inclinacdes
(transversais e longitudinais), apresentadas anteriormente neste documento.

» Grelha em situagéo irregular, com dimensionamento e posicionamento de abertura
inadequados;

» Elementos mal posicionados, obstruindo o passeio (plantas e arvores ornamentais,
postes, mobiliario urbano etc.)

* Inclinagédo acentuada de calcadas e desniveis;

* Mesas e cadeiras (obstaculos temporarios) ocupando o espaco da faixa livre de
circulagéao;

* Veiculos automotores estacionados no leito da calcada;
» Materiais de construcéo, lixos e entulhos langados na calcada;
» Elementos e equipamentos néo sinalizados;

» Bancas de comércio (feiras) posicionadas na calcada, restringindo o espaco de
circulagédo do pedestre;
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 Arbustos com espinhos e/ou com galhos baixos e sem protec¢ao;
* Canteiros dispostos inadequadamente nas cal¢cadas.

Constatou-se igualmente que muitas travessias sdo prejudicadas pelo acumulo de
asfalto oriundo de recapeamentos das vias. Esse acumulo também é prejudicial a
drenagem das aguas pluviais. Recomenda-se a remocao do asfalto excedente pelo
emprego de equipamento adequado nas vias que apresentam essas caracteristicas.

Com o rebaixamento da camada de asfalto, torna-se viavel a construgdo de rampas,
para as quais, recomendam-se 0 uso nas esquinas como forma de melhor conexao
entre as demais. Essa localizacdo dependera de outros fatores, como volume do
trafego (de pessoas e veiculos), largura das vias etc.

RECOMENDAGCOES DE ORDEM FISICA (PONTUAL)

* Nas areas de circulacdo de pedestres, recomenda-se a utilizacdo de materiais que
propiciam superficie continua, regular, antiderrapante, resistente e duravel. Exemplos:
pavimento em blocos intertravados, placa pré-moldada de concreto, ladrilho hidraulico,
concreto moldado in loco, cimento desempenado (ndo queimado), observando-se,
todavia, o adequado assentamento — apresentado neste relatério.

» Desaconselha-se 0 uso de materiais lisos, como pedra portuguesa, e nem tao
asperos, como a pedra tosca, por exemplo, visto que podem causar problemas na
passagem de cadeira de rodas ou de dificultar o uso da bengala;

» Também € desaconselhavel o emprego de material com superficie escorregadia,
como ceramica lisa, marmore e granito polido, cimento queimado, pastilhas, pedra
ardosia etc.

OBS: Conforme Art 68, § 6° do Cddigo de Transito Brasileiro, “onde houver obstrucao
da calcada ou da passagem para pedestres, 0 6rgado ou 33 entidade com circunscricdo
sobre a via devera assegurar a devida sinalizacdo e protecdo para circulacdo de
pedestres”. Neste caso, 0 proprietario da obra devera fazer desvio e sinalizacdo
adequados a todos, inclusive as pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Os problemas pontuais, anteriormente mencionados, poderdo ter sua natureza
modificada a partir de acdes gerenciais do 6rgdo municipal responsavel por sua
fiscalizacao.

Adiante, mencionam-se 0s principais problemas e as solu¢bes formuladas para o
problema das calcadas, levando-se em conta a gestdo do sistema, 0s quais também
sao apontados no resumo executivo deste eixo.
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RECOMENDACOES GERAIS

= O codigo de obras e posturas do municipio em vigéncia (formulado em 1981)
ndo contempla todas as variaveis necessérias para a completa acessibilidade
fisica dos espacos (usos coletivo e privado).

PROPOSICAO 1

O Municipio de Fortaleza devera atualizar seu codigo de obras e posturas,
contemplando os quesitos necessérios ao atendimento das normas e leis da
acessibilidade. Assim, devera possuir seu proprio instrumento de analise, como é o
caso de um codigo de obras e posturas, para o qual também se voltam outros planos e
projetos da cidade.

JUSTIFICATIVA

Cada cidade deve possuir seu préprio cédigo de obras e posturas. Uma vez
estabelecido, 0 mesmo instrumento poderd ser empregado nas acdes de fiscalizacédo
de obras. Em etapa anterior, também serd empregado quando da permissdo de
construgdo, por meio de alvards, os quais terdo esta anuéncia apds a devida
verificacdo de seus aspectos construtivos em acordo com as normas de
acessibilidade, também observados no préprio codigo.

» Falta de padronizacdo de calcadas e passeios no municipio, dificultando a
circulagéo dos pedestres.

PROPOSICAO 2

O Municipio devera implantar um programa de padronizagdo de calcadas, o qual
obedecera ao emprego de dimensdes mais adequadas de passeios para cada area da
cidade, além de obedecer aos padrbées de revestimento correlatos. Esta padronizacao
podera estar contida na reformulacao do cddigo de obras e posturas do municipio ou
por meio de legislacao especifica de calcadas, como ja existe em outros municipios
brasileiros. A padronizacédo devera se basear nos principios de seguranga e autonomia
do pedestre, presentes nas normas da ABNT, com a exigéncia de padrdo do tipo de
revestimento, o qual devera se apresentar harmonicamente com demais
equipamentos e mobiliarios porventura existentes.

JUSTIFICATIVA

O sistema viario voltado ao pedestre é responsabilidade do municipio por ser
configurado como um servico de uso publico. Mesmo constando os padrdes de
calcadas no cédigo de obras e posturas de Fortaleza (de 1981), percebe-se que, por
ndo ter sido observado a contento ao longo dos anos, a cidade teve sua
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microacessibilidade comprometida, verificando-se a existéncia de inUmeras barreiras
fisicas no cotidiano dos que andam a pé. Ainda no antigo cédigo, a construcdo e a
manutencdo sdo delegadas ao dono do lote — modelo de gestdo que se manifestou
inapropriado e, portanto, revisto, por diversos municipios brasileiros. E valido salientar
que, em varios municipios brasileiros, a iniciativa privada tem enorme participacéo nas
obras de adequacao por meio de parcerias, o que podera viabilizar a construcdo
adequada de passeios e calcadas em &reas comerciais ja nos proximos 5 anos.

» Falta de um o6rgéo/equipe que se encarregue de propor e operar um sistema
viario de calgadas, tratando de sua construcdo adequada e das reformas
necessarias, portanto de sua fiscalizacao.

PROPOSICAO 3

O Municipio designara equipe de projeto que analise as reformulagfes solicitadas por
cada dono de lote. Ou seja: quaisquer modificacdes necessarias envolvendo o passeio
de uma rua (ou parte dela) deverao ser realizadas ap6s a anuéncia do referido 6rgéo
gestor. As solicitagbes deverdo ocorrer por meio de formulario padrdo, no qual
constarédo as obrigacfes das partes e os prazos a serem obedecidos.

JUSTIFICATIVA

No que se refere as construcdes e reformas de calgcadas e espacos publicos abertos,
estes deverdo se ajustar a legislacao nacional vigente de acessibilidade, bem como as
normas da ABNT, contemplando, desta forma, os detalhes normativos de todos os
aspectos que, de fato, tornam uma calcada acessivel. Para tanto, € necessario existir
dentro do Municipio equipe capacitada e voltada as questdes que envolvam
acessibilidade, a comecar pelos espacos abertos e de uso coletivo.
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IV-4 SUBPROJETO DE ADEQUACAO E CRIACAO DE ESPACOS
CICLOVIARIOS

Os sistemas cicloviarios urbanos tém sido considerados como alternativa importante
para as cidades, devido a demanda por mobilidade, as deficiéncias dos transportes
coletivos e ao excesso de veiculos particulares (Comissdo Européia, 2000). Deste
modo, desenvolver os meios de transportes ndo-motorizados, com a adocdo de
ciclovias, ciclofaixas, vias ciclaveis e a integracdo com outros meios de transporte sdo
metas para que as cidades promovam sua sustentabilidade (Ministério das Cidades,
2004).

IV.4.1 - ELEMENTOS CONSTITUINTES DE REDE CICLOVIARIA

Segundo o Plano de Transportes Urbano de Fortaleza (ETTUSA, 1999), existem trés
tipos de espacos para ciclistas que devem ser considerados em Fortaleza. Em ordem
decrescente de requisitos de separacdo, sdo: Ciclovias, Ciclofaixas e Vias de uso

misto.

a) Ciclovias: séo instalacdes exclusivas para ciclistas, claramente separadas dos

veiculos por estruturas verticais.

b) Ciclofaixas: s&o pistas longitudinais dentro de uma via, que sdo demarcadas

como faixas exclusivas para ciclistas.

c) Vias de uso misto: sdo instalagbes onde os ciclistas compartilham a via com
outros modais de transporte. Embora isso seja pratica comum em Fortaleza,
uma instalagdo néo deveria ser considerada como via de uso misto sem que

seja sinalizada como tal (ex.: sinais de compartilhamento da via).

Também neste Plano de Transporte Urbano de Fortaleza sdo citadas as seguintes
regras gerais que devem ser consideradas ao planejar instalacdes ciclisticas, na

seguinte ordem de complexidade:
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a) Vias de uso misto, apropriadamente sinalizadas devem ser usadas somente
em vias locais dentro de vizinhancas onde as caracteristicas das ruas forcem

0S motoristas a manter velocidades operacionais abaixo de 20 km/h;

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

ciclistas e no espaco disponivel para construgéao;

c) 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 espacgo disponivel ndo deixe outra opcdo. Nestas vias, deve-se
considerar também o nivel de desenvolvimento comercial. Um alto nivel de
desenvolvimento comercial corresponde a um alto nimero de movimentos de
mudan¢a de sentido, que s&o dificeis para os ciclistas negociarem e

recomendam consideracdo de uma ciclovia central.

d) Somente ciclovias devem ser consideradas para as artérias principais ou para

instalagbes de acesso limitado, onde a velocidade operacional excede 60 km/h.

Gondim (2006) também classifica, determina, e relaciona os seguintes espacos para a

circulagcéo de bicicletas:

a) Ciclovias: espacos para circulagdo exclusiva de bicicletas, mediante a
utilizacdo de obstéculos fisicos como calgadas, muretas, ou meio-fios. S&o
implantadas em vias arteriais, na lateral quando a via apresentar poucas
intersecdes e baixo acesso aos lotes lindeiros. Na parte central da via, quando
houver muitas interferéncias lateriais, as quais prejudicam a continuidade de

trajeto dos ciclistas.

b) Ciclofaixas: sdo faixas, nas pistas de rolamento ou nas calcadas, delimitadas
por sinalizacdo horizontal ou diferenciagcdo de piso, sem a utilizacdo de
obstaculo fisico. Sdo utilizadas em vias locais em que 0 uso do solo
residencial é conjugado com altos gabaritos das edificacbes e maior
acessibilidade aos lotes lindeiros. Sao também implantadas em vias coletoras

que abrigam maior volume de trafego e velocidade superior a 30km/h. A
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esquerda em via de sentido Unico de trafego, e nos dois lados em vias de méao

dupla de trafego. Nas vias arteriais podem ser implantadas as cilcofaixa.

c) Faixas compartilhadas: sao faixas onde circulam dois ou mais modais, como

bicicleta e pedestres, ou bicicleta e veiculo motorizado. Sao implantadas em

vias locais residenciais unifamiliares de menor geracao de trafego e com baixa

velocidade.

Para a definicdo do tipo de infraestrutura para os ciclistas, a ser implantada nas vias

da rede cicloviaria proposta neste trabalho para a Cidade de Fortaleza-CE, foram

consideradas as larguras recomendadas nas Tabelas 1 e 2.

Tabela 1 — Larguras recomendadas para a faixa de veiculos

Posicionamento da faixa Largura minima (m) | Largura recomendada (m)
Lado direito 3,0 3,3
Central 2,7 3,3
Lado esquerdo 2,7 3,3
Estacionamento paralelo 2,25 2,4

Tabela 2 — Largura da faixa da direita de acordo com a classe da via

Tipo de via Faixa de veiculo a direita

Largura minima (m) Largura recomendada (m)
Local 2,7 2,85
Coletora 3,0 3,3
Arterial 3,3 3,45
Expressa 3,6 3,75

Assim, na proposta da rede cicloviéria foi considerado que, nas vias de Fortaleza-CE

com pistas de rolamento com espacos 0ciosos, a proposta foi manter as duas faixas

de tréfego, e argar o passeio de um dos lados da via, e reservar este espaco adicional

para a implantacéo de ciclovia, como indicado no item 4.2.9.

Quanto aos elementos basicos do Sistema de Circulagdo a Pé, o Plano de

Transportes Urbano de Fortaleza (ETTUSA, 1999) estabelece para as calcadas

limitadas por muros, ou cercas de um lado, e vias de transito de veiculos motorizados

do outro, a largura minima para comportar a circulacdo de pedestres em sentidos
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opostos, ou no mesmo sentido, um do lado do outro, é de cerca de 2,30m. Esta secdo
€ 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.

IV.4.2 - VANTAGENS E DESVANTAGENS DE IMPLANTACAO DE
CICLOVIAS/CICLOFAIXAS

Em algumas localidades americanas, o volume minimo adotado para a implantacdo de
ciclovias é de 200 bicicletas/dia (Smith Jr., 1974). Dentre as vantagens e

desvantagens resultantes da implantacdo de ciclovia e/ou ciclofaixa, tém-se:

a) Vantagens da ciclovia no alinhamento central:

¢ Melhor e maior segregacéo com outros tipos de veiculos;

e Menor interferéncia com o uso do solo lindeiro;

e Menor conflito entre pedestre e ciclistas;

¢ Menores conflitos em cruzamentos;

¢ Nao invade as faixas reservadas para estacionamentos;

¢ Menos seccionada por acessos e garagens dos lotes lindeiros;

e Auséncia de conflitos com o transporte coletivo.

b) Desvantagens da ciclovia no alinhamento central:
e Mudanca do trajeto natural do ciclista;

e Maior detalhe no tratamento de interse¢des, acessos e saidas.

¢) Vantagens da ciclofaixa no alinhamento lateral:
o Consolidacdo do trajeto atual do ciclista;

e Acessos e saidas da ciclovia com mais facilidade.

d) Desvantagens da ciclofaixa no alinhamento lateral:

e Muito seccionada por acessos e garagens dos lotes lindeiros;
e Invaséo da ciclovia para estacionamento;

e Maior conflito entre pedestres e ciclistas;

e Usada como deposito de detritos;

¢ Dificuldade no trajeto pelo conflito com obras de drenagem;

¢ Dificulta a operacéo de carga e descarga,;
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¢ Maiores conflitos nos cruzamento s transversais;
¢ Maiores pontos de fuga de ciclistas pela existéncia dos acessos as garagens;

¢ Maior conflito com os transportes coletivos.

Conclui-se que a implantacdo de ciclovia no alinhamento central reduz os conflitos
entre ciclistas e os demais usuarios da via, oferecendo percurso mais continuo com
menos segregacdes, embora seja necessario o ciclista cruzar a via para alcancar a
ciclovia. Quando a alinhamento € lateral, a principal vantagem é manter o ciclista no
seu percurso natural, embora esta situacdo aumente os conflitos entre os ciclistas e os

veiculos cruzando a ciclovia, ou estacionados ao longo do meio fio.

IV.4.3 - CAPACIDADE DE CICLOVIA

O Transportation and Traffic Engineering Handbook (King e Harkens, 1976) considera
as seguintes capacidades para as ciclovias:
e ciclovia bidirecional com uma faixa tem capacidade para 850 a 1.000
bicicletas/hora;

e ciclovia com duas faixas esta capacidade fica entre 500 a 2.000 bicicletas/hora.

IV.4.4 PERFIS DOS CICLISTAS EM FORTALEZA-CE

Nas pesquisas realizadas com os ciclistas neste trabalho, proximas aos seis terminais
de integracdo de transportes coletivos em Fortaleza-CE, foram identificados os

seguintes aspectos:

a) Faixa Etaria dos Ciclistas: a maioria dos ciclistas entrevistados nesta

pesquisa possuir idade na faixa etaria entre 21 a 35 anos.

b) Escolaridade dos Ciclistas: o local em que os ciclistas possuem menor nivel
de escolaridade foi no Terminal de Messejana, enquanto que os ciclistas com
maior nivel de escolaridade se encontravam proximos ao Terminal de Anténio

Bezerra (proximidade da UFC) e Parangaba (Proximidade da UECE).

c) Profissbes dos Ciclistas: a maioria dos ciclistas entrevistados informaram

gue trabalham na industria, comeércio, e servigo.
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d) Ocupacdo dos Ciclistas: Em todos locais pesquisados, quase todos os

ciclistas entrevistados informaram que se estavam empregados.

e) Renda Familiar Mensal dos Ciclistas: Quase a totalidade dos entrevistados

informou que ganha entre 1 a 2 salarios minimos.

f) Posse da Bicicleta dos Ciclistas: Em 05 terminais dos 06 terminais
pesquisados, a maioria dos entrevistados falou que é proprietario da bicicleta.

No Terminal do Papicu todos os entrevistados eram donos da bicicleta.

g) Frequéncia de Utilizacdo do Percurso pelos Ciclistas: a maioria dos
ciclistas entrevistados faz 0 mesmo percurso durante 5 a 7 dias da semana.
Somente no Terminal do Siqueira apresentou um baixo percentual de ciclistas

gque néo circulam aos domingos.

h) Motivos das Viagens dos Ciclistas: a maioria dos entrevistados respondeu

que o motivo de sua viagem era para o trabalho.

i) Tempos de Percurso dos Ciclistas: A maioria dos ciclistas gasta até 01 hora

andando de bicicleta para alcancar os seus destinos.

j) Uso da Ciclovia pelos Ciclistas: em torno de metade dos entrevistados
respondeu que usam a ciclovia quando existe na via, e metade falou que néao
usa. Tal fato traduz a falta de ciclovia no sistema viario da cidade, e embora
existindo o estado de conservacdo encontra-se precario. Ou seja, para
incentivar o uso da ciclovia, torna-se necessario ndo s6 construir a ciclovia,

mas também conserva-la.

k) Seguranca de Transito dos Ciclistas: em todos os locais pesquisados, a
maioria dos ciclistas julga como péssima sua seguranca quando circula de
bicicleta. Os ciclistas mais inseguros estavam proximos ao Terminal do
Siqueira, e os falaram que a segura era boa, circulavam préximo do Terminal

do Papicu.

) Acidentes de Transito com os Ciclistas (2008-2010): Quase todos falaram
gue nunca se envolveram em acidentes de transito. Aqueles que ja se

envolveram, a maioria s se acidentou uma vez nos Ultimos dois anos.
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m) Assaltos com Ciclistas: A maioria dos ciclistas informou que nunca foi
assaltado nos ultimos dois anos. Nas vias proximas ao Terminal do Papicu,
foram os locais onde ocorreram menor niumero de assaltos. Vale ressaltar que,
este terminal esta localizado préximo a Favela Verdes Mares, um dos maiores
aglomerados de moradores de baixo poder aquisitivo em Fortaleza-CE. Nas
vias proximas ao Terminal do Conjunto Ceara, é onde os ciclistas falaram que

ocorrem maior nUmero de assaltos.

n) Dificuldades dos Ciclistas: Os aspectos que mais prejudicam os ciclistas
guando circulam de bicicleta, diz respeito ao sistema de circulagéo, pelo fato de
muitas das vias de Fortaleza-CE n&do terem espacos reservados para a
circulacdo de bicicleta, obrigando os ciclistas a circularem junto aos demais
veiculos. Outro aspecto importante revelado pelos ciclistas, diz respeito ao
comportamento dos motoristas que nao respeitam o0s seus direitos de
circulacdo no transito, apesar do Codigo de Transito Brasileiro - CTB (1998)
determinar o direito de passagem aos ciclistas sobre os veiculos, quando estes

circulam nas vias.

0) Sugestfes dos Ciclistas: A maioria das sugestdes diz respeito ao sistema
viario, seguido de agdes que devam ser implantadas pelo Orgdo Gestor, com
fiscalizacdo mais intensiva, e a realizagcdo de companhias educativas para os

motoristas de veiculos motorizados.

p) Utilizacdo de Bicicletario no Terminal pelos Ciclistas: metade dos ciclistas
€ a favor que se implante bicicletario nos Terminais de Integracdo. Os que
foram mais a favor da implantacdo de bicicletario estavam proximos ao
Terminal do Siqueira, e os que foram contra estavam préximos ao Terminal de

Messejana.

Em 1997, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU, realizou uma pesquisa
em Fortaleza-CE e identificou que as viagens realizadas em bicicletas era da ordem
de 11,5 % do total de viagens didrias motorizadas. Em 1999, a CBTU realizou uma
pesquisa onde foram entrevistados 1.518 ciclistas nos corredores de acesso a Area
Central de Fortaleza. Os resultados indicaram que, o0 eixo oeste formado pelas

avenidas Francisco S&, Sargento Herminio e Bezerra de Menezes, e 0 eixo sudoeste
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da Av. Augusto dos Anjos, foram os mais representativos em termos de volume de

bicicletas.
Ap6s 10 anos da realizacdo desta primeira pesquisa, observa-se que alguns
resultados foram semelhantes ao da pesquisa realizada neste trablaho, em agosto de

2010 (Relatério 2 — PACTO POR FORTALEZA), como mostra a Tabela 3.

Tabela 3 — Dados Comparativos dos Ciclistas em Fortaleza-CE

Aspectos Pesquisa em 1999 Pesquisa em 2010
Distancia percorrida e 71% pedalam mais que | ¢ 61% pedalam mais que
15 min. 30 min.

Modo de Transportes | e 82% dos entrevistados | ¢ 78% dos entrevistados

para trabalho utilizam a bicicleta utilizam a bicicleta

Os dados da tabela 3 indicam que os usuarios de bicicleta, trabalhadores da industria,
comércio, ou servi¢o, ainda utilizam este meio de transporte nas viagens ao trabalho,
percorrendo longas distancias, apesar de serem poucas as vias que possuem
ciclovias. Tal cenario justifica o desenvolvimento do presente trabalho, proposta de

uma rede cicloviaria, de forma a promover maior mobilidade a estes usuarios.

IV.4.5 - PLANOS CICLOVIARIOS PARA FORTALEZA

IV.4.5.1 - Plano Cicloviario de Fortaleza

Este plano (ETUSSA, 2008) recomenda as seguintes regides, ou locais prioritarios
para a implantacdo de medidas de infra-estrutura cicloviaria, dispositivos, e

equipamentos:

a) Os corredores Bezerra de Menezes e Sargento Herminio na regido oeste —
visando atender adequadamente o grande fluxo de ciclista proveniente da
regido de Barra do Ceara e do vetor de Caucaia. Nesse quadrante foi
detectada a maior demanda de viagens por bicicleta, de acordo com as

pesquisas realizadas neste Macro Plano;
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b) Os terminais Antonio Bezerra, Conjunto Ceard, Siqueira e Messejana — pela
localizagdo no meio urbano e fungdo na rede estrutural, devem ser locais

prioritarios para instalacéo de Bicicletéarios;

c) A regido da Praia de Iracema e da Beira Mar pela sua configuracdo como
pontos de interesse e convergéncia das rotas, deve ser provida de infra-

estrutura viaria especial, de paraciclos e bicicletarios;

d) As estagbes do Metrofor, da Linha Sul compreendidas no trecho entre as
estacOes Vila Pery e Alta Alegre, no municipio de Fortaleza e da Linha Oeste
situadas entre as estac¢des Tirol e Conjunto Ceara — por estarem situadas em
areas de elevada producdo de viagens em transporte coletivo, de populagéo

predominante de baixa renda e com faixa etaria situada entre 15 a 45 anos;

e) As estacdes do Metrofor situadas no municipio de Maracanau — pela extensao
da rede cicloviaria implantada nesse municipio, com cerca de 10 km (Fonte:
GEIPOT), que atende preferencialmente o Distrito Industrial e a CEASA, onde
atualmente encontra-se em funcionamento bicicletario com demanda de mais
700 bicicletas diariamente. Os habitos da populagéo residente em Maracanau
muito contribuirdo para uma participacdo satisfatéria da integracdo Metrofor —

bicicleta.

IV.4.5.2 - Programa de Transporte Urbano de Fortaleza (TRANSFOR)

As obras do TRANSFOR encontram-se em fase de implantacdo desde maio de 2008,
sendo a primeira etapa constituida da implantacdo do corredor Anténio Bezerra-
Papicu, incluindo alargamentos, restauracdes viérias, e a interligacéo de dois terminais
de integracdo de transporte coletivo (Antdnio Bezerra e Papicu), os quais também
serdo ampliados. Estdo previstas ainda as construgBes de tuneis, como o da Av.
Humberto Monte sob a Av. Bezerra de Menezes, que foi concluido, e mais dois
viadutos na Av. Engenheiro Santana Jr., nos cruzamentos com as vias Padre Anténio

Tomas e Antbnio Sales (Coco).

A segunda etapa do TRANSFOR inclui os corredores Siqueira-Centro e Conjunto
Ceara-Centro, com a ampliacdo dos terminais do Siqueira e da Parangaba, tinel no

cruzamento das vias Eduardo Perdigdo com Osoério de Paiva (Parangaba). Serdo
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restauradas, ainda, as vias Alberto S&, Renato Braga e Herminia Bonavides
(Papicu/Vicente Pinzén), Desembargador Moreira (Aldeota/Meireles), Francisco Sa
(Monte Castelo/Barra do Ceara), Mozart Pinheiro Lucena (Quintino Cunha), Ministro

Albuquerque Lima (Conjunto Ceara).

Essas obras, que irdo complementar o programa geral, devem ser concluidas até
2012, tem-se o corredor da Av. Sargento Herminio que ter& mudanca na sua
infraestrutura viéria, priorizando o transporte publico por énibus e as viagens por
bicicleta e a pé. A proposta da Prefeitura Municipal de Fortaleza-CE para este corredor
€ implantar uma ciclovia no canteiro central da via com 2,8 de largura, com duas
faixas, com 1,4 m de largura cada faixa, e passeios de 0,6 m, em ambos os lados,

totalizando uma largura de 4,0m.

No estudo da analise de adequabilidade da ciclovia na A. Sargento Herminio (Gomes
et al., 2005), foram realizadas contagens volumétricas direcionais de bicicletas ao
longo deste corredor, durante os dias 09 e 10 de outubro de 2001, no periodo de 06:30
as 09:30 hs, em quatro interse¢des: Av. Coronel Carvalho, Av. Parcifal Barroso, Rua
Olavo Bilac e Rua Padre Anchieta. Os resultados destas contagens sdo mostrados na
Tabela 4.

Tabela 4: Volume de Bicicletas na Av. Sargento Herminio

Intersecdo | Aproximacao Total Direto Giro a Giro a
direita esquerda
Coronel Oeste 263 173 40 50
Carvalho Leste 197 72 101 24
Norte 401 238 163
Sul 307 169 138 0
Parcifal Oeste 556 479 54 23
Barroso Leste 298 146 133 19
Norte 224 116 108
Sul 217 117 100
Olavo Bilac Oeste 578 566 12
Leste 187 131 32 24
Norte 146 100 46 0
Sul 94 25 63
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Intersecdo | Aproximacao Total Direto Giro a Giro a
direita esquerda
Padre Oeste 317 274 38 5
Anchieta Leste 45 36 0
Norte 121 23 47 51
Sul 70 15 27 28

Analisando os dados da Tabela 4, observa-se que os volumes de ciclistas séo
bastantes elevados na Av. Sargento Herminio, sendo o trecho mais carregado no
cruzamento com a Rua Olavo Bilac, onde circulam 578 bicicletas/hora no sentido
oeste/leste. Comparando estes valores com os dados da pesquisa realizada com os
ciclistas neste trabalho, confirma-se esta demanda de ciclista na direcéo leste/oeste da

cidade.

No presente trabalho, foi realizado levantamento das vias de Fortaleza-CE que ja

possuem ciclovia/ciclofaixa e identificou os seguintes trechos (ver Anexo IV):

e CEO065 — Avenida General Osorio de Paiva;

e CEO060 — Avenida Godofredo Maciel;

e CEO040 - Avenida Washington Soares;

e Avenida Senador Carlos Jereissati — Avenida do Aeroporto;
¢ Rodovia BR116;

e Av. Beira Mar;

e Av. Mr Hull/Av. Bezerra de Menezes (Projeto TRANSFOR);
¢ Rua Raimundo Frota;

e Av. da Independéncia; e

e Av. Sargento Herminio Sampaio.

Analisando estes trechos viarios observa-se que sao trechos isolados, ndo se
conectam, e em apenas dois destes trechos passam préximos aos terminais de
integragcdo, o da Av. Mr Hull (Terminal de Anténio Bezerra) e o da Av. Gal. Osério de
Paiva (Terminal do Siqueira). O Mapa 1, no Anexo IV.1 apresenta os trechos

cicloviarios no sistema viario da cidade de Fortaleza-CE.
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IV.4.6 - CONCEPCAO DE ESPACOS CICLOVIARIOS

Na concepc¢do dos projetos das ciclovias, ou ciclofaixas, da rede cicloviario proposta

no presente trabalho, alguns aspectos devem ser considerados:

e O ciclista, trabalhador da industria, comércio e servi¢o, d& prioridade as rotas
mais curtas;

e Induzir as travessias de ciclistas/pedestres em pontos especificos;

e Integrar os pontos de paradas de 6nibus aos locais travessias;

e Implantar nos cruzamentos semaforizados faixa de travessia para os ciclistas,
apos a faixa de pedestres;

e Implantar semaférico com botoeira em meio de quadra, e proximo aos polos
geradores de viagens;

o Nos cruzamentos da ciclovia com as vias transversais, ou retornos, implantar
dispositivo de alerta para informar os ciclistas do cruzamento, e manter uma
area de espera protegida para 0 mesmo antes da travessia da via;

e Arborizar a ciclovia para proporciona uma melhor climatizagdo aos ciclistas;

e Implantar postes destinados a iluminacao da via, espacados de 30 em 30 m.

IV.4.7 - LINHAS DE DESEJO DE DESLOCAMENTOS DOS CICLISTAS EM
FORTALEZA-CE

As informacdes levantadas sobre as viagens realizadas pelos ciclistas entrevistados
foram plotadas em mapas, identificado as linhas de desejo de deslocamentos das

origens/destinos destas viagens (ver Figuras 1 a 10).

e
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Figura 1 — Linhas das Origens das Viagens dos Ciclistas no Terminal de Ant6nio Bezerra

Analisando a Figura 1, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
de Antbnio Bezerra realizam viagens longas com origens nos bairros Papicu e

Parangaba.
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Figura 2 — Linhas dos Destinos das Viagens dos Ciclistas no Terminal de Antonio Bezerra

Analisando a Figura 2, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
de Antbnio Bezerra se destinam a bairros distantes como Mucuripe, Aldeota, Cidade

2000, Serrinha e Parangaba.
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Figura 3 — Linhas das Origens das Viagens dos Ciclistas no Terminal do Conjunto Ceara

Analisando a Figura 3, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
do Conjunto Ceard realizam viagens ndo muito longa, com exce¢ado das viagens com

origem no bairro Castel&o.
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Figura 4 — Linhas dos Destinos das Viagens dos Ciclistas no Terminal do Conjunto Ceara

Analisando a Figura 4, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
do Conjunto Ceard realizam viagens de médios percursos, ficando os destinos mais

distantes os bairros de Antonio Bezerra, Bom Jardim, e Genibau.
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Figura 5 — Linhas das Origens das Viagens dos Ciclistas no Terminal de Messejana

Analisando a Figura 5, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
de Messejana realizam viagens muito longas, com origens nos bairros Parque Santa

Rosa (local mais distante), Casteldo, Lagoa Redonda.
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Figura 6 — Linhas dos Destinos das Viagens dos Ciclistas no Terminal de Messejana

Analisando a Figura 6, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal

de Messejana se destinam a bairros distantes como Genibau e Bom Jardim.
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Figura 7 — Linhas das Origens das Viagens dos Ciclistas no Terminal do Papicu

Analisando a Figura 7, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
do Papicu, realizam viagens mais longas com origens nos bairros Maraponga,

Barroso, Cambeba e Cidade dos Funcionarios.
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Figura 8 — Linhas dos Destinos das Viagens dos Ciclistas no Terminal do Papicu

Analisando a Figura 8, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
do Papicu se destinam a bairros distantes como o Pirambu, Montese, Jardim das

Oliveiras.
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Figura 9 — Linhas das Origens das Viagens dos Ciclistas no Terminal da Parangaba

Analisando a Figura 9, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
da Parangaba realizam viagens muito longas, com origens nos bairros Centro, Sao

Gerardo, Messejana e Cidade dos Funcionarios.
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Figura 10 — Linhas dos Destinos das Viagens dos Ciclistas no Terminal da Parangaba

Analisando a Figura 10, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal
da Parangaba se destinam a bairros distantes como Mondubim, Canindezinho, Autran

Nunes, e Genibau.
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Figura 11 — Linhas das Origens das Viagens dos Ciélistas no Terminal do Siqueira

Analisando a Figura 11, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal

do Siqueira realizam viagens longas, com origens nos bairros Cidade 2000,

Messejana, Conjunto Palmeira, e Centro.

e
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Figura 12 — Linhas dos Destinos das Viagens dos Ciclistas no Terminal do Siqueira

Analisando a Figura 12, verifica-se que os ciclistas entrevistados proximos ao Terminal

do Siqueira se destinam a bairros muito distantes como Barra do ceara, centro e
Aldeota.

O Mapa 2 no Anexo IV.1 mostra todas as linhas de desejo dos deslocamentos das

origens/destinos das viagens realizadas pelos ciclistas pesquisados.

IV.4.8 - ROTAS CICLOVIARIAS

Apos a identificacao das linhas de desejo dos deslocamentos das origens/destinos das
viagens dos ciclistas, foram identificados os principais eixos de deslocamento dos
ciclistas nas suas viagens diarias. O Mapa 3 no Anexo IV.1 mostra estes eixos de
deslocamentos. Verifica-se, portanto, que existe demanda de viagens de ciclistas na
direcdo leste/oeste, na zona norte e na zona sul da cidade de Fortaleza-CE, também
existe existe demanda de viagens na dire¢do norte/sul, tanto na zona leste, como na

zona oeste da cidade, e ainda existem viagens na direcdo diagonal, da zona nordeste
para a zona sudoeste da cidade.
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Conhecidas os principais eixos de deslocamentos dos ciclistas, foram selecionadas as
vias que irdo para compor as rotas, considerando a classificagédo funcional da via, a
largura da caixa, e sua localizacdo, de forma a se definir o perfil transversal para cada
via, visando atender a todos os usuarios e condicdes locais. O Mapa 4 em Anexo V.1
mostra as vias propostas que compdem as rotas cicloviarias neste trabalho. A seguir

estao listradas as vias de cada rota.

ROTA CICLOVIARIA 1:

I. Av. Vicente de Castro
II. Av. Beira Mar
lll. Av. Rui Barbosa
IV. Av. Historiador Raimundo Girdo
V. Rua lldefonso Albano
VI. Av. Beira Mar
VIl. Rua Vd. Moreira da Rocha
VIIl. Rua Gerson Gradvol
IX. Rua Adolfo Caminha
X. Av. Pres. Castelo Branco
XI. R. Adriano Martins
XIl. Av. Tenente Lisboa
XIll. Av. Dr. Theberge
XIV. Av. Gov. Parsifal Barroso
XV. Av. Mister Hull
XVI. R. Demétrio de Menezes
XVII. Terminal

ROTA CICLOVIARIA 2:

I.  Terminal Antdnio Bezerra
[I.  Vd. Antdnio Bezerra
lll. R. Cel. Matos Dourado
IV. R. Prof. Heribaldo Costa
V. R. Joaquim Manoel Macedo
VI. R. Elizeu Viana

VII. R. Julio Braga
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VIIl.  Av. dos Astronautas
IX. Vila Maria Quitéria
X.  Tv. Thompson Gongalves
XI.  R. Oliveira Sobrinho

XIl.  Av. Gen. Oso6rio de Paiva

XIll.  Terminal Siqueira

ROTA CICLOVIARIA 3:

I. Av. da Abolicdo
Il. Via Expressa/Parangaba
lll. Av. Alm. Henrique Sabdia
IV. Via Férrea
V. R. Capitdo Gustavo
VI. Av. Borges de Melo
VIl. R. Via Lactea

ROTA CICLOVIARIA 4:

I.  Terminal Messejana
II.  Jorn. Thomas Coelho
lll.  AvPres. Costa e Silva
IV. Estrada da Pavuna
V. R. Benjamim Brasil
VI. R. Séao Lazaro
VIl.  R. Petrol Bezerra
VIll.  R. Darcy Vargas

IX. Gen. Osorio de Paiva

ROTA CICLOVIARIA 5:

I.  Av. Borges de Melo
. BR116

ROTA CICLOVIARIA 6:
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l. Terminal Messejana
Il. Taquatiara

Il. Granja Castelo

V. Tem. Jurandir Alencar

V. Agencia Lagoa

VI. Joaquim Bento

VII. Cesério Lange

VIII. . Dr. Joaquim Bento
IX. . Washington Soares

X. . Sebastiao de Abreu

XI. . Pe. Antonio Tomas
XII. Almeida Prado
XIII. José Rangel

XIV. Emidio Lobo Machado

XV. . Dolor Barreira

XVI. Cdor Francisco de Francesco Di Angelo
XVII. . Zezé Diogo
XVIII. . Vicente de Castro

ROTA CICLOVIARIA 7:

l. Terminal Papicu

I Pereira de Miranda

. Av . Eng. Santana Jr.
V. Av . Anténio Sales
V. Av . Domingos Olimpio

VI. Rua Justiniano de Serpa
VII. . Bezerra de Menezes

VIII. . Mister Hull até Av. Gov. Parsifal Barroso
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IV.4.9 - SECOES TRANSVERSAIS PROPOSTAS PARA AS CICLOVIAS EM
FORTALEZA-CE

Apos andlise criteriosa para selecao das vias para compor as redes cicloviarias para a
cidade de Fortaleza-CE, foram levantadas as dimensdes da sec¢do transversal de cada
via selecionada, e selecionado o tipo de sec¢éo transversal mais adequada para ser
implantada na via de forma a atender todos os usuarios. Os quadros a seguir detalham

estas sec¢des, por rota.
a) SECOES TRANSVERSAIS DA ROTA CICLOVIARIA I

A Figura 13 mostra as vias propostas da Rota Cicloviaria | e os quadros seguintes

apresentam os detalhes das se¢fes transversais das vias que compdem esta rota.

e
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Figura 1 — Vias Propostas da Rota Cicloviaria | (Diregao leste/oeste —zona norte da Cidade)

Relatdrio Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Pé&gina 90



Secao Transversal 1: Avenida Vicente de Castro
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Secéao Transversal 4: Avenida Historiador Raimundo Giréao
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Secéao Transversal 7: Rua Gerson Gradvol
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Secao Transversal 8: Rua Adolfo Caminha
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Secdo Transversal 9: Avenida Presidente Castelo Branco

8 i
b7 ] |u_'r:| LT} | a4 | a4 | 24 In_:.

i+ |om ¥ ]

F-rd- ]

Relatdrio Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 95



Secdo Transversal 10: Rua Adriano Martins

FASSEID
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Secao Transversal 11: Avenida Tenente Lisboa

‘ FAIXA DE SEGURANGA

8.5 o I+ [y
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Secdo Transversal 12: Avenida Dr. Theberge
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Secdo Transversal 13: Avenida Governador Parsifal Barroso
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Secdo Transversal 14: Avenida Mister Hull

CICLOVIA: PROJETOS TRANSFOR

b) SECOES TRANSVERSAIS DA ROTA CICLOVIARIA II

A Figura 14 mostra as vias propostas da Rota Cicloviaria Il e os quadros seguintes as

secdes transversais das vias que estdo detalhadas nos quadros seguintes.
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Figura 14 — Vias Propostas da Rota Cicloviaria Il (Direcao nordeste/sudoeste)
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Secao Transversal 1: Avenida da Abolicéo
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Secdo Transversal 2: Via Expressa

CICLOVIA: PROJETOS TRANSFOR

Secdao Transversal 3: Via Férrea

‘ FAIXA DE SEGURANCA

8.5 ]
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Secéao Transversal 4: Rua Capitdo Gustavo
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Secéao Transversal 5: Avenida Borges de Melo
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Secdo Transversal 6: Via Lactea (Via Férrea)

‘ FAIXA DE SEGURANCA

a5 5 4 0.75

17.95

Secéo Transversal 7: Rua Napoledo Quezado
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Secdo Transversal 8: Avenida Godofredo Maciel

CICLOVIA: PROJETOS TRANSFOR

c) SECOES TRANSVERSAIS DA ROTA CICLOVIARIA Il

A Figura 15 mostra as vias propostas da Rota Cicloviaria Ill e os quadros seguintes

mostram as secdes transversais das vias desta rota.
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Figura 15 — Vias Propostas da Rota Cicloviaria Il (Direcdo norte/sul — zona oeste da Cidade)
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Secao Transversal 1: Avenida Cel Matos Dourado

CICLOVIA: PROJETOS TRANSFOR

Secdo Transversal 2: Rua Professor Heribaldo Costa
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Secao Transversal 3: Rua Joaquim Manoel Macedo

12.8
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Secdo Transversal 5: Avenida dos Astronautas

12.6
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Secéao Transversal 7: Rua Thompson Gongalves
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Secdao Transversal 9: Avenida General Osério de Paiva

d) SECOES TRANSVERSAIS DA ROTA CICLOVIARIA IV

A Figura 16 mostra as vias propostas para a Rota Ciclovaria IV e os quadros seguintes

apresentam as sec¢0fes transversais das vias desta rota.
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Figura 16 — Vias Propostas para a Rota Cicloviaria IV (Direcao leste/oeste — zona sul da Cidade)
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Secao Transversal 1: Rua Darcy Vargas
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Secéao Transversal 3: Rua Benjamin Brasil
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Secdo Transversal 4: Estrada da Pavuna

PHEEELD

Relatério Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 117



Secdo Transversal 5: Avenida Presidente Costa e Silva (Perimetral)
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e) SECOES TRANSVERSAIS DA ROTA CICLOVIARIA V

A Figura 17 mostra as vias propostas para a Rota Cicloviaria V e os quadros seguintes

apresentam as secdes transversais das vias desta rota.

Relatorio Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 119



Figura 17 — Vias Propostas para a Rota Cicloviaria V (Direcao norte/sul — zona leste da Cidade)
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Secdo Transversal 1: BR116

N
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Secdo Transversal 2: Avenida Borges de Melo
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f) SECOES TRANSVERSAIS DA ROTA CICLOVIARIA VI

A Figura 18 mostra as vias propostas para a Rora Cicloviaria VI e os quadros

seguintes as sec¢des transversais das vias desta rota.
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Figura 6 — Vias propostas para a Rota Cicloviaria VI (Diregao norte/sul — zona leste da Cidade)
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Secdo Transversal 1: Avenida Zezé Diogo (trecho 1)

FASSEIOD

1.8

PASIEIO

Relatério Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO

Péagina 125




Secdo Transversal 2: Avenida Zezé Diogo (trecho 2)
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Secdo Transversal 3: Rua Comendador Francisco de Francesco di

Angel
f .\
7
ﬁﬁg

PASSEID ESTACIONAMENT O CIELOVIA PAESEID
PARALELD

232 26 2.6 2.4 2.4 075 252

12,6

PASSEID
1,8

PASSEID
1.8 3,36

CICLOVIA
2,4

Relatério Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 127



Secdo Transversal 5: Rua José Rangel
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Secdo Transversal 6: Rua Almeida Prado
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Secdo Transversal 7: Avenida Padre Antonio Tomas
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Secdo Transversal 8: Avenida Sebastido de Abreu
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Secdo Transversal 9: Rua Joaquim Bento
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Secdo Transversal 10: Contorno da Lagoa
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Secéo Transversal 11: Rua Taquatiara
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Secdo Transversal 12: Ligacdo entre a Rua Sebastido de Abreu e a
Avenida Engenheiro Santana Junior
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g) SECOES TRANSVERSAIS DA ROTA CICLOVIARIA VI

Esta rota cicloviaria faz parte do projeto TRANSFOR do corredor de transporte coletivo
que ligard o Terminal de Antdnio Bezerra ao Terminal do Papicu. A Figura 18 mostra

as vias que compdem esta rota.
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Figura 7 — Vias da Rota Cicloviaria VIl — Projeto TRANSFOR (Direcéo leste/oeste — zona central da Cidade)
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V.4.10 - INTNEGRA(;AO DA REDE CICLOVIARIA AOS TERMINAIS DE
INTEGRACAO

Na selecdo das vias para compor as rotas cicloviarias para a Cidade de Fortaleza-CE
(Mapa 3 no Anexo IV.1) foram consideradas as proximidades destas vias com 0sS

Terminais de Integracéo de Transportes Coletivo por Onibus (SIT-FOR).

Pela pesquisa realizada junto aos ciclistas, observou-se que muitos utilizam a bicicleta
nas viagens ao trabalho e percorrem longas distancias diariamente para chegar aos
seus destinos. Verificou-se também que, muitos dos ciclistas informaram que a falta de
respeito dos motoristas e 0s congestionamentos nas vias sdo os fatores que mais

interfere na inseguranca dos seus deslocamentos.

Diante deste cenario, € de fundamental importancia que na etapa complementar do
desenvolvimento deste trabalho, a execugdo dos projetos basico e executivo, sejam
incluidas as ligacbes das rotas cicloviarias aqui propostas e o0s terminais de
integragdo, incluindo a circulacdo interna até a &rea onde serd implantado o

bicicletario, como determina o Projeto TRANSFOR.

IV.4.11 - SINALIZACAO PARA A REDE CICLOVIARIA

Nas intersecdes ndo semaforizadas, deverd ser regulamentada a hierarquia dos
fluxos, através da implantacd@o de sinalizagédo horizontal (legenda “PARE”) e vertical de
regulamentacdo e adverténcia. Quando for proposta uma inversdo de hierarquia dos
fluxos em uma interse¢do, devera ser implantado um dispositivo luminoso “amarelo
piscante”, acompanhado de placa educativa “CRUZE COM CUIDADQO?”, advertindo os

novos fluxos de aproximacao secundaria.

Nas interse¢8es semaforizadas, para cada um dos fluxos de aproximacao devera estar
implantado um conjunto completo de dispositivos de sinalizacdo composto por

sinalizacdo semaforica, e horizontal (linhas de retencdo e continuas de aproximagao).
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IV.4.12 - ACOES COMPLEMENTARES PARA A PROPOSTA DE ESPACOS
CICLOVIARIOS PARA A CIDADE DE FORTALEZA-CE

Para complementar o presente projeto, nas etapas seguintes de execucdo dos

projetos basico e executivo, deverdo ser observados 0s seguintes aspectos:

a) paisagem e entorno urbano: analise do local de implantacéo, do tipo de via, da
legislagéo para a area e a toponimia, assim como o parcelamento do entorno, o

uso do solo e a intensidade de sua ocupacao, fluxo e registro fotografico;

b) desenho \viério: andlise dos dimensionamentos, permeabilidades e
barreiras,sinalizacdo, paisagismo, pavimentacdo, drenagem, altitudes e

declividades, lluminacéo;

C) usuarios, veiculos e trafego: observar a movimentacao de origem e destino das

viagens, intensidade e dire¢do do fluxo e tipo de usuéario;

d) integracdo e seguranca: verifica a infra-estrutura associada, existéncia de

paraciclos, descontinuidades, pontos de conflito, e dispositivos de seguranca;

e) area de estacionamento: estacionamentos seguros para bicicletas devem ser
fornecidos em locais onde estardo paradas por tempos longos, como locais de
trabalho ou paradas de trénsito. Todas as instalacdes de estacionamento
devem permitir que se guardem bicicletas com cadeados. Outras melhorias a
considerar incluem areas de repouso, fontes de agua para rotas longas e

caminhos recreativos, e mapas de rotas ciclisticas;

f) manutencdo: mais cedo ou mais tarde a instalacdo se tornara inadequada,
indesejavel e inseguro para os ciclistas. Uma superficie suave, bem drenada e
livre de obstaculos deve caracterizar todas as instalagdes ciclisticas. A
drenagem adequada ajuda a manter uma superficie transitivel e segura. A
sinalizag&o vertical e horizontal deve ser inspecionada regularmente e mantida

em boas condic¢oes;

g) campanhas educacionais sobre legislacgdo e comportamento no transito:

reeducar a populagédo sobre os métodos apropriados de compartilhamento das
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vias com os ciclistas. Motoristas e ciclistas precisam compreender as regras
necessarias para a integracao segura dos modos ndao motorizados no ambiente
do transito. No caso de ciclofaixas, por exemplo, 0s motoristas precisam
compreender que o0 estacionamento nestas instalagbes ou a sua utilizagdo
como pistas de transito sdo estritamente proibidas. Para as ciclovias é
importante explicar aos usuarios 0os seus beneficios de seguranga e eficiéncia
de viagens; para o publico em geral, seus beneficios na mitigacdo de
congestionamentos e nas melhorias ambientais. Cumprir as leis e

regulamentos especificos para as bicicletas.

h) Sistema de informagé&o: é preciso manter o publico informado a cada passo do
processo. Um publico informado pode resultar em maior uso do sistema
ciclistico. Do mesmo modo, & medida que se completa a rede, mapas devem
ser gerados periodicamente e colocados a disposicdo do publico em papel ou
por meio eletrdnico, talvez através de uma pagina na Internet, dedicada ao

ciclismo em Fortaleza.

Outras medidas que devem ser também consideradas pelo Orgédo Gestor de Transito,

incluem:

a) A atribuicéo de responsabilidades pelo sistema ciclistico em Fortaleza,;

b) O desenvolvimento, no ambito de seus departamentos, de métodos

para lidar com as questdes que afetam o ciclismo;

c) O desenvolvimento de técnicas de avaliacdo e monitoramento capazes

de determinar a efetividade do sistema ciclistico; e

d) O desenvolvimento de um processo de inspecdo para atualizar os
objetivos, 0s principios e os propositos do plano diretor ciclistico de

Fortaleza.
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IV.4.13 - CONCLUSAO

Os sistemas cicloviarios urbanos tém sido considerados como alternativa importante
para as cidades, devido a demanda por mobilidade, as deficiéncias dos transportes
coletivos, e ao excesso de veiculos particulares (Comissdo Européia, 2000). Segundo
Gondim (2006), o crescimento das cidades aliado a rapida motorizacao contribui para
a deterioracéo das condicbes ambientais do planeta. Em 1992, a Agenda 21 (Senado
Federal, 1997) alerta para os problemas decorrentes do aumento da taxa de
motorizagdo e a necessidade de otimizar os escassos recursos utilizados em infra-
estrutura viaria para beneficio equanime de toda a populagdo, evitando privilegiar

apenas as classes mais favorecidas que fazem uso do automoveis.

Segundo os levantamentos realizados neste projeto, é notéria a escassez de espacos
cicloviarios na cidade de Fortaleza-CE, com excecédo de alguns trechos onde existem
ciclovias, mas ndo tém conexdes com o0 sistema viario basico da cidade. Nas
entrevistas realizadas com ciclistas, trabalhadores da industria, comércio, e da
construcao civil, foram identificadas as linhas de desejo de seus deslocamentos, as

quais serviram de base para determinacdo das principais rotas cicloviarias.

Assim, o objetivo deste projeto de aumentar os espacos destinados aos ciclistas,
trabalhadores das industrias, comércio, e servicos, que diariamente percorrem
grandes distancias para chegarem aos seus destinos, foi atendido. As etapas
seguintes deste projeto devem contemplar com os detalhamentos dos projetos basicos
e executivos, contemplando também a integracdo destas rotas com os transportes
coletivos e terminais de integragcdo, de forma a tornar as viagens dos ciclistas mais
seguras e confortaveis, oferecendo maior mobilidade e acessibilidade para atingirem

aos seus destinos.
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IV-5.1 - SUBPROJETO DE CIRCULACAO DA CARGA URBANA NA AREA
CENTRAL DE FORTALEZA

Para a elaboracdo das propostas a serem recomendadas para a melhoria das
condigBes operacionais da movimentacdo de carga na area central de Fortaleza,
contribuindo para a melhoria das condicbes de mobilidade do trdfego geral, é
importante destacar algumas conclusdes obtidas a partir das entrevistas realizadas
com os donos de negdcios e das visitas técnicas realizadas pela equipe de projeto:

a) As operag0Oes de carga e descarga dos veiculos sdo em sua maioria realizadas
em estacionamentos na via (paralelo ao meio-fio), prejudicando o transito dos
pedestres nas calcadas, uma vez que estes espacos sdo utilizados para a
transferéncia das mercadorias entre os veiculos e a loja. Foi observado em
varias situacdes nos locais visitados que os pedestres precisam desviar das
calcadas obstruidas pelo acumulo de mercadorias, trafegando na pista de
rolamento, situacdo que leva ao comprometimento das condicbes de
seguranca. Medidas restritivas quanto ao tempo permitido para as operagdes
de carga e descarga, bem como aos horérios destinados a estas operacfes
com efetiva fiscalizacdo para o seu cumprimento sdo acfes necessarias para
minimizar os impactos destas operacdes de carga e descarga na area central.

b) Ainda com relacdo aos impactos observados nas operacdes de carga e
descarga em estacionamentos na via, foi verificado que as dimensfes dos
veiculos de carga, e ndo apenas parametros relacionados a sua capacidade de
carga, como o peso ou a tara do veiculo, devem ser considerados. A definigdo
de limites mais restritivos na largura dos veiculos utilizados na movimentagéao
de carga na area central de Fortaleza permitira reduzir impactos decorrentes
dos espacgos ocupados na sec¢do das vias, uma vez que quando os veiculos
estdo estacionados para a carga e descarga de mercadorias, 0S mesmos
ocupam espaco das faixas de trafego. Em algumas vias estreitas do centro de
Fortaleza (por exemplo, as Ruas Floriano Peixoto, Major Facundo e Senador
Pompeu) a ocupacdo decorrente das operacbes de carga e descarga na via
reduzem significativamente a capacidade de fluidez do trafego, uma vez que
deixa de existir espaco suficiente na largura da via, sendo a quantidade de
faixas de trafego reduzida de duas faixas para apenas uma faixa de rolamento.

c) Apesar do disciplinamento da circulagéo de veiculos de carga implantado pela
Autarquia Municipal de Transito-AMC foi verificado que uma parte significativa
dos entrevistados ndo implantou medidas de adequacdo de suas frotas de
veiculos e mesmo dos horarios de realizacdo das operagbes de carga e
descarga a nova regulamentagéo vigente. Quando questionado aos lojistas a
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respeito dos impactos das medidas restritivas de circulacdo dos veiculos de
carga em seus negocios, foi relatado pela maioria dos entrevistados que néo
foram realizados investimentos para a adequacdo da frota (69% dos
respondentes). Quanto ao tempo de carga e descarga das mercadorias e a
confiabilidade do tempo de entrega foi indicado que ndo houve mudancas apos
a implantacdo das medidas restritivas tomadas pela administracdo municipal
(76% e 69% respectivamente). Quanto aos custos operacionais foi indicado por
55% dos entrevistados que houve aumento destes valores em fungdo da
mudanca de horario enquanto 52% indicaram também ter havido elevagéo dos
custos em virtude da necessidade de contratacdo de terceiros. Este cenario
revelado pelas entrevistas atesta a necessidade de uma fiscalizacdo mais
efetiva, que iniba o descumprimento da legislacéo vigente que regulamenta a
circulacdo de veiculos de carga.

d) Na&o foi verificada, conforme atestado nos depoimentos dos donos de negdcios,
uma boa aceitacdo a adocao de estratégias da logistica urbana como a entrega
noturna ou servicos de entrega compartiihada com a implantagdo de
equipamentos como as Centrais de Distribuicdo Urbanas. A maioria dos
entrevistados possui conhecimento dos beneficios que estas medidas podem
proporcionar para a melhoria das condicbes de mobilidade geral, bem como da
possivel utilizacdo mais racional dos veiculos de carga, onde é possivel
melhores niveis de ocupacdo de carga dos veiculos, e consequentemente a
melhoria das condi¢cdes de estacionamento destes veiculos em fungédo da
menor quantidade de veiculos de carga em circulacdo. A¢bes voltadas ao
esclarecimento de comerciantes e donos de negdlcios acerca das
potencialidades das estratégias de logistica urbana através da criacdo de
féruns envolvendo os diversos setores envolvidos na cadeia da carga urbana.
A realizacdo de simposios e organizacdo de palestras para os diversos
segmentos de mercado que atuam na area da carga urbana sdo medidas
importantes para estimular a adesédo destes atores a utilizarem medidas que
contribuam para a melhoria da mobilidade na area central.

Além do comprometimento da mobilidade urbana gerada pelos caminhdes nos
estacionamentos e operacdes de carga e descarga nas vias, é importante destacar 0s
impactos gerados pela circulacdo destes veiculos nas vias. Caracterizados por
apresentarem maiores dimensfes, uma menor capacidade de aceleracdo e pior
dirigibilidade que o restante de veiculos da frota, os caminhfes trazem impactos
significativo na fluidez do trafego geral, reduzindo a velocidade média do trafego e
elevando os indices de congestionamento nos horarios de pico. Uma medida
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importante e que merece maior destaque para a proposicdo de acdes visando reduzir
0s impactos da carga urbana nas condicdes de mobilidade urbano é avaliar o
comportamento da circulagcédo dos veiculos, dadas as condigfes fisicas das vias. Esta
abordagem € apresentada no préximo item, constituindo assim de mais um
instrumento de diagnostico da movimentagdo de carga urbana no centro de Fortaleza
e antecedera a apresentacdo da etapa final deste estudo, que apresentara as
proposicoes elaboradas pela equipe do projeto.

IV.5.2 - ANALISE DE COMPATIBILIDADE DA CIRCULACAO DE VEICULOS
DE CARGA NAS VIAS CENTRAIS DE FORTALEZA.

Os impactos da movimentagdo da carga urbana ndo se restringem aqueles
relacionados as operacdes de carga e descarga dos veiculos, mas também a prépria
circulacdo destes veiculos nas vias urbanas. Os veiculos de carga ocupam maior
espaco nas vias, onde enquanto a largura de um veiculo de passeio varia entre 1,8
metros e 2,2 metros, estes veiculos possuem largura de até 2,6 metros, exigindo
faixas de trdfego mais largas para propiciarem sua circulagdo. Como algumas vias da
area central de Fortaleza possuem caixa estreita, fator agravado pela permissao de
estacionamento de veiculos boa parte de extensdo (zonal azul) das vias, 0o espaco
disponivel para a circulagdo dos veiculos se apresenta bastante exiguo, sendo que em
alguns trechos de corredores é possivel a passagem de apenas um veiculo por vez. O
resultado deste fato é a reducéo na capacidade da via, comprometendo as condi¢des
de fluidez do trafego e resultando na formacao de congestionamentos.

Além da maior ocupacdo das faixas de trafego pelos veiculos de carga, outro
problema é observado durante as manobras de conversdo destes veiculos nas
intersecbes das vias. O espaco ocupado pelos caminhfes nestas manobras,
denominado de varredura do veiculo, € funcdo principal de sua largura e de seu
comprimento, mais precisamente das distancias compreendidas entre os eixos do
veiculo e balancos (distancia compreendida entre as extremidades do veiculo e o
eixos mais proximos). Quando esta varredura ultrapassa a area disponivel nas faixas
de trafego, alguns problemas séo verificados, como a invaséo de faixas adjacentes, e
ainda a ocorréncia de alguns veiculos subindo a calgcada ou canteiros centrais das
intersecdes, que além de representar um sério risco para a seguranca dos pedestres,
danifica a infraestrutura de meio-fio das calcadas e canteiros centrais, exigindo seu
constante reparo.
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Para a realizacdo de um diagndstico visando identificar os cruzamentos onde existem
situacdes de incompatibilidade para a circulacdo de veiculos de carga, foram
realizadas simulacdes computacionais, onde foram utilizados veiculos de projeto e
observado o comportamento destes veiculos em interse¢cdes da éarea central de
Fortaleza. O procedimento desenvolvido seguiu as seguintes etapas:

a) Escolha das Intersecdes utilizadas para analise

A definigdo dos cruzamentos a serem estudados foi baseada na rota dos
caminhdes, informacdo obtida junto aos motoristas entrevistados durante as
pesquisas de campo. As principais rotas e utilizagdo pelos motoristas de
caminhdes entrevistados para acessar a area central de Fortaleza estdo
apresentadas no Mapa 1 do Anexo IV.2. Algumas das intersecdes investigadas
estdo fora da area de restricdo determinada pela AMC para a area central de
Fortaleza (ver Figura 1V.5.1), entretanto foram incluidas na andlise uma vez que
podem ser observadas situacbes de incompatibilidade, indicando a necessidade
de intervencgdes.
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I | Area com restrigao de circulagao de caminhdes com tara superior a 2 ton.
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Figura IV.5.1 - Area do Centro com restricdo de circulagdo de caminh&es — Tara superior

a2 toneladas.
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Os cruzamentos estudados estao apresentados na Tabela IV.5.1.

Tabela IV.5.1 — Intersec¢@es utilizadas para a andlise de compatibilidade para a circulagao

de caminhoes.

INTERSECOES

Castro e Silva x Barado do Rio Branco

Castro e Silva x Floriano Peixoto

Castro e Silva x Conde D'eu

Duque de Caxias x General Sampaio

Duque de Caxias x Senador Pompeu

Duque de Caxias x Barédo do Rio Branco

Duque de Caxias x Floriano Peixoto

Meton de Alencar x General Sampaio

Meton de Alencar x Senador Pompeu

Meton de Alencar x Bardo do Rio Branco

Meton de Alencar x Floriano Peixoto

Domingos Olimpio x Floriano Peixoto

Domingos Olimpio X Senador Pompeu

Imperador x S0 Paulo

S&o0 Paulo x Governador Sampaio

Costa Barros x Governador Sampaio

Boris x Rufino de Alencar

Rufino de Alencar x Dom Manuel

Domingos Olimpio x Bardo do Rio Branco

S&o Paulo x Imperador

S&o Paulo x General Sampaio

S&o Paulo x Senador Pompeu

Sao Paulo x Bardao do Rio Branco

Sao Paulo x Floriano Peixoto

S30 Paulo x Conde D'eu
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Castro e Silva x General Sampaio

Castro e Silva x Senador Pompeu

b) Definicdo dos veiculos utilizados para a analise.

A escolha dos veiculos a serem simulados nas interse¢des foi realizada com base nas
pesquisas de campo, onde foram levantadas as caracteristicas dos veiculos de carga
gue circulavam nos horarios de restricdo determinados pela AMC (07:00 as 20:00 hs,
das segundas as sextas-feiras e 07:00 as 15:00 hs aos sabados). Foram considerados
nesta analise apenas os veiculos que atenderam aos limites especificados pela
regulamentacao de transito para a circulagao, isto é, veiculos com tara igual ou inferior
a 2 toneladas. Foram escolhidos 3 veiculos representativos da frota de caminhdes,
gue estao apresentados nas Figuras A, B e C. Foi utilizado ainda um quarto veiculo
com as dimensbes do Veiculo Urbano de Carga — VUC que foi proposto para
utilizacdo na cidade de Sao Paulo pela Companhia de Engenharia de Trafego —
CET/SP, e que possui dimensdes inferiores aos veiculos observados em operagdo no
Centro de Fortaleza. A simulacdo com este veiculo tem o intuito de verificar se sua
utilizacdo permitird reduzir as situagbes de incompatibilidade que venham a ser
encontradas com a operac¢do dos demais veiculos, servindo assim para analisar uma
possivel recomendacdo de uso deste veiculo na &rea de restricdo de circulagdo
existente. As Figuras 1V.5.2 a IV.5.5 apresentam as dimensdes dos veiculos utilizados
nas simulacoes realizadas.

5.12

0.96 2.56

Figura IV.5.2 — Veiculo “V1" — caminh&o unitario com extens&o total de 5,12 m e largura
de 2,40 m.
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Figura IV.5.3 — Veiculo “V2" — caminh&o unitario com extens&o total de 6.16 m e largura
de 2,60 m.

7.32

- o

0.77 .85

Figura IV.5.4 — Veiculo “V3” — caminh&o unitario com extens&o total de 7,32 m e largura
de 2,60 m.

: ’( 5 | 6.30
= "-'!

St

—d

@

3.24

Figura IV.5.5 — Veiculo “VUC” — caminh&o unitario com extensao total de 6,30 m e largura
de 2,20 m proposto pela CET-SP
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c) Situacdes consideradas na andlise das intersecoes.

Para a analise proposta foram consideras as seguintes situacfes possiveis, quando
considerado o comportamento dos veiculos ao realizarem manobras nas intersecdes

avaliadas:

1 — Situagcdo “A” - O veiculo desenvolve manobra de conversdo no cruzamento
utilizando apenas a faixa de trafego destinada a sua circulagdo. Esta corresponde a
situacao de compatibilidade plena, onde o veiculo ndo causa interferéncias nas faixas
de trafego adjacentes e esta ilustrada na Figura IV.5.6.

Figura IV.5.6 — Exemplo de Situacdo “A” , na qual o veiculo desenvolve conversao em
cruzamento com sua varredura completamente acolhida pelo espac¢o disponivel na faixa

de trafego.

——
Relatério Final do Pacto para Fortaleza, Eixo 4 — MOBILIDADE URBANA E TRANSITO Péagina 148



2 — Situagdo “B” — O veiculo desenvolve manobra de conversdo no cruzamento
utilizando parte da faixa de trafego adjacente (faixa de trafego com o mesmo sentido
de circulacdo). Tal situagdo foi considerada compativel com ressalvas (compatibilidade
parcial), uma vez que a ocupacdo da faixa de tr&fego adjacente pelo veiculo além de
provocar uma reducdo na capacidade de trafego da via, exige maior atencdo dos
motoristas para evitar a ocorréncia de colisdo lateral. Esta situacao esté ilustrada na
Figura IV.5.7.

Figura IV.5.7 — Exemplo de Situacdo “B” , na qual o veiculo desenvolve conversdo em
cruzamento com sua varredurainvadindo a faixa de trafego adjacente.

——
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3 — Situagdo “C” - O veiculo desenvolve manobra de conversao no cruzamento
invadindo espago da via destinado ao estacionamento de veiculos. Este cenario
denota uma situacdo de incompatibilidade, exigindo a desobstrugcdo do espaco
demandado pela varredura do veiculo, sendo necesséria a ocupagdo de area
destinada a veiculos estacionados da via para permitir a conclusdo da manobra
desenvolvida pelo caminhdo. Esta situacdo esta ilustrada na Figura IV.5.8.

Figura IV.5.8 — Exemplo de Situacdo “C” , na qual o veiculo desenvolve conversdo em
cruzamento com sua varredura invadindo area destinada a estacionamento de veiculos
navia.

4 — Situacdo “D” - O veiculo desenvolve manobra de conversdo no cruzamento
invadindo calcada ou canteiro central da via. Neste caso é verificada a situagédo de
incompatibilidade mais acentuada, onde a geometria da intersecdo, mesmo
considerando a totalidade da caixa da via para a realizacdo da manobra, é insuficiente
para acolher a varredura do veiculo. Esta situacéo esté ilustrada na Figura 1V.5.9.
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Figura IV.5.9 — Exemplo de Situacdo “D” , na qual o veiculo desenvolve conversao em
cruzamento com sua varredura invadindo area de calcada (ou meio-fio de canteiro
central).

As areas de estacionamento na via foram identificadas a partir do Mapa 2 apresentado
no Anexo IV.2, que foi fornecido pela AMC , com a localizagdo das vagas de
estacionamento zonal azul, marrom e demais &areas de estacionamento
regulamentados. Foram realizadas ainda visitas a campo para a identificacdo de locais
com proibicdo de estacionamento.

d) Resultados Obtidos nas Simulagdes.

A Tabela IV.5.2 apresenta em resumo os resultados das simulagdes realizadas com
os 4 veiculos utilizados no estudo. Os resultados dos cruzamentos estao apresentado
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de forma desagregada, sendo possivel identificar a existéncia de ocorréncias para
cada uma das duas vias da intersecdo. Vale ressaltar que no procedimento de
simulacdo, ndo sendo configurada a ocorréncia da situacéo de compatibilidade plena
(veiculo ocupando apenas sua faixa de trafego), a simulacdo foi repetida tentando
ajustar a trajetoria do veiculo para a situacdo “B” (ocupacdo da faixa de trafego
adjacente. Da mesma forma as situacdes “C” e “D” s6 foram atingidas quando néo foi
possivel acomodar o veiculo no cruzamento conforme as situagfes “A” e “B”.

——
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Tabela IV.5.2 — Resultado Geral das Simula¢Ges de conversdo dos caminh8es em cruzamentos da area central de Fortaleza.

Veiculo
V1 V2 V3 VUC
Rual Rua 2 Rual Rua 2 Rual Rua 2 Rual Rua 2
Situacao Situacao Situacéo Situacao Situacao Situacéo Situacéao Situacao
Observada| |Observada|Observada| |Observada |Observada| | Observada|Observada Observada
Cruzamento (Rua 1l X Rua?2) A|/B|C|D| |[A|B|C|D|/A|B|C|D]| |[A|B|C|D|A|B|C|D| |[A|IB|C|D|A|B|C|D| |A|B|C|D
Castro e Silva x Bardo do Rio Branco X X X X X | X X X X
Castro e Silva x Floriano Peixoto X X X X X X X X X
Castro e Silva x Conde D'eu X X X X X X X X
Duque de Caxias x General Sampaio X X X X X X X X
Duqgue de Caxias x Senador Pompeu X X X X X X X X
Duque de Caxias x Bardo do Rio Branco X X XX XXX X X X| X[ X|X X X
Duque de Caxias x Floriano Peixoto X X X XX X X XXX X X
Meton de Alencar x General Sampaio X X X X X X X X
Meton de Alencar x Senador Pompeu X X X X X X X X X
Meton de Alencar x Bardo do Rio Branco X X X X X X X X
Meton de Alencar x Floriano Peixoto X X X XX X X X X
Domingos Olimpio x Floriano Peixoto X X X X X X X X
Domingos Olimpio x Senador Pompeu X X X X X X X X
S&o Paulo x Governador Sampaio X X X X X X X X
Costa Barros x Governador Sampaio X X X X X X X X
Boris x Rufino de Alencar X X X X X X X | X X
Rufino de Alencar x Dom Manuel X X X X X | X X X X
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Domingos Olimpio x Barédo do Rio Branco X X X X X X X X
Sao Paulo x Imperador X X X X X X X X X X
S&o Paulo x General Sampaio X X X X X X X X X X
Sao Paulo x Senador Pompeu X X X X X X| [ X X X
S&o Paulo x Bardo do Rio Branco X X X X X X X X X
S&o Paulo x Floriano Peixoto X X X X X XXX X
Séo Paulo x Conde D'eu X X X X X X X X
Castro e Silva x General Sampaio X X X X X X [ X X X
Castro e Silva x Senador Pompeu X X X X X X X X
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No processo de simulagédo, quando a situacdo “A” ndo era observada, procurou-se
acomodar a varredura do veiculo na faixa de trafego adjacente (situagédo “B”). Quando
este espago ndo se mostrou suficiente para acomodar o veiculo foi entdo observada a
ocorréncia das situagfes “C” e “D”, que revelam um grau de incompatibilidade para a
operacédo dos veiculos na intersecdo. O caso de incompatibilidade do tipo “C” significa
em termos praticos que, numa situacao real, onde a vaga de estacionamento esteja
ocupada o veiculo tera de ser removido para a conclusdo da manobra do caminh&o,
Outra possibilidade para a conclusdo da conversdo do caminhdo € a necessario
realizar manobras de marcha ré e seguir procurando melhor direcionar o caminhédo até
concluir a conversdao no espaco disponivel da via. No caso de incompatibilidade
denotada pela situacdo “D”, a manobra podera ser concluida com rapidez caso o
meio-fio tenha altura reduzida, ou seja, que 0 mesmo possa ser transposto pelo
veiculo e desde que ndo existam obstaculos nas calgcadas como o mobiliario urbano
(postes, hidrantes, telefones-publicos, etc.) que impecam a passagem do veiculo.
Neste caso o veiculo terd que recomecar a manobra até conseguir efetivar a
conversdo, de forma semelhante aquela verificada na situacdo “C”. Quanto mais
tempo necessario para o veiculo concluir a manobra na intersegéo, pior seré o impacto
na corrente de trafego, prejudicando as condi¢cdes de mobilidade do entorno. Como
pode ser observado na Tabela IV.3.X, em alguns cruzamentos foram observados
casos onde ocorrem combinacdes entre as situacdes “B”, “C” e “D” simultaneamente,
sendo a condicdo mais critica aquela que combina estas trés situacbes em uma
mesma manobra.

As Figuras 1V.5.10 a IV.5.13 apresentam os resultados gerais da simulacéo realizadas
para cada veiculo considerando os 27 cruzamentos analisados. Como pode ser
observado, comparando os resultados dos veiculos atuais V1, V2 e V3, a medida que
seu comprimento é maior, se reduzem as situacbes onde a faixa de trafego é
suficiente para acolher a varredura do veiculo. Verifica-se que a situacdo de
compatibilidade plena é atendida pelo veiculo V1 (comprimento de 5,12 m) em 69%
dos casos, seguida de 39% para o veiculo V2 (comprimento de 6,13 m) e 26% para o
veiculo V3 (comprimento de 7,32 m). Para o veiculo VUC é verificada a situagéo de
compatibilidade plena em 52% das simulagbes. Embora o VUC tenha um maior
comprimento que o veiculo V2 (6,30m versus 6,13m), seu melhor desempenho se
deve ao fato do mesmo possuir menor largura (2,20m versus 2,60m).

Considerando as situagdes “A” e “B” conjuntamente observa-se que sua ocorréncia
para o veiculo V1 chega a 96% dos casos, no veiculo V2 é de 87% e no veiculo V3
corresponde a 76% das situacées. A mesma comparacdo quando feita com o veiculo
VUC mostra que estas ocorréncias chegam a 97% das situagBes observadas,
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revelando que no cédmputo geral, consideradas as situacfes de compatibilidade (plena
e parcial) o veiculo VUC obteve melhor desempenho.

Para as situacdes de incompatibilidade analisadas foi verificado que nas simulactes
com o veiculo V3 foram verificados os piores resultados, com o caminh&o invadindo
area de estacionamento na via em 4% das andlises e com invasdo em calcada ou
canteiro central em 20% dos casos analisados. Para o veiculo do tipo V2 estes
resultados foram respectivamente 5% e 8%, enquanto para o veiculo V1 os resultados
nao indicaram a ocorréncia de invasdo de areas de estacionamento, havendo invasao
de meio-fio em 4% dos casos analisados. Os resultados de menor impacto negativo
foram observados com as simulacdes obtidas com o veiculo VUC, onde também néao
foram verificadas situagfes de invasdo de espacos de estacionamento na via e as
ocorréncias de invasao de meio-fio foram de 3% dos casos avaliados.

Caminhao V1

Legenda:

A — Situacdo de Compatibilidade Plena, onde a varredura do veiculo fica restrita a
sua faixa de trafego.

B — Situagéo de Compatibilidade Parcial, onde a varredura do veiculo invade faixa de
trafego adjacente.

C - Situacdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade area
destinada a estacionamento de veiculos na via.

D — Situagcdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade calgada ou
canteiro central da via.

Figura IV.5.10 — Resultado geral das simula¢gdes com a utilizagdo do veiculo V1.

e ——
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Caminhao V2

Legenda:

A — Situacdo de Compatibilidade Plena, onde a varredura do veiculo fica restrita a
sua faixa de trafego.

B — Situag&o de Compatibilidade Parcial, onde a varredura do veiculo invade faixa de
trafego adjacente.

C - Situacdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade area
destinada a estacionamento de veiculos na via.

D - Situagdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade calgcada ou
canteiro central da via.

Figura IV.5.11 — Resultado geral das simula¢g@es com a utilizagdo do veiculo V1.

Caminhao V3

C

Legenda:

A — Situacdo de Compatibilidade Plena, onde a varredura do veiculo fica restrita a
sua faixa de trafego.

B — Situacdo de Compatibilidade Parcial, onde a varredura do veiculo invade faixa de
trafego adjacente.

C - Situacdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade &rea
destinada a estacionamento de veiculos na via.

D - Situagdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade calgada ou
canteiro central da via.
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Caminhao VUC

¢ )
0% 3%

Legenda:

A — Situacdo de Compatibilidade Plena, onde a varredura do veiculo fica restrita a
sua faixa de trafego.

B — Situac&o de Compatibilidade Parcial, onde a varredura do veiculo invade faixa de
trafego adjacente.

C - Situacdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade area
destinada a estacionamento de veiculos na via.

D - Situagdo de Incompatibilidade, onde a varredura do veiculo invade calgcada ou
canteiro central da via.

Figura IV.5.13 — Resultado geral das simula¢c@es com a utilizacdo do veiculo VUC.

Os Mapas 3 a 6 do Anexo V.2 apresenta a localizacdo dos cruzamentos simulados e
os resultados obtidos.

IV.5.3 — DIRETRIZES PROPOSTAS PARA REDUCAO DE IMPACTOS DA
CARGA URBANA NA MOBILIDADE URBANA DA AREA CENTRAL DE
FORTALEZA.

Diante das conclusdes obtidas nas pesquisas e andlises realizadas, foi verificado que
o tratamento dos problemas de mobilidade na area central de Fortaleza exige a
utilizacdo de varias medidas, merecendo destaque as seguintes areas de acao, que
serdo melhor detalhadas no item V.7 deste relatério:

a) Adocdo de politicas de fiscalizacdo mais efetivas, de forma a inibir a
desobediéncia a regulamentacédo dos horarios e locais de carga e descarga.

b) Estender os critérios de proibicdo de veiculos levando em consideracdo nao
apenas seu peso ou capacidade de carga, mas também de suas dimensfes, a
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semelhanca do Veiculo Urbano de Carga — VUC, proposto pela Companhia de
Engenharia de Trafego de Séo Paulo — CET/SP.

c) Criacao de féruns para discussdo envolvendo os diversos atores da carga urbana
e visando a busca de acdes no sentido de aglutinar esforgos para a viabilidade de
medidas voltadas a melhoria do uso dos espagos Vviarios.

d) Redefinicdo de &reas para estacionamento de veiculos (individuais e de carga)
nas vias publicas, com uma maior restricao a este tipo de uso nas vias estreitas do
centro de Fortaleza, promovendo uma maior capacidade das vias para
escoamento do trafego.

IV.6 - CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo principal deste Relatério Final (Eixo 4 — Mobilidade Urbana) foi o de
apresentar um diagnostico para os problemas apontados pelo eixo 4 (qual sejam:
calcada, ciclovias e carga urbana) e um conjunto de proposi¢des. Este diagnostico foi
suportado por um conjunto de pesquisas, considerando causas e efeitos, chegando,
ao final, com a proposicdo de alternativas mais adequadas para as trés sub-areas
mencionadas. Pela importancia da tematica, e mesmo nao sendo o objeto de estudo
deste eixo, apresentam-se também proposicfes gerais para o transporte coletivo,
frutos de observagfes de estudos anteriores e do préprio apontamento da comunidade
nas discussdes durante os dois seminarios realizados para este fim na propria Camara
Munucipal de Fortaleza (junho e setembro de 2010).

IV.7 - SEMINARIO PUBLICO DA IDENTIFICACAO DA PROBLEMATICA

Apos a caracterizagdo da problemética da circulagéo de ciclistas, nos seus aspectos
fisicos, operacionais, institucionais e regulatorios, foi realizado o segundo seminario do
PACTO POR FORTALEZA, aberto ao publico, com ampla divulgacdo nos meios de
comunicagdo locais, para avaliacdo e andlise dos resultados das informacdes
levantadas junto aos ciclistas, quanto a mobilidade dos usuérios de bicicleta nas areas
de entorno dos terminais de integracdo de transportes coletivo, e também suas
deficiéncias e necessidades, de modo a subsidiar o desenvolvimento do diagnéstico
da situacdo atual e direcionar as melhorias que devam ser implantadas para tornar os
deslocamentos dos ciclistas mais confortaveis e seguros. Esse seminario aconteceu
no dia 18 de setembro de 2010, na Camara dos Vereadores de Fortaleza, em conjunto
com os demais eixos do projeto Pacto por Fortaleza, sendo organizado pelo
Contratante.
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As principais contribuicbes reveladas pelos presentes neste seminario estdo

detalhadas a seguir:

a)

b)
C)
d)

e)

f)

9)

h)

K)

N&o participacdo do seminario dos representantes e técnicos do Orgéo Gestor
de transito, a AMC;

Os ciclistas ndo tém seguranca pela falta de uso de equipamentos;
Os ciclistas devem residir proximos aos trabalhos;
As ciclovias devem ser seguras;

Vias proximas a &rea central da cidade, como a Av.13 de Maio, trecho proximo
a Reitoria da UFC, que existe grande fluxo de ciclistas no final do pico da tarde,
deve garante seguranca para estes usuarios;

Cria uma comisséo para institui o passe livre no transportes coletivos para as
pessoas com deficiéncia fisica;

As bicicletas devem ser respeitadas e deve ser um meio de transportes
privilegiado, mas tornam-se impraticaveis as acfGes que favorecam as
bicicletas;

A lei 181/2009 cria o Estatuto do Pedestre, que é um instrumento de ajuda
para o cidaddo, pois informa a populagdo sobre as politicas de mobilidades
humanas;

Todos nés temos que defender o direito do pedestre, independente da
cobranca ao Poder Executivo, e que sejam aproveitadas as idéias
apresentadas neste seminario, para podemos avancar nas acoes;

Como o trabalhador tem direito ao vale transportes, deve ser incentivo a
integragdo bicicleta/énibus;

Deve ter companhias de incentivo ao uso da bicicleta para que a populagéo
adote este meio de transporte nas suas viagens;

Melhorar a mobilidade e acessibilidade nos espacos destinados as ciclistas,
para atrair mais usuarios;

Realizar companhias educativas para orientacdo de todos os usuarios do
sistema viario;

Investimento no transportes publico;
Desobstrucéo dos passeios;

Fiscalizacdo para aplicacdo da legislacdo sobre uso e ocupacéo dos passeios;
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g) Incluir nos projetos das vias a constru¢cdo dos passeios, 0 que corresponde a
1% do custo da obra;

r) Contratagdo de mais agentes de transito;

s) Acoes de priorizacdo para os pedestres, os ciclistas, e o0 transporte coletivo;
t) Criacéo de ciclovias com boa sinalizacao e para o lazer;

u) Reduzir o nimero de veiculos particulares que circulam pelas vias;

v) Fazer os rebaixamentos dos passeios adequados para 0s cadeirantes;

w) Implantacdo de plataformas nos cruzamentos para os cadeirantes cruzarem as
vias sem a necessidade de mudar de nivel.

R ——
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IV-8 CONCLUSOES E PROPOSICOES DO EIXO 4

A mobilidade da cidade de Fortaleza encontra-se comprometida por aspectos
diversos. Segundo o escopo da proposta de trabalho desenvolvida foram investigados
aspectos relacionados ao transporte ndo motorizado — pedestres e ciclistas — e a
movimentacao da carga urbana na area central de Fortaleza.

Assim, quando se pensam em propostas nos curto e médio prazos, podem-se
mencionar diretrizes e a¢cdes que, mesmo com a necessaria aplicagdo de recursos,
dar-se-d0 em uma escala inferior quando comparadas a implementacédo de sistemas e
tecnologias voltadas ao transporte coletivo urbano. O que se pretende com as
propostas adiante apresentadas é tornar a mobilidade urbana de Fortaleza mais
dindmica, uma vez que insere o transporte ndo-motorizado, portanto mais sustentavel
em variados aspectos, na complementacdo das viagens realizadas hoje pelo sistema
de transporte em seus terminais de integracdo. Também foram inseridas proposicdes
envolvendo a movimentacdo de mercadorias na cidade, uma vez que esta é
responsavel por parte dos congestionamentos hoje presenciados.

E apresentado ainda, em atendimento a algumas sugestdes propostas pelos
participantes das entrevistas e seminarios desenvolvidos ao longo do estudo,
recomendacdes para a melhoria do sistema de transporte coletivo que, no caso, até o
presente momento somente se da quase exclusivamente pelo modo rodoviario, sendo
percebida uma insatisfacao generalizada por parte dos usuarios cativos deste sistema.
A abordagem necesséria para o tratamento desta problematica envolve uma soma de
recursos humanos e monetarios que nao foram contempladas na elaboracéo deste
estudo, sendo que esta equipe, ao final, apresentara apenas algumas diretrizes gerais
voltadas a melhoria do nivel de servico, de forma objetiva, tomando por base as
discussfes j& apresentadas em outros estudos desenvolvidos.

IV-8.1 PROPOSICOES ACERCA DO TRANSPORTE NAO-MOTORIZADO

Adiante, para cada problema de mobilidade verificado neste estudo, apresenta-se uma
ou um conjunto de ac¢des, seguidos de uma justificativa de suporte. Sao apresentadas,
na ordem: 4 propostas para o transporte ndo-motorizado (envolvendo pedestre e
bicicleta), 3 propostas para o transporte urbano de cargas e, por ultimo, sdo
apresentadas
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PROBLEMA 1

O cdbdigo de obras e posturas do municipio em vigéncia (formulado em 1981) nédo
contempla todas as variaveis necesséarias para a completa acessibilidade fisica dos
espacos (usos coletivo e privado).

PROPOSICAO 1

O Municipio de Fortaleza devera atualizar seu codigo de obras e posturas,
contemplando os quesitos necessérios ao atendimento das normas e leis da
acessibilidade. Assim, devera possuir seu proprio instrumento de analise, como é o
caso de um codigo de obras e posturas, para o qual também se voltam outros planos e
projetos da cidade.

JUSTIFICATIVA

Cada cidade deve possuir seu préprio cédigo de obras e posturas. Uma vez
estabelecido, 0 mesmo instrumento poderd ser empregado nas acdes de fiscalizacédo
de obras. Em etapa anterior, também serd empregado quando da permissdo de
construgdo, por meio de alvards, os quais terdo esta anuéncia apds a devida
verificacdo de seus aspectos construtivos em acordo com as normas de
acessibilidade, também observados no préprio codigo.

PROBLEMA 2

Falta de padronizacdo de calcadas e passeios no municipio, dificultando a circulacédo
dos pedestres.

PROPOSICAO 2

O Municipio devera implantar um programa de padronizagdo de calcadas, o qual
obedecera ao emprego de dimensdes mais adequadas de passeios para cada area da
cidade, além de obedecer aos padrfes de revestimento correlatos. Esta padronizagao
podera estar contida na reformulacao do cddigo de obras e posturas do municipio ou
por meio de legislacao especifica de calcadas, como ja existe em outros municipios
brasileiros. A padronizagdo devera se basear nos principios de seguranga e autonomia
do pedestre, presentes nas normas da ABNT, com a exigéncia de padrdo do tipo de
revestimento, o qual devera se apresentar harmonicamente com demais
equipamentos e mobiliarios porventura existentes.

JUSTIFICATIVA

O sistema viario voltado ao pedestre é responsabilidade do municipio por ser
configurado como um servico de uso publico. Mesmo constando os padrdes de
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calcadas no cédigo de obras e posturas de Fortaleza (de 1981), percebe-se que, por
ndo ter sido observado a contento ao longo dos anos, a cidade teve sua
microacessibilidade comprometida, verificando-se a existéncia de inUmeras barreiras
fisicas no cotidiano dos que andam a pé. Ainda no antigo cédigo, a construcdo e a
manutencao sdo delegadas ao dono do lote — modelo de gestdo que se manifestou
inapropriado e, portanto, revisto, por diversos municipios brasileiros. E valido salientar
gue, em Varios municipios brasileiros, a iniciativa privada tem enorme participa¢cdo nas
obras de adequacdo por meio de parcerias, o que poderd viabilizar a construcéo
adequada de passeios e calcadas em areas comerciais ja nos proximos 5 anos.

PROBLEMA 3

Falta de um 6rgdo/equipe que se encarregue de propor e operar um sistema viario de
calcadas, tratando de sua construcdo adequada e das reformas necessarias, portanto
de sua fiscalizagéo.

PROPOSICAO 3

O Municipio designara equipe de projeto que analise as reformulacfes solicitadas por
cada dono de lote. Ou seja: quaisquer modificagcdes necessérias envolvendo o passeio
de uma rua (ou parte dela) deverdo ser realizadas ap6s a anuéncia do referido 6rgéo
gestor. As solicitacbes deverdo ocorrer por meio de formulario padrdo, no qual
constardo as obrigacfes das partes e os prazos a serem obedecidos.

JUSTIFICATIVA

No que se refere as construcdes e reformas de calcadas e espacos publicos abertos,
estes deverao se ajustar a legislacao nacional vigente de acessibilidade, bem como as
normas da ABNT, contemplando, desta forma, os detalhes normativos de todos os
aspectos que, de fato, tornam uma calgada acessivel. Para tanto, € necessario existir
dentro do Municipio equipe capacitada e voltada as questdes que envolvam
acessibilidade, a comecar pelos espacos abertos e de uso coletivo.

PROBLEMA 4

Escassez de espacos cicloviarios na cidade de Fortaleza-CE, com excec¢édo de alguns
trechos viarios com ciclovias, mas sem conexdes com 0 sistema viario basico da
cidade.

PROPOSICAO 4
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Conforme informagdes levantadas nas entrevistas realizadas com ciclistas,
trabalhadores da industria, comércio, e da constru¢do civil, realizadas proximo aos
Terminais de Integracdo, foram identificadas as linhas de desejo dos deslocamentos
destes usuarios. Analisando estes percursos, foram identificadas suas principais rotas:
sentido leste/oeste (ou oeste/leste) na zona norte da cidade e na zona sul; sentido
nordeste/sudoeste; e sentido norte/sul (ou sul/norte) na zona leste da cidade e na zona
oeste. Definidas as rotas, foram pesquisadas as vias mais adequadas para a
implantacdo de ciclovia ou ciclofaixa, sendo também definidos os perfis viarios
incluindo estes espacos cicloviarios.

JUSTIFICATIVA

Segundo Gondim (2006), o crescimento das cidades aliado a rapida motorizagcéo
contribui para a deterioracdo das condicbes ambientais do planeta. Em 1992, a
Agenda 21 (Senado Federal, 1997) alerta para os problemas decorrentes do aumento
da taxa de motorizacdo e a necessidade de otimizar 0os escassos recursos utilizados
em infraestrutura viaria para beneficio equanime de toda a populacdo, evitando
privilegiar apenas as classes mais favorecidas que fazem uso do automéveis. Este
projeto objetiva identificar as principais rotas percorridas pelos ciclistas, operarios da
industria, do comércio, e da construcao civil, com o propésito de promover viagens
mais seguras e confortaveis, e oferecer maior mobilidade e acessibilidade aos seus
destinos.

IV-8.2 PROPOSICOES ACERCA DO TRANSPORTE URBANO DE CARGAS

PROBLEMA 1

Existéncia de veiculos realizando operacdes de carga e descarga nos horarios de pico
estacionando na via, comprometendo, assim, as condi¢cdes de mobilidade do trafego
geral nas &reas centrais de Fortaleza.

PROPOSICAO 1

Necessidade da adoc¢do de medidas mais restritivas quanto aos dias e horarios para a
realizacao de operacfes de carga e descarga nas areas mais adensadas e com maior
movimentagcdo da cidade (casos do Centro, Aldeota, Meireles, Montese, dentre
outros), com uma fiscalizacdo mais efetiva, incluindo a utilizagdo de equipamentos
eletrénicos, que inibam o descumprimento da legislacéo vigente.

JUSTIFICATIVA
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As operacdes de carga e descarga dos veiculos sdo, em sua maioria, realizadas em
estacionamentos na via (paralelo ao meio-fio), prejudicando a circulacdo do trafego
geral, especialmente nas vias com largura estreita, uma vez que o0 espac¢o ocupado
por estes veiculos reduz para a capacidade da via em alguns trechos para apenas
uma faixa de trafego, resultado em congestionamentos. Além disso, a operacédo de
carga e descarga interfere no transito dos pedestres nas cal¢cadas, uma vez que estes
espacos sao utilizados para a transferéncia das mercadorias entre os veiculos e a loja.
Foi observado em varias situa¢des nos locais visitados que os pedestres precisam
desviar das calcadas obstruidas pelo acumulo de mercadorias, trafegando na pista de
rolamento, situacdo que leva ao comprometimento das condi¢cdes de seguranca.

PROBLEMA 2

Comprometimento das condicdes de fluidez do trafego pela circulacdo de veiculos de
carga com dimens@es incompativeis com a geometria de algumas vias da cidade.

PROPOSICAO 2

Adocéao de medidas restritivas para as dimensdes dos veiculos que podem circular nas
areas mais congestionadas da cidade e que possuem vias estreitas.

JUSTIFICATIVA

A adocdo de medidas restritivas para a circulagdo de veiculos de carga com base
apenas no seu peso, como, por exemplo, a restricdo de veiculos com tara maior que
2,0 toneladas, critério adotado atualmente na cidade de Fortaleza, ndo considera
alguns problemas decorrentes das dimensdes destes veiculos. As caracteristicas
dimensdes dos veiculos trazem impactos importantes em seu comportamento durante
a realizacdo de manobras em interse¢cbes e para operacdes de estacionamento, seja
este estacionamento realizado na via ou dentro dos lotes. Dentre os problemas
observados podem ser mencionados a baixa velocidade exigida para a realizacdo
destas manobras, comprometendo a fluidez do trafego dos demais veiculos, a
ocupacao de areas que ultrapassam os limites da faixa de trafego destinada a acolher
o veiculo, resultado na invaséo de faixas de trdfego adjacentes, invasédo de areas de
estacionamento na via, calgcadas e canteiros centrais, podendo causar danos fisicos a
infraestrutura de entorno das via e ainda representando riscos para a seguranca de
pedestres. Além do problema observado durante a manobra dos veiculos, vale
ressaltar que a largura do veiculo é outro fator importante a ser considerado para os
veiculos que realizam operacdes de carga e descarga estacionados na via (junto ao
meio-fio) uma vez que em funcdo do espaco ocupado, ocorre uma reducdo na largura
da via disponivel para a circulacdo dos veiculos, comprometendo a capacidade de
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fluidez das vias. Algumas cidades, com é o caso de Sao Paulo, tém estabelecido
limites méximos para a largura e comprimento de veiculos de carga que podem
circular em determinadas areas da cidade, visando mitigar estes problemas.

PROBLEMA 3

Inexisténcia de articulagdo entre as empresas transportadoras de carga, coOmeércio em
geral e o 6rgdo gestor no sentido melhor propor e executar politicas voltadas a
mobilidade urbana da carga.

PROPOSICAO 3

Criacdo de foruns de discussao (no curto prazo) envolvendo os diversos atores da
carga urbana (transportadores em geral, varejistas, servicos, gestdo publica, dentre
outros) no sentido de aglutinar esforcos para a viabilidade de acbes voltadas a
melhoria do uso dos espacgos viarios. Para o médio e longo prazos, a aplicacdo das
medidas apontadas (surgidas das discussfes) visando a eficiéncia dos recursos
envolvidos na movimentacdo das cargas. Isso implicara diretamente na melhoria da
qgualidade de vida das areas envolvidas, tanto pela diminuicdo de congestionamentos,
como pela melhoria do meio ambiente urbano.

JUSTIFICATIVA

Muitos paises se preocupam com a integracao do planejamento da carga urbana com
0 transporte coletivo e demais movimentacbes na cidade. ISso propicia 0 uso
otimizado dos recursos fisicos, operacionais e gerenciais. As parcerias e cooperacdes
entre os diversos atores da carga urbana apontam uma evolugdo significativa no
sentido da melhoria da qualidade de vida de areas com intensa movimentacdo de
carga. Geralmente, estas parcerias envolvem o uso compartilhado de veiculos e
instalacdes, a criacdo de areas especificas para transbordo e estacionamentos (areas
para carga/descarga), acompanhados de medidas de gestdo que visam diminuir o uso
indiscriminado de veiculos de grande porte em areas com fluidez ja comprometida.

I\V-8.3 PROPOSICOES ACERCA DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO

PROBLEMA 1

Baixo nivel de servicos prestados pelo Sistema de Transporte Coletivo por Onibus
(STCO) de Fortaleza, refletido no alto tempo de espera em paradas, principalmente
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em horarios fora de pico, pela baixa cobertura espacial das linhas, pelos percursos
ndo completados, pelo comportamento dos motoristas etc.

PROPOSICAO 1

Reestruturacdo do Sistema Gestor do STCO, com a criacdo dos departamentos de
Planejamento, de Participacdo Comunitaria e de Logistica Urbana, bem como énfase
na coleta rotineira de dados operacionais pelo Orgdo Gestor (ETUFOR) em parceria
com Sindicato dos Operadores (SINDIONIBUS).

JUSTIFICATIVA

Nao se observa, hoje, um planejamento operacional efetivo, com dados confiaveis, do
STCO em Fortaleza. A ETUFOR néo controla a renda do Sistema nem a producéo de
informacBes obtidas com os servigos publicos essenciais do transporte publico, que
fica todo a cargo do SINDIONIBUS. As informagdes coletadas tém impacto direto no
método de calculo da planilha tarifaria, podendo gerar superdimensionamento da
mesma. A fiscalizac@o operacional do STCO é extremamente precaria ou inexistente.
Nao ha acdes planejadas e rotineiras de intervencao no sistema de trafego, com vistas
a aliviar as externalidades negativas sobre o demais trafego devido ao sistema de
abastecimento urbano da cidade. Algumas cidades do pais, como Belo Horizonte e
Curitiba, utilizam, nos seus 0rgéos gestores, sistemas de coleta de dados em tempo
real dos seus STCO'’s, permitindo o controle efetivo do nivel dos servicos prestados e
0o acompanhamento continuo do equilibrio econémico-financeiro do Sistema. O
controle do STCO deve ser transparente e contar com a participacdo efetiva da
comunidade usuéria.

PROBLEMA 2

Vérios pares de origem-destino na cidade ndo sdo atendidos pelo STCO, fazendo com
gue o0s usuéarios despendam grande tempo e esfor¢co de acesso ao Sistema para
satisfazerem seus desejos de viagem.

PROPOSICAO 2

Realizacdo de um Plano Diretor de Transportes para a Regido Metropolitana de
Fortaleza, contemplando a realizacdo de todas as pesquisas e levantamentos
necessarios para o adequado conhecimento das demandas por transporte da
populacéo, dotando o 6rgédo gestor de um diagnéstico que direcione as a¢des a serem
tomadas para a melhoria do sistema de transporte coletivo.

JUSTIFICATIVA
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O desconhecimento do padrdo de deslocamento das pessoas e de suas demandas
por transporte resulta na incapacidade dos o6rgaos gestores de adotarem medidas
adequadas no processo de tomada de decisédo. Alguns dos problemas decorrentes
desta deficiéncia sdo claramente observados se considerada a rede de transporte
coletivo de Fortaleza e sua regido metropolitana, como a ma cobertura espacial das
linhas e um dimensionamento inadequado das linhas atuais. A cidade ndo possui uma
base de dados atualizada que contemple as informagbes de origem e destino das
viagens, sendo que os Ultimos dados coletados desta natureza datam de 1985, ainda
guando do planejamento do Metrofor, estando completamente distante da dinamica
atual da RMF.

PROBLEMA 3

Disputa por espaco viario prejudica deslocamentos, com aumento do tempo de
viagem, tanto de usuarios de 6nibus quanto de proprietarios de veiculos privados na
cidade.

PROPOSICAO 3

Implantagdo de uma forte politica de priorizagdo do Transporte Coletivo, com a criacao
de corredores exclusivos que garantam a este transporte de massa boas condi¢cbes
operacionais de forma a competir com o transporte individual.

JUSTIFICATIVA

Para uma gestéo efetiva do STCO e do abastecimento urbano, ndo se pode prescindir
da gestdo da circulacdo viaria. Deve haver prioridade viaria e semaforica para os
transportes coletivos, sabidamente mais produtivos, em termos de passageiros-
quildmetros transportados, e mais eficientes, em termos de poluicdo do meio ambiente
e gerador de acidentes viarios. Os trabalhos necesséarios de sinalizagdo viaria, de
instalagdo de equipamentos, como pontos de parada, correcdo de calcadas etc.
devem ficar a cargo dos departamentos competentes da Secretaria de Infraestruturas
do Municipio.

PROBLEMA 4

Deficiéncias de integracdo entre linhas metropolitanas e municipais, prejudicando
grande parte dos usuarios que trabalham em Fortaleza, mas moram em outros
municipios da Regido Metropolitana.

PROPOSICAO 4
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Articulacao entre os diversos municipios da Regido Metropolitana de Fortaleza com
vistas a se estudar a viabilidade de se ter, no médio prazo, uma Unica empresa publica
gestora do STCO no ambito metropolitano.

JUSTIFICATIVA

Os sistemas de transportes municipais sdo subsistemas do sistema metropolitano, e
tém crescente interacdo pela dindmica de desenvolvimento dos sistemas de atividades
municipais, com processos intensos e inevitaveis de conurbacdo. Para uma gestédo
efetiva é necessario visdo e atuacao sistémicas, como exemplificam as experiéncias
de diversos grandes aglomerados urbanos no mundo desenvolvido.
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ANEXO V.1
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(Arquivos: Mapas — Ciclovias — Arquivo IV:

Mapa 1 — Ciclovias — Sistema Cicloviario Existente;

Mapa 2 — Ciclovias — Linhas de Desejo dos Deslacamentos dos Ciclistas
Mapa 3 — Ciclovias — Rotas Prioritarias dos Ciclistas

Mapa 4 — Ciclovias - Vias Propostas para Implantacao das Ciclovias ou
Ciclofaixas.)
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ANEXO IV.2
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(Arquivos: .....
Mapa 1:
Mapa 2:
Mapa 3:
Mapa 4:
Mapa 5:

Mapa 6:
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