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RESUMO

O principal objetivo deste artigo foi realizar um estudo de remodelacdo no bairro central de
Brejo Santo-CE aplicando o conceito de Ruas Completas. Para o desenvolvimento da pesquisa,
focou-se em trés etapas metodoldgicas: revisdo da literatura, diagndstico local do trecho e
desenvolvimento do estudo de implantacdo. A partir da revisdo bibliografica foi possivel
compreender que as Ruas Completas sao uma forma de redistribuir o uso do solo, pois
redesenham as vias para que todos os modais de transporte consigam transitar de forma
harmoniosa, priorizando o pedestre e incentivando a mobilidade ativa. No desenvolvimento do
diagndstico local observou-se que as vias estudadas ndo possuiam estruturas adequadas para
contemplar pedestres e ciclistas e priorizavam apenas o transporte motorizado. O resultado
contemplou estudo de arborizacdo, iluminagdo publica, reordenamento de calcadas, pistas de
rolamento e estacionamentos, distribuiu os espagos de forma mais democrética, incentivando o
pedestrianismo, o ciclismo e a diversidade do solo. Concluiu-se que existem diferentes formas
de estimular a mobilidade ativa em conformidade com as Ruas Completas, atendendo a
demanda local. Considera-se que este trabalho colaborou para ressaltar pontos que precisam ser
considerados ao planejar uma via urbana e para demonstrar a importancia das Ruas Completas

ao compard-las com as ruas urbanas tradicionais.

Palavras-Chave: Ruas Completas. Mobilidade urbana. Mobilidade ativa.



ABSTRACT

The main objective of this article was to carry out a remodeling study in the central
neighborhood of Brejo Santo-CE using the concept of Complete Streets. For the development
of the research, it focused on three methodological steps: literature review, local diagnosis of
the stretch and development of the implantation study. From the bibliographic review, it was
possible to understand that the Complete Streets are a way to redistribute land use, as they
redesign the roads so that all modes of transport can move smoothly, prioritizing pedestrians
and encouraging active mobility. In the development of the local diagnosis, it was observed that
the studied roads did not have adequate structures to contemplate pedestrians and cyclists and
prioritized only motorized transport. The result included study of afforestation, public lighting,
rearrangement of sidewalks, rolling lanes and parking lots, distributed the spaces in a more
democratic way, encouraging walking, cycling and soil diversity. It was concluded that there
are different ways to stimulate active mobility in accordance with the Complete Streets, meeting
the local demand. It is considered that this work collaborated to highlight points that need to be
considered when planning an urban road and to demonstrate the importance of Complete Streets

when comparing them with traditional urban streets.

Keywords: Complete Streets. Urban mobility. Active mobility.
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1 Introducao

As malhas de ruas urbanas vém sendo tratadas como rodovias pelo planejamento de
transportes desde a metade do século XX fazendo com que a sociedade invista cada vez mais
em automoéveis (LAPLANTE; MCCANN, 2011). Segundo Barros et al. (2013), os espagos
urbanos na maioria das vezes ndo sdo concebidos para a perspectiva do pedestre, mas sim do
veiculo, o que leva o caminhante a assumir uma espécie de cardter de excecdo, como se o
caminhar ndo fizesse parte da 16gica natural humana de conduzir seus deslocamentos.

Cavalcante et al. (2012) afirmam que o aumento do nimero de automodveis foi
desproporcional ao crescimento da malha vidria, que se tornou incapaz de suportar o fluxo de
trafego existente ocasionando lentiddo, aumentando o risco de acidentes e potencializando o
stress generalizado da populacdo. Uma das formas de reduzir tais impactos seria diminuir o
nimero de automoveis nas vias, incentivar o pedestrianismo e uso de transportes sustentaveis,
que sdo excelentes aliados do meio ambiente e contribuem para um estilo de vida mais saudavel.
A aplicag@o dos conceitos de sustentabilidade, mobilidade urbana, acessibilidade, conforto e
bem-estar devem ser uma prioridade ndo sé para os meios de transporte motorizados, como
também para pedestres e ciclistas, pois assumem um papel importante diante da reducdo dos
diversos problemas ambientais.

O conceito de Ruas Completas, de acordo com a WRI Brasil (2017), propde repensar o
desenho vidrio do tultimo século que ainda € utilizado no Brasil, promovendo a integracio do
uso do solo com a mobilidade, pois torna a constru¢do e operacdo dos transportes mais
eficientes e seguras e esse ambiente ajuda desenvolver a economia local, abre espago para
mobilidade ativa e traz beneficios para o meio ambiente. Segundo LaPlante e McCann (2008),
os projetos de Ruas Completas buscam mudar a pratica cotidiana das agéncias de transporte
para que todos os modais facam parte de todas as etapas do projeto de design, criando assim,
uma rede de transporte completa e segura para todos.

As Ruas Completas intencionam garantir o uso adequado do solo, de forma que todos
os modais de transporte transitem de forma harmoniosa, segura e sem prejudicar 0 meio
ambiente, o que resultaria em uma cidade mais sustentdvel e atrativa, colaborando com o
desenvolvimento econdmico e promovendo melhorias na satide da populagdo em geral. Com o
incentivo a mobilidade ativa, além da possivel redu¢do na emissdo de poluentes, surgird
também uma melhora na saide fisica e mental da populagdo pois o ciclismo, a caminhada e

outros modais que utilizam como fonte de energia a energia humana, reduzem o estresse,
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melhoram o sistema cardiovascular, entre outros beneficios.

O principal objetivo das Ruas Completas é distribuir o espaco de forma mais
democrética e priorizar o pedestre. Nao existe um projeto padrdo para o desenvolvimento de
Ruas Completas pois devem ser projetadas considerando as principais demandas da regido e a
caracterizacdo da via. Os elementos essenciais para que uma rua se torne completa estdo
relacionados a iluminacao adequada, ampliacdo de calgadas quando necessdrio, implantagcdo de
ciclovias ou ciclofaixas, aumento ou reducdo do nimero de faixas trafego, moderacdo de
velocidade, substituic@o de sinais de transito e outras modificacdes e ampliagdes que se fizerem
necessarias (WRI BRASIL, 2017).

O crescimento sem planejamento das cidades, a cultura do status do automével e o
nimero elevado da frota de motocicletas, que retratam a realidade do interior do nordeste
brasileiro, s@o os principais motivos do surgimento de vias que ndo atendem aos quesitos
basicos de acessibilidade e mobilidade urbana no que diz respeito a pedestres, ciclistas e pessoas
com mobilidade reduzida, o que resulta na priorizacdo do transporte motorizado. Brejo Santo-
CE € uma das cidades que cresceram sem planejamento urbano, como consequéncia de um
espraiamento acelerado ocasionado principalmente pela implantagdo de polos geradores de
viagens sem regulacdo, o que refletiu significativamente nas condi¢des de mobilidade urbana
da cidade.

O trecho escolhido para a realizacdo do estudo foi a avenida Antonio Denguinho de
Santana e um trecho de 294m da Rua Manoel Inécio de Lucena, localizadas na regido central

de Brejo Santo-CE, conforme indicado na Figura O1.
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Figura 01- Mapa urbano de Brejo Santo-CE e localizac¢do do objeto de estudo

N

D

René Lucena

Aldeota

anjao

BR-116

4

= Morro Dourado

Sol Nascente

i JLf
O Séo Francisco 500m
Brejo Santo-CE =
rejo Santo - KK e

BR-116

N

e

| S—
g
:s I ll// < Legenda
/ A\ (7L T 'm. l/ T Trecho estudado
W Rua Mianoel Incio de Lucesn LAV =
Are= W OTH] I~ |
| \\y S\\ercgag=it i

Fonte: Elaboragdo da autora, adaptado de Google Maps (2021).

O objeto de estudo trata-se de um trecho com grande fluxo e que atrai diversos tipos de

usudrios, comporta equipamentos religiosos e educacionais, grandes areas de espacgos livres

publicos (pragas), além de ser uma drea comercial. Ao longo da Avenida Antdonio Denguinho

de Santana ocorrem embarques e desembarques de alunos em locais inadequados, os
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automoveis estacionam de forma irregular, ndo existem rampas suficientes ou outros elementos
que assegurem a acessibilidade e os ciclistas entram em conflito com veiculos motorizados por
dividirem as pistas de rolamento, evidenciando a necessidade de uma via que seja capaz de
atender satisfatoriamente todos os modais de transporte.

Brejo Santo-CE é uma cidade localizada no interior do Ceard, onde a cultura do
automovel € muito presente, a populagdo identifica o veiculo motorizado como uma forma de
inclusdo na sociedade e elevacdo do status social. Logo, é evidente que a forma como o
planejamento urbano € desenvolvido influencia ndo s6 nas condicdes de transporte, segurancga
e acessibilidade, mas também no modo de vida e cultura locais, afetando negativamente a
populacdo, principalmente os jovens, de forma que eles ndo escolham o transporte ativo como
op¢ao para locomog¢ao. Com a evolucdo dos modelos vidrios e a inclusdo de espacos destinados
a mobilidade ativa, mais pessoas poderiam aderir a modais de transporte sustentiveis e
possivelmente a hipervalorizagdo dos veiculos motorizados individuais seria revertida,
tornando a mobilidade ativa uma realidade nas cidades brasileiras.

Considera-se enquanto hipétese que as Ruas Completas irdo atender satisfatoriamente
0s quesitos necessarios para incentivar a mobilidade ativa, pois sua implantagao se d4 por meio
das adequacdes da via e sdao planejadas em conformidade com a estrutura vidria e demanda
regional, priorizando o pedestrianismo e modais de transporte sustentdveis. O objetivo dessa
pesquisa € realizar um estudo de remodelacao vidria no bairro central de Brejo Santo-CE a partir
do conceito de Ruas Completas, tendo como objetivos especificos:

- Investigar o que sdo Ruas Completas considerando os conceitos de mobilidade ativa e
acessibilidade;

- Compreender o trecho estudado considerando as informacdes de desenho urbano;

- Desenvolver o estudo de remodelacdo vidria considerando o diagnéstico local do

trecho e os conceitos estudados.
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2 Referencial tedrico

A mobilidade urbana ¢ um direito que garante outros direitos e “o objetivo maior de
uma politica de mobilidade urbana seria o de priorizar o cidaddo na efetivacdo de seus anseios
e necessidades, melhorando as condi¢des gerais de deslocamento na cidade” (PEREIRA, 2015,
p.- 74). Segundo Moreland-Russell et al. (2013), a politica de Ruas Completas orienta o
planejamento das comunidades, tornando o sistema de transporte adaptavel a todos os usudrios,
promovendo assim a acessibilidade, que de acordo com Aguiar (2010), diz respeito as
oportunidades disponibilizadas pelo espaco urbano, tratando-se especificamente do modo a pé.
A acessibilidade pode ser definida como a facilidade em alcancar fisicamente os destinos
desejados, traduzindo uma relacdo entre pessoas e espacos que estd relacionada a qualidade de
vida dos cidaddos (ARAUJO, 2011).

Os conceitos de mobilidade urbana, acessibilidade e sustentabilidade sdao complexos e
necessitam de constantes atualizacdes a fim aprimorar seus paradigmas. Para Costa (2008), os
problemas de mobilidade vao além do acesso aos meios de transporte, pois envolvem questdes
ambientais, econdmicas, sociais € comportamentais e por esse motivo existe a necessidade da
criacdo de um novo paradigma para a mobilidade urbana, onde as melhorias das condi¢des de
mobilidade estejam ligadas a melhoria da qualidade de vida e a construcdo da mobilidade
sustentdvel. Para que a mobilidade urbana seja sustentdvel é necessario que ela promova o
acesso universal das pessoas a cidade e também as oportunidades que ela oferece, promovendo
o crescimento econdmico sem agredir o meio ambiente (GOMIDE; GALINDO, 2013).

A mobilidade urbana adotada nos municipios brasileiros, principalmente nas grandes
cidades, indica uma tendéncia para a insustentabilidade e isso se deve a baixa prioridade dada
aos transportes coletivos, uso excessivo de automdveis, caréncia de investimentos publicos e
fragilidade da gestdo publica (MEIRA, 2013). A forma como se da o uso do solo influencia
diretamente nos modais de transporte, uma vez que o formato organizacional das cidades
condiciona as atividades humanas e ditam seus trajetos didrios. De acordo com Campos e
Ramos (2005), € possivel identificar uma cadeia de agdes e reacdes onde o uso do solo
influencia o transporte da mesma forma que o transporte influencia o uso do solo.

Grande parte da sociedade assimila a evolugdo dos meios de deslocamento a
modernizacdo dos transportes motorizados, no entanto, esta evolucdo estd associada
principalmente a poluentes na atmosfera, logo, “uma estrutura usada para avaliar o desenho de
uma rua completa deve reconhecer que o transporte, o local e o contexto ambiental de uma rua

afetardo suas prioridades e padrdes de desempenho” (HUI, 2018, p. 79). Os principais objetivos
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de uma Rua Completa, de acordo com a WRI (World Resources Institute) Brasil, sdo voltados
ao respeito dos usos existentes de cada regido, assim como usos planejados para o futuro,
priorizando os deslocamentos realizados por transporte coletivo, a pé e de bicicleta e apoiando
a diversidade de usos do solo, mesclando residéncias, comércio e servicos a fim de tornar a rua
um lugar de permanéncia das pessoas e ndo somente de passagem (WRI BRASIL, 2017).

O planejamento completo das ruas reconhece que as ruas atendem a diversas fungdes,
incluindo mobilidade, comércio, recreacdo e comunidade, e que os usudrios da estrada variam
de caminhdes de carga até pedestres com mobilidade reduzida. Dessa forma, todos os tipos de
usudrios teriam acesso e conforto ao se locomoverem, pois, as Ruas Completas redesenham
vias urbanas para incluir melhores calcadas e faixas de pedestres, refligios para pedestres,
ciclovias, canteiros centrais e faixas de estacionamento. Também pode incluir melhor aplicacao
da velocidade do triafego e regulamentos de invasdo de calcadas, o que tende a reduzir a
velocidade méxima do trafego suavizando o fluxo e aumentando o uso de modos alternativos
(LITMAN, 2015). O conceito de Ruas Completas visa a inclusdo e a acessibilidade e incentiva
a mobilidade ativa, porém a grande maioria das cidades brasileiras ainda opta por modelos
vidrios tradicionais, evidenciando a falta de politicas eficazes que promovam o transporte

sustentavel.
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3 Método da pesquisa

O desenvolvimento da pesquisa se deu em trés etapas, que correspondem as

necessidades do objetivo geral e dos objetivos especificos, esquematizado na Figura 02.

Figura 02- Esquema — objetivo/ metodologia

Realizar um estudo de implantagdo do conceito de Ruas Completas no bairro central de
Brejo Santo-CE

Investigar o que sdo Ruas Completas
considerando os conceitos de
mobilidade ativa e acessibilidade

Compreender o trecho estudado
considerando as informagdes de
desenho urbano

Considerando o diagnostico local do trecho e os conceitos
estudados, desenvolver o estudo de implantacdo

Fonte: Elaborado pela autora (2021).
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A metodologia deu-se pelas etapas a seguir:

A) Revisdo da literatura: Elaborada a partir do levantamento de artigos, teses e
dissertacdes voltados para os conceitos de Ruas Completas, mobilidade urbana e acessibilidade.
As principais referéncias utilizadas foram o Complete Streets Design Guide (NJDOT, 2017)
que apresenta diferentes formas de projetar uma rua completa, o Manual de projeto geométrico
(DNIT, 2010) que visa completar e padronizar procedimentos adotados por diversos 6rgaos e
empresas para os projetos de vias urbanas, a NBR 9050 (ABNT, 2020) que trata de

acessibilidade a edifica¢des, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos.

B) Diagnéstico local do trecho: Para obter as principais caracteristicas do trecho

em estudo foi feito um levantamento fotogréfico e observacdes in loco.

° As imagens das vias foram obtidas com um drone e submetidas ao site
DroneDeploy (2021) para elaboracdo dos mapas Orthomosaic’ e Plant Health®. As imagens do
drone foram cedidas pela empresa Angular Engenharia e Consultoria®, que disponibilizou o
drone e ensinou como usd-lo para levantamentos aerofotogramétricos. A geometria da via foi
obtida por meio do Autocad (plataforma educacional livre) e foram levantadas as larguras das
calcadas e canteiros centrais, comprimentos dos trechos, largura das ruas, das faixas de

rolamento e faixas de estacionamento.

° Para classificar as vias como local, coletora, arterial ou de transito rapido, e
determinar a velocidade maxima permitida, utilizou-se as definicdes estabelecidas pelo cédigo

de transito brasileiro (BRASIL, 1997).

° O mapa de uso do solo foi elaborado a partir de levantamento in loco e registros
fotogréficos.
C) Desenvolvimento do estudo de implantacdo: Considerando as caracteristicas

obtidas por meio do diagndstico local do trecho e os conhecimentos acerca do conceito de
Ruas Completas, foi desenvolvido um estudo de implantag@o para atender as necessidades
locais, incentivar a mobilidade ativa e garantir a seguranca dos usudrios. A proposta foi

desenvolvida no Autocad (plataforma educacional livre).

° A arborizacdo das vias tomou como base o Manual de Arboriza¢do Urbana de

Fortaleza (SEUMA, 2020).

! E uma fotografia aérea corrigida geometricamente de forma que a escala seja uniforme.
2 Utilizado principalmente na agricultura, permite identificar a vegetagdo presente em determinada drea.
3 Termo de autorizagio no anexo 1.
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° A iluminacdo tomou como base o manual Noc¢des Gerais de Projetos de
Iluminacdo Publica (FINOCCHIO, 2014) para determinar alturas das lumindrias, o
espacamento entre elas e o distanciamento de arvores. A altura das lumindrias pode ser obtida
por meio da equacdo 1 e o espagcamento por meio da equagao 2.

H=Z7Z+(DxA) 1

Onde “H” € a altura de montagem da lumindria, “Z” € a altura minima de um galho, “D”
¢ a distancia horizontal minima entre o galho ¢ a luminaria e “A” ¢ 0,57 para o sentido
transversal e 0,26 para o sentido longitudinal.

E=35xH 2

Onde “E” € o espacamento e “H” € a altura de montagem da lumindria.

° O Complete Streets Design Guide (NJDOT, 2017), foi a principal base para o
desenvolvimento do trabalho, mas por tratar-se de um manual estrangeiro, usou-se da
comparacdo com o Manual de projeto geométrico (DNIT, 2010), e a NBR 9050 (ABNT, 2020)
a fim de garantir que as determinagdes do Complete Streets Design Guide estivessem em

concordancia com as normas brasileiras.

O Quadro 03 reproduzido a seguir, faz uma comparacao entre os dados apresentados no

Complete Streets Design Guide (NJDOT, 2017), o Manual de projeto geométrico (DNIT, 2010),

e a NBR 9050 (ABNT, 2020).

Quadro 01- Comparacdo de referéncias

Elementos da via

NBR 9050

Complete Streets Design
Guide

Manual de projeto
geométrico

Calgadas

Faixa de servigo com no
minimo 0,70m, faixa livre
ou passeio deve possuir
1,20m de largura e faixa de
acesso s € possivel em
calcadas com mais de
2,00m de largura.

As larguras  minimas
devem ser de 0,60m para
zona de fachada, 1,50m
para zona de pedestres e
0,80m para zona de
mobilidrio. As larguras
desejaveis sao entre 1,80m
e 3,0m para zona de
pedestres

Largura minima  dos
passeios é de 1,50m. Faixa
de seguranca de no
minimo 0,60m para vias
coletoras e locais € 1,50m
para vias arteriais ou de
maior importancia.

Ciclofaixas

Largura minima de 1,50m.

Largura minima de 1,20m
para 4reas onde o
estacionamento € proibido
e 1,50m para 4reas com

vagas de estacionamentos
demarcadas.

Faixas de rolamento - Considera-se 3,00m de | As faixas de trifego
largura como medida | devem  ter larguras
adequada. maiores ou iguais a 3,50m.

Estacionamento - devem ter | A largura minima

preferencialmente 3,00m.

desejavel € 2,50m.




19

Faixas de pedestre

Preferencialmente
travessias elevadas
alinhadas com as calgadas
quando préximas aos
principais destinos dos
pedestres como escolas e
parques. As faixas devem
ter no minimo 1,80m de
largura e faixas de parada
a pelo menos 1,20m da
borda da faixa de pedestres

3,00m ¢é a largura
satisfatéria para faixas de
pedestres pois deve ser
suficiente para acomodar o
fluxo de pedestres em
ambos 0s

sentidos.

Rampas

Inclinacdo de 5%
preferencialmente, sendo
admissivel até 8,33%. A
largura minima do
rebaixamento deve ser
1,50m ou 0,9m em casos
excepcionais. (0]
rebaixamento nio pode
reduzir a faixa livre para
menos de 1,20m.

Inclinagdo transversal
mdaxima da calcada de 2%.
Inclinagdo méxima da
rampa de 8,33%.
Inclinagdo méxima de
corrida de 5 por cento ao
longo da faixa de
pedestres. Deve possuir
superficie de alerta para
deficientes visuais.

As rampas devem possuir
inclinacdo méxima de 5%
ou até 8,33% em situacdes
excepcionais, porém
guarda-corpos podem ser
necessarios.

Arborizacio

Devem permitir altura

livre de 2,1m.

Precisa de wuma d4rea
minima de 1,2x1,2m e a
altura do galho mais baixo
precisa ser de 2m.

Tluminacao

Deve ser fornecida perto
de paradas de transito,
cruzamentos, areas
comerciais ou  outros
locais onde a atividade
noturna de pedestres seja
provéavel. As luzes da rua
devem ser eficientes em
termos de energia,
uniformemente espagadas
e direcionadas para baixo
para reduzir a poluicdo
luminosa.

Ilhas de refigio

Deve possuir dimensdes
minimas de 1,80x1,80m,
mas preferencialmente
1,80x2,40m.

Comprimento e largura
minimos da ilha é 2,00m.

Fonte: Elaborado pela autora com base em New Jersey State Department of Transportation (2017);

DNIT (2010); ABNT (2020).

Observando o Quadro 01 percebe-se que cada referéncia recomenda diferentes

dimensOes para quase todos os elementos da via, apenas as rampas possuem a mesma

recomendacdo. Para este trabalho foram adotadas preferencialmente as medidas que favorecem

os pedestres. Para determinar as faixas de estacionamento foi levado em consideracdo a

recomendacdo do Manual de projeto geométrico (DNIT, 2010) a fim de evitar restricdes de

visibilidade dos usudrios nas faixas de pedestre. Dessa forma, em ruas com velocidades entre

30 e 50 km/h, o estacionamento ficou a uma distancia de no minimo 6m do local de travessia

do pedestre.
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4 Resultados da pesquisa

A Figura 03, representa o objeto em estudo por meio de um mapa Orthomosaic. Cada
rua foi dividida em dois trechos, totalizando quatro trechos. Os trechos foram escolhidos

considerando os lotes e cada trecho foi estudado separadamente.

Figura 03 - Mapa Orthomosaic do objeto de estudo

Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

Para melhor elaborar a proposta de Rua Completa, também se optou pela criagdo do
mapa Plant Health, que representa a arborizacio do objeto de estudo. Por meio do Plant Health
(Figura 04), foi possivel observar que embora exista uma quantidade satisfatoria de arvores nas
pracas, nas calcadas elas sdo extremamente escassas. A avenida Antonio Denguinho de Santana
possui arborizacdo satisfatoria apenas na praga Dionisio Rocha de Lucena e a Rua Manoel

In4cio de Lucena apresenta arborizacdo insuficiente em toda sua extensao.



21

Figura 04- Mapa Plant Health do objeto de estudo

OBJETO DE ESTUDO
AREA CONSTRUIDA
VEGETACAO

Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

As duas ruas possuem canteiro central, porém com arboriza¢do insuficiente ou
inadequada, visto que as arvores nao sao bem localizadas e as podas sdo executadas de forma
que a copa nao produz sombra suficiente para os pedestres. O estudo de implanta¢do das Ruas
Completas, sugere que sejam plantadas mais drvores ao longo das calcadas, pragcas e nos
canteiros centrais, com espacamentos e copas adequados.

A Av. Antoénio Denguinho de Santana possui residéncias ou comércio apenas de um
lado da via, o outro lado possui apenas pracgas. A rua Manoel Inédcio de Lucena também possui
lotes comerciais e residenciais apenas em um lado da via, no outro lado tem uma escola, uma

igreja e uma praca.



Figura 05 — Mapa de uso do solo
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

Com a Figura 05 percebe-se que hd a disponibilidade de grandes espagos livres publicos,

distribuidos em 03 pragas, porém como ndo existem espacos destinados para ciclistas, estes

acabam utilizando as pragas para deslocamento entrando em conflito de fluxos com os

pedestres.
O Quadro 02 apresenta a caracterizacao atual da via, subdivida em quatro trechos. A
largura das calcadas e das ruas € irregular, entdo adotou-se o valor médio para as larguras de

cada trecho e optou-se por medir as ruas préximo ao inicio e fim de cada trecho.

Quadro 02 -Caracterizagdo da via

Trecho | Largura das Largura dos Largura das Largura das Largura total | Comprimento
calcadas canteiros faixas de faixas de das vias dos trechos
centrais estacionamento rolamento
01 2,70m 3,50m 3,80m 16,65m 26,60m 184,00m
02 2,60m 1,80m 2,40m 15,68 22,48m 110 m
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03 2,70m 0,90m 2,60m 7,80m 14,00m 164 m

04 2,80m 1,00m 2,50m 10,00m 16,20m 154m

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

No trecho 1, as cal¢adas do lado esquerdo possuem larguras em torno de 2,90m, no lado
direito tem-se oito cal¢adas residenciais no inicio do trecho com largura média de 2,13m e em
seguida, a cal¢ada da igreja com 2,20m de largura. Possui vagas para estacionamento apenas
em um lado da via, apresenta apenas uma faixa de pedestre e esta encontra-se localizada
afastada da igreja, entdo os usudrios optam por atravessar em locais aleatérios da via, tornando
inuitil a existéncia da faixa. Também € o tUnico trecho com quatro faixas de rolamento, que
acabam tornando-se essenciais em hordrios de pico em dias de grande movimentacdo no
entorno da igreja e € o trecho com melhor arborizacdo, no entanto, ainda insuficiente pois o
pedestre necessita percorrer longos trechos a pé. A Figura 06 representa as caracteristicas fisicas

do Trecho 01, como também localizacdo das faixas, das arvores e vagas de estacionamento.
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Figura 06 — Levantamento atual do Trecho 01

Avenida Cel Basilio Gomes

Rua José N icodemos da Silva

Rua Manoel Inacio de Lucena

I

©

14

Escala 1:1000

Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

No trecho 2, as larguras iniciais das calcadas do lado esquerdo sdo em torno de 2,50m e
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vao alargando-se ao longo da via até atingirem 2,75m no fim do trecho 02 e no lado direito

contém a calgada da escola com 2,15m. A Figura 07 representa o menor trechos.

Figura 07 — Levantamento atual do Trecho 02

Avenida Antonio Denguinho de Santana

Escala 1:1000

Avenida Cel. Basilio Gomes

Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

No trecho 02, fica evidente que o canteiro central atua apenas na funcdo estética, uma
vez que ndo existem faixas de pedestres de acesso ao espaco. A calcada do lado direito da via
¢ extremamente estreita e nos locais onde existem arvores sua largura é de apenas oitenta
centimetros.

Nos trechos 3 e 4 as larguras sao totalmente alternadas, onde a menor largura € 2,20m e
a maior largura € 3,80m. As calcadas possuem niveis diferentes, havendo no maximo cinco

calcadas com mesmo nivel e existe um grande niimero destas com rebaixamento para rampas
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ou rampas em cima das calcadas.

O Trecho 03 € o dnico com duas faixas de pedestres, no entanto, devido ao longo
distanciamento entre elas, os pedestres muitas vezes atravessam fora das faixas (Figura 08). A
arborizacdo desse trecho € escassa e o pedestre precisa percorrer aproximadamente 140m com

pouca ou nenhuma sombra.
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Figura 08 — Levantamento atual do Trecho 03

Rua Manoel Inacio de Lucena
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

O Trecho 04 é o que possui mais espaco destinado para estacionamentos, possui

arborizag@o na praga e apenas duas arvores nas calcadas do lado direito da via, dessa forma os
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pedestres caminham com pouca ou nenhuma sombra por 154m ou optam por se locomoverem
apenas pela praca. Existe apenas uma faixa de pedestres, mas como existe um grande fluxo
nessa drea da cidade por ser o trecho mais movimentado, os usudrios usam o canteiro central

como auxilio para fazer travessias fora da faixa (Figura 09).

Figura 09 — Levantado atual do Trecho 04

Rua José
Matias Sampaio

1

Avenida Antonio Denguinho de Santana

o k]

-

Escala 1:1000

Avenida Prefeito Jodo Inacio de Lucena

Fonte: Elaboragdo da autora (2021).
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A avenida Ant6nio Denguinho de Santana classifica-se como via arterial, pois
possibilita o transito entre regides da cidade e a rua Manoel Indcio de Lucena classifica-se como
via coletora, pois € responsdvel por coletar e distribuir o transito nas vias de transito rdpido ou
arteriais. Como ndo existe sinalizacdo regulamentadora, a velocidade maxima é de 40km/h para
todos os trechos.

A avenida Antdnio Denguinho de Santana, representada pelos trechos 03 e 04, possui
praticamente a mesma quantidade de lotes residenciais e comerciais, enquanto a rua Manoel
Inicio de Lucena, representada pelos trechos 01 e 02, possui trés vezes mais lotes residenciais
do que lotes comerciais (Quadro 03). Os trechos estudados possuem uma grande concentragcdo
de institui¢des de ensino, considerando que a extensado total dos quatro trechos totaliza apenas

612m e possuem trés instituicdes educacionais, gerando um grande fluxo de pedestres, carros e

motocicletas.
Quadro 03 -Uso do solo
Trecho Residencial Comercial Equipamentos | Religioso | Educacional Em
de saide construcdo
01 17 4 1 1 1 1
02 10 5 0 0 0 0
03 8 4 1 0 2 2
04 4 10 3 0 0 1

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

Conforme verificagdo in loco, atestou-se que as faixas de pedestre sao pouco utilizadas
e existe grande desrespeito com o pedestre por parte dos usudrios de transportes motorizados.
A cidade cresceu sem espago para os ciclistas, obrigando-os a dividir as pistas de rolamento
com veiculos motorizados ou invadir os espacos destinados para pedestres. Existe uma grande
area destinada aos estacionamentos e ainda assim € possivel encontrar automodveis e
motocicletas estacionados em locais inapropriados pois a fiscalizacdo € ausente e/ou ineficiente.
Substituir parte dos estacionamentos por ciclofaixas incentivariam a mobilidade ativa,
reduzindo o nimero de transportes motorizados e a necessidade de vagas de estacionamento. E
possivel notar que a populacdo admite o uso de meios de transportes nao motorizados, pois
mesmo com varios obstadculos € comum encontrar usudrios da bicicleta em todo perimetro da
cidade, utilizando esse modal de transporte tanto para pratica de exercicios como para cumprir
tarefas cotidianas.

A proposta de implantacdo repensou o desenho vidrio de forma que fosse possivel o

transito harmonioso dos modais de transporte, tornando as calgcadas caminhdveis e seguras para

pedestres, implantando espacos destinados a ciclistas, resultando em ruas mais atrativas e
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incentivando a mobilidade ativa.

O canteiro central foi mantido em todos os trechos com o principal objetivo de
comportar os postes de iluminacdo e auxiliar na arborizagdo. Caso ndo existisse o canteiro
central, ndo existiria arboriza¢do no centro da via, os postes ficariam no lugar da iluminagao
ornamental-diminuindo a qualidade da iluminacdo para pedestres- e exigiria um maior espaco
entre os postes e as arvores, diminuindo também a quantidade de drvores nas calcadas.

Para os ciclistas foram adicionadas ciclofaixas em todos os trechos, localizadas no nivel
da rua, usando vegetacdo para separacdo fisica do trafego de passagem, que fornece uma
separacdo vertical para evitar a invasdao de veiculos e melhorar a seguranca. As ciclofaixas
tomaram como base o Complete Streets Design Guide (NJDOT, 2017), possuem 1,50m de
largura e sao separadas dos veiculos motorizados por linhas de separacdo de 0,90m. A linha de
separacdo € composta por uma pequena calgada de Scm de altura e vegetacdo ao longo de toda

a ciclofaixa, aumentando a segurancga para o ciclista (Figura 10).

Figura 10 - Detalhe da ciclofaixa

Fonte: Adaptado de New Jersey State Department of Transportation (2017, p.107).

O estacionamento de bicicleta possui 3,00m de largura, cada suporte para bicicleta fica
a 0,80 m de distincia da faixa de estacionamento, a 1,20m das calgadas, atendendo a
recomendacdo minima de 0,80m e possuem 1,20m de espagcamento entre si.

As faixas elevadas seriam uma 6tima op¢do para aumentar a seguranga do pedestre e
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controlar a velocidade de trafego, no entanto, € exigido pelo Conselho Nacional de Transito
(2018) uma série de fatores, como por exemplo ndo poder ser utilizada em vias arteriais ou em
frente a escolas, exceto quando justificado pela engenharia, inviabilizando a implantacdo das
travessias elevadas para esse projeto.

A arborizagdo das vias tomou como base o Manual de Arboriza¢do Urbana de Fortaleza
(SEUMA, 2020), onde considerava-se obrigatdria para calcadas com largura a partir de 2m e
identificava distancias entre arvores e equipamentos publicos com base no porte (Quadro 04).
S6 serd realizado o plantio de arvores de médio porte, por melhor se encaixar nas caracteristicas
das vias, os canteiros possuem dimensdes padrao de 0,60m x 0,60m e foram distribuidos de
forma que a borda interna do canteiro fique a uma distancia de 0,80m da extremidade da cal¢ada

e respeitando uma faixa livre de no minimo 1,20m para pedestres.

Quadro 04 - Distéancias entre arvores e equipamentos publicos

Equipamento piblico Pequeno porte Médio porte Grande porte
Esquina 5,0m 5,0m 5,0m
Iluminag@o publica 5,0m 5,0m 5,0m
Postes 3,0m 4,0m 5,0m
Mobiliario urbano 2,0m 2,0m 3,0m
Guia rebaixada, gargulas 1,0m 2,0m -
e faixas de travessia
Outras espécies arboreas 5,0m 8,0m 12,0m
Fachadas de edificacdes 1,20m 2,4m 3,0m
Canteiro 0,50m x 0,50 m 0,60m x 0,60m 0,60m x 0,60m

Fonte: Elaborado pela autora com base no SEUMA (2020).

Por tratar-se de uma via com intensa arborizagdo, foi preciso realizar uma
compatibilizacdo entre arborizacdo e iluminacdo, de forma que houvesse sombra para os
pedestres durante o dia e que ndo comprometesse a iluminagdo das calcadas durante a noite.
Utilizou-se do célculo adaptado de Finoccio (2014, exposto nas equacdes 1 e 2, pag. 18) para
determinar a altura e espagamento dos postes do canteiro central, considerando 2,10m como
altura do galho mais baixo e distancia média de 9,00m entre as arvores e a iluminagdo, obtém-
se uma altura de 7,23m, e foi utilizado o poste de 7,00m, resultando em espacamento de 24,50m.
Como foi considerado apenas uma distdncia média entre a iluminag@o e as arvores, foram
adicionadas lumindrias ornamentais nas cal¢adas para auxiliar na iluminacdo. Para isso utilizou-
se o célculo de Finoccio (2014, Equacdo 1, p. 18) para determinar a altura das lumindrias e
Finoccio (2014, Equacgao 2, p. 18) para os espacamentos, considerando 5,00m de espacamento
minimo das arvores e 2,10m como altura do galho mais baixo, obtendo assim uma altura de

3,40m, onde foi utilizado poste de 3,00m e espacamento de 10,50m. Em alguns casos néo foi
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possivel atender os espacamentos calculados e foram adequados em conformidade com as
necessidades da via.

A disposicao dos postes de iluminacdo se deu em concordancia com Finoccio (2014),
dessa forma, usou-se a posteacdo de canteiro central pois a largura da pista de rolamento é
menor que a altura de montagem e a largura do canteiro central ndo ultrapassa 3,00m. Embora
o Complete Streets Design Guide recomende apenas 3,0m para as faixas de rolamento, adotou-
se 3,50m para atender as especificagdes do DNIT e corresponder a legislac@o brasileira.

Para o trecho 01 foi proposto a adi¢do mais uma faixa de pedestre proxima a entrada da
igreja e usou-se do espago que seria destinado a duas vagas de estacionamento para implantar
um paraciclo com capacidade para sete bicicletas (Figura 11). Com o estudo de implantacio as
larguras das calgcadas passariam a ser uniformes, ajustando-se para 3,50m, sendo 0,80m para
faixa de servico, 2,00m para faixa de passeio e 0,70m para faixa de acesso e todas as drvores
plantadas sao de médio porte. Optou-se por manter o canteiro central e suas dimensdes foram
ajustadas para larguras em torno de 2,20m, atendendo a especificacdo de no minimo 1,80m para
ilha de reftigio. Na proposta de remodelacdo foram adicionadas rampas com inclinagdo de
6,67% em frente a cada uma das faixas de pedestres, esse trecho possui duas faixas de rolamento

em duplo sentido, separadas pelo canteiro central.



33

Figura 11 — Estudo de remodelacéo vidria para o trecho 01
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).
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Para a inclusdo das ciclofaixas foi necessdrio retirar o estacionamento de um lado da via
e reduzir a largura do canteiro central, tornando-a um espago com maior variedade de uso do
solo, como mostra a Figura 12. Antes a via possuia quatro faixas de rolamento, dois
estacionamentos, um canteiro central e calgcadas com larguras que atendiam as especificagdes
minimas de faixa livre e faixa de servigo, mas ndo havia espaco dedicado para faixa de acesso.
Com a remodelacdo foi possivel alterar a largura das calcadas para que ela comporte os trés

tipos de faixa.

Figura 12 —Perfil da via no trecho 01 (Corte AA)
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).
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A Figura 13 mostra que para atravessar a faixa de pedestres era preciso subir no canteiro
central, tornando a faixa inacessivel para pessoas com mobilidade reduzida. Na remodelagdo o
canteiro central foi transformado em ilhas de refigio e foram adicionadas rampas de acesso

para as faixas de pedestres.

Figura 13 — Perfil da via no trecho 01 (Corte BB)
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

O trecho 02 foi proposto para conter apenas duas faixas de rolamento separadas pelo
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canteiro central (Figura 14). Foi necessdrio adicionar duas faixas de pedestres, sendo uma em
cada esquina. As larguras das calcadas passaram a ser uniformes e foram ajustadas para 3,70m,
sendo 0,80m para faixa de servico, 2,20m para faixa de passeio e 0,70m para faixa de acesso e
todas as arvores plantadas sdo de médio porte. O canteiro central foi mantido e teve suas
dimensdes ajustadas para larguras em torno de 2,00m, atendendo a especificacdo de no minimo

1,80m para ilha de reftgio. Foram adicionadas rampas com inclinacdo de 6,67% em frente a

cada uma das faixas de pedestres.

Figura 14 — Estudo de remodelacio vidria para o trecho 02

Avenida Antonio Denguinho de Santana

Inacio de Lucena
|

Escala 1:1000 Avenida Cel Basilio Gomes

Legenda
O—m—@ Poste’m B Poste3m

Fonte: Elaboragdo da autora (2021).
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O trecho 02 € o que melhor exemplifica uma via construida sem considerar a perspectiva
do pedestre, pois apenas uma das calgadas possui faixa livre com largura adequada, enquanto
7,90m sao destinados a estacionamentos. Com a remodelacdo os estacionamentos serdao
retirados para que seja possivel a implantagdo das ciclofaixas e ampliacdo das larguras das

cal¢adas (Figura 15).

Figura 15 —Perfil da via no trecho 02 (Corte CC).
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

Para o trecho 03, serd necessario adicionar trés faixas de pedestre proximo as esquinas
onde ndo havia faixa (Figura 16). Também € necessario adequar a largura da praga para que
fosse possivel a implantacdo das ciclofaixas. As larguras das calgadas passardo a ser uniformes,
com largura de 3,50m, sendo 0,80m para faixa de servico, 2,00m para faixa de passeio e 0,70m

para faixa de acesso e todas as arvores plantadas sdo de médio porte. O canteiro central sera
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mantido, porém com dimensdes ajustadas em torno de 1,80m, pois o canteiro central serd
utilizado como ilha de reftigio. Serdo adicionadas rampas com inclinagdo de 6,67% em frente a

cada uma das faixas de pedestres, esse trecho ird possuir apenas duas faixas de rolamento.



Figura 16 — Estudo de remodelagio vidria para o trecho 03
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A faixa de travessia de pedestres do trecho 03 deverd ser realocada para que fique mais
proximo da esquina. Na Figura 17, com o estudo de implantacdo, o espago destinado a faixa de
pedestres deverd ser substituido por uma caixa de bicicletas, de forma os ciclistas se movam

para frente da fila em cruzamentos.

Figura 17 — Perfil da via no trecho 03 (Corte DD)
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

O trecho 04 € o tnico trecho onde calgadas possuem dimensoes adequadas (Figura 18),
porém o espaco € mal distribuindo nas faixas de rolamento, enquanto uma dispde de apenas
2,80m de largura, a outra possui 5,60m. O remodelamento padronizou a largura das faixas de

rolamento em 3,50m, retirou o estacionamento, adicionou ciclofaixas e canteiro central.
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Figura 18 — Perfil da via no trecho 03 (Corte EE)
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

Para o trecho 04 considerou-se a adi¢do de uma faixa de pedestre préximo a esquina
ultima esquina a fim de garantir a seguranca vidria dos pedestres (Figura 19). Nesse fragmento
da via o estacionamento serd mantido, porém em apenas um lado e usou-se do espaco que seria
destinado a duas vagas de estacionamento para implantar um bicicletdrio com capacidade para
sete bicicletas. Para que seja possivel a implantacdo das ciclofaixas € necessdrio adequar a
largura da pracgas. As dimensdes das calcadas passardo a ser uniformes, com larguras de 3,50m,
sendo 0,80m para faixa de servigo, 2,00m para faixa de passeio e 0,70m para faixa de acesso e
todas as arvores plantadas sdo de médio porte. O canteiro central serd mantido, com dimensoes
ajustadas em torno de 1,80m nas proximidades das faixas de pedestre pois € utilizado como ilha
de reftigio e no restante do canteiro as dimensdes serdo de acordo com a via, sendo muito

estreitas em alguns pontos e, por este motivo, o canteiro central do trecho 04 € utilizado apenas
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para iluminacdo e arborizacdo. Foram adicionadas rampas com inclina¢do de 6,67% em frente

a cada uma das faixas de pedestres, trecho que possui apenas duas faixas de rolamento.

Figura 19 — Estudo de remodelacéo vidria para o trecho 04
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).
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A largura das calcadas do trecho 04 estdo de acordo com a norma, mas foram a
remodelacdo propde o alargamento para comportar a faixa de acesso. A via serd ampliada para

que seja possivel comportar as ciclofaixas e ajustar as calgadas (Figura 20).

Figura 20 —Perfil da via no trecho 04 (Corte FF)
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

O estacionamento deve ser mantido por se tratar de um trecho com vérios lotes
comerciais, mas em apenas um lado da via. O canteiro central serd alargado sempre que
possivel, prioritariamente nas proximidades das travessias de pedestre para atuar como ilha de

refigio (Figura 21).



44

Figura 21 —Perfil da via no trecho 04 (Corte GG)
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Fonte: Elaboragdo da autora (2021).

Neste estudo de remodelacdo, considera-se que todos os espacos serdo redistribuidos de
forma mais democrética, priorizando a mobilidade ativa e apoiando a diversidade do solo
conforme o conceito de Ruas Completas. O enfoque dado no estudo da proposta deu-se a partir
da aplicacdo de arboriza¢do adequada para gerar abrigo, ilumina¢do dedicada ao pedestre e em
geral para a condicdo de seguranga publica, ampliacdo e adequacao de calcadas e para contribuir
com a acessibilidade, implantacdo de ciclofaixas para incentivar o ciclismo, implantagdo e

adaptacgdo de travessias de pedestres e reajuste de faixas de rolamento.
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5 Conclusao/Consideracoes

Este trabalho buscou explorar um estudo de remodelacgdo vidria a ser implantado em um
trecho do bairro central de uma cidade do interior do Ceard a partir do conceito de Ruas
Completas. A metodologia do trabalho consistiu principalmente na aplicagdo do manual
Complete Streets Desing Guide (NJDOT, 2017), que foi desenvolvido em outro pais e por este
motivo também foram consideradas as determinacdes da NBR 9050 (ABNT, 2020) e do Manual
de projeto geométrico (DNIT, 2010).

O diagndéstico local do trecho mostrou que as ruas em estudo possuem estrutura
confortdvel apenas para transportes motorizados e que o atual modelo vidrio ndo foi construido
considerando a perspectiva do pedestre. Com o estudo do conceito foi possivel desenvolver
uma proposta de implantacdo que atende os critérios das Ruas Completas e as demandas locais.

Considerando o avango dos problemas ambientais e sua relacdo com os transportes
motorizados é imprescindivel o estudo constante sobre transporte sustentdvel e como estimular
a mobilidade ativa. Destarte, esta pesquisa com foco em ruas que encorajem o ciclismo e o
pedestrianismo contribui com pesquisas que visem a redu¢do dos danos causados por modais
de transporte motorizados, principalmente fora do eixo Sul-Sudeste do Brasil e avangando pelo
interior dos estados. Com os problemas que sao comumente encontrados no transito de cidades
brasileiras, € indispensdvel valorizar estudos que contribuam com formas mais satisfatérias e
eficientes de mobilidade urbana.

Além da relevancia do estudo, acredita-se que o trabalho conseguiu atingir o objetivo
de desenvolver um estudo de implantacdo do conceito de Ruas Completas no bairro central de
Brejo Santo-CE. Além de concluir o principal objetivo do trabalho, o estudo também
proporcionou um aprendizado amplo por abordar tanto a pesquisa tedrica, como a aplicacao
pratica dos conhecimentos adquiridos, contribuindo para uma formagdo completa da autora.
Este trabalho foi motivado por experi€ncias de iniciagdo cientifica anteriores e € um possivel
incentivador de outras investigacOes cientificas, bem como de futuras perspectivas em pds-

graduacdo.
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