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1_ 
OBJETIVO DO PRODUTO II 

O Objetivo do Produto II – Relatório de levantamento das informações é apresentar os 

resultados dos levantamentos realizados, trazendo, por um lado, os levantamentos de fontes 

secundárias (informações fornecidas pela Prefeitura ou IBGE) e, de outro, informações de fontes 

primárias (pesquisas e contagens realizadas pela IDOM). 
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2_ 
LEVANTAMENTO DE DADOS SECUNDÁRIOS 

Uma fonte secundária é um documento que relaciona informações originalmente apresentadas 

em outros documentos, planos e pesquisas, entre outros. O conceito de fonte secundária se 

contrasta com o de fonte primária, que é uma fonte original e mais direta de informação, sem 

mediação do objeto de estudo.  

Fontes secundárias envolvem generalizações, citações, análises, sínteses, interpretações ou 

avaliações da informação original - e geralmente têm como base fontes primárias. 

As fontes de informações secundárias utilizadas no PlanMob de Coreaú foram fornecidas 

principalmente por: 

• Prefeitura de Sobral 

• Instituto Brasileiro de Geografia e Estadística – IBGE 

• PNUD 

• Fundação João Pinheiro 

• IPEA 

 

2.1. CONTEXTO TERRITORIAL 

A localização de uma cidade em seu contexto e regional é um elemento fundamental para a sua 

conformação e estruturação urbana, considerando sua relevância, aspectos locacionais e as suas 

áreas de influência. Assim, para a realização do Plano de Mobilidade Urbana é importante 

compreender os aspectos da organização territorial do município de Sobral. Por isso, neste item 

apresentamos a contextualização em diversas escalas (regional, municipal e distrital), 

abordando as diversas delimitações espaciais, suas características e suas influências.  

  

2.1.1. CONTEXTO REGIONAL 

O município de Sobral está localizado no estado do Ceará, mais especificamente na Bacia 

Hidrográfica do Rio Acaraú.  O Ceará está localizado na região Nordeste do Brasil, tendo como 

limites, ao norte o Oceano Atlântico; ao sul, o estado de Pernambuco; ao leste, os estados do 

Rio Grande do Norte e Paraíba; e a oeste, o estado do Piauí. O município fica a uma distância de 

232 km da capital do Ceará, Fortaleza. A principal via de acesso a Sobral é a rodovia federal BR-

222, principal eixo de ligação com a capital Fortaleza e eixo estruturante do seu perímetro 

urbano.  
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O IBGE delimita o estado do Ceará em sete mesorregiões. Sobral está localizada na mesorregião 

denominada Noroeste Cearense, cujos limites são, ao leste, o estado o Piauí; ao norte, o Oceano 

Atlântico; a oeste, a mesorregião denominada Norte Cearense; e ao sul, a mesorregião dos 

Sertões Cearenses.  

O Noroeste Cearense corresponde a aproximadamente 23% da área do estado do Ceará, e 

possui 1.288.5451 habitantes, o que representa cerca de 16% da população total do estado. É, 

assim, a segunda mesorregião mais populosa do estado, ficando atrás apenas da mesorregião 

metropolitana de Fortaleza2. Os principais municípios do Noroeste Cearense são Tianguá, São 

Benedito, Santa Quitéria, Camocim e Acaraú, bem como a própria Sobral, que possui função de 

capital regional.  

 

Mapa 1 - Mapa do estado do Ceará e suas mesorregiões delimitadas pelo IBGE. Fonte: IPECE e Governo do Estado 
do Ceará 

                                                           
1 População Censo 2010, IBGE;  
2 Fortaleza se caracteriza por uma forte concentração populacional, reunindo aproximadamente 40% da população 
do estado. 
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O Noroeste Cearense é constituído por 47 municípios agrupados em sete microrregiões, 

delimitação igualmente empregada pelo IBGE. O município de Sobral está localizado na 

microrregião de Sobral, formada ainda por outros doze municípios (Cariré, Graça, Irauçuba, 

Miraíma, Pacujá, Groaíras, Massapê, Mucambo, Santana do Acaraú, Senador Sá e Forquilha). 

Somadas as áreas destes municípios, chega-se a uma extensão equivalente a 8.222,36 km², o 

que significa aproximadamente 24% da área da mesorregião do Noroeste Cearense.  

A microrregião de Sobral concentra uma população de 404.105 habitantes (estimativa para 

2015), o equivalente a 34% do total da população da mesorregião3. É importante salientar que 

o município de Sobral concentra quase metade da população desta microrregião.   

Além das delimitações geográficas utilizadas pelo IBGE, devemos citar os limites utilizados pelo 

Governo do Estado do Ceará para fins de planejamento regional. Assim, o município de Sobral 

está localizado na região do Vale do Acaraú, conforme informado no Plano de Desenvolvimento 

Regional, cuja elaboração está sob coordenação da Secretaria das Cidades.  O plano tem como 

meta estabelecer estratégias regionais através da análise das potencialidades e limitações da 

região. O Vale do Acaraú, de acordo com o citado plano, compreende a junção de três 

microrregiões oficiais do IBGE: (i) Sobral (composta por Sobral, Massapê, Santana do Acaraú, 

Irauçuba, Forquilha, Cariré, Graça, Mucambo, Miraíma, Groaíras, Senador Sá e Pacujá); (ii) 

Coreaú (composta por Coreaú, Frecheirinha, Moraújo e Uruoca); e (iii) Meruoca (composta por 

Meruoca e Alcântaras), constituindo um total de 18 municípios e perfazendo 10.580,23 km² de 

extensão territorial.    

 

Mapa 2 - Delimitação do Vale do Acaraú conforme considerada no Plano de Desenvolvimento Regional do Vale do 
Jaguaribe.  Fonte: Diagnóstico Regional do Vale do Jaguaribe/2016 

 

                                                           
3 A população total da mesorregião do Noroeste Cearense é de aproximadamente 1.178.307 pessoas. 
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Sobral faz parte do grupo das 70 cidades brasileiras consideradas pelo IBGE como capitais 

regionais. As capitais regionais possuem área de influência no âmbito regional, sendo destino 

de grande parte da população da rede urbana do entorno para atividades como educação, 

saúde, compras e administração. Sobral se destaca no contexto da rede urbana, não apenas pelo 

seu quantitativo populacional, mas, sobretudo pela concentração de bens e serviços. Para 

Sobral, convergem moradores de cerca de 50 municípios da região do Noroeste Cearense. 

Segundo Corrêa4, “estes pequenos municípios formam com Sobral um conjunto de centros 

urbanos funcionalmente articulados entre si, e simultaneamente integrados a outras redes 

(regional, nacional e mundial)”. 

O estado do Ceará se caracteriza, segundo Amora5, por “fraca articulação entre as cidades”, 

justificando a “forte concentração urbana na capital e mais recentemente em sua área 

metropolitana, o crescimento das cidades de nível intermediário e a pouca capacidade de 

articulação dos centros locais”. Inserida neste sistema de cidades, Sobral funciona com um 

centro intermediário, ligando assim as pequenas cidades à região metropolitana de Fortaleza.  

Desde sua origem, a cidade de Sobral exerceu historicamente a função de capital regional, pelo 

fato de estar situada no entroncamento de estradas que ligavam o Piauí e o Maranhão aos 

portos do Ceará, recebendo assim o afluxo comercial. Em um segundo momento, impulsionadas 

pela implantação das estradas de ferro, surgiram em Sobral as primeiras indústrias voltadas ao 

beneficiamento da produção local de algodão. Apesar do declínio desse primeiro ciclo industrial, 

Sobral “sobrevive a essas mudanças no sistema produtivo e incorpora novas atividades ao seu 

território (...) revitaliza seu papel regional através da concentração de equipamentos do setor 

terciário”6 . Segundo o Jornal O Noroeste7, cerca de 40% das vendas do comércio são 

provenientes de consumidores de outros municípios da microrregião. 

Estes consumidores chegam pela manhã em Sobral, a bordo de vans e kombis, intensificando o 

fluxo do centro.   

Além do setor de comércio e serviços, a indústria é uma importante atividade responsável pela 

atração regional de Sobral, contribuindo com 28% do PIB local e ficando atrás apenas do setor 

de comércio e serviços (ver capítulo 2.3, Perfil Socioeconômico).  

Sobral concentra características atrativas à implantação de indústrias no seu território. O 

município agrega mão de obra abundante e barata, incentivos fiscais, infraestrutura de 

transporte de qualidade e, no caso das exportações, maior proximidade com os mercados 

europeus e norte-americano. Destacamos as Indústrias da Poty (de cimentos) e da Grendene 

(calçados).  

As atividades em educação do Ensino Superior também são responsáveis pela circulação de 

estudantes vindos de outras cidades. De acordo com Holanda8, “as instituições de ensino 

superior, tais como a UVA, UFC, Centec, Luciano Feijão e outros institutos de ensino superior 

privado, vêm chamando atenção, não somente pelo raio de influência, mas também pelo 

dinamismo que acabam empreendendo na cidade”. O fluxo maior de estudantes acontece no 

                                                           
4 CORRÊA, Roberto Lobato, Trajetórias Geográficas. 2 ed. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2001. 
5 apud, Assis, Araújo e Gomes, 2005, p.124. 
6 Freire, Holanda, 2010, p.5 
7 Apud Holanda, 2015 

8 Holanda, 2010, p. 177 
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turno da noite. Por volta das 18h, os ônibus vindos de outras cidades começam a circular por 

Sobral transportando os estudantes. “Considerando o intenso fluxo de estudantes, percebemos 

que em Sobral, isso repercute de forma direta no espaço urbano da cidade que vem passando 

por intensas transformações (...) aumento de ofertas de lazer: novas opções de bares, 

restaurantes, pizzarias, cinema, centro comerciais que acompanham a demanda dos 

universitários(...) junto a esse processo, ocorre também a busca da cidade para residência. Em 

decorrência disso constatamos o aumento dos aluguéis e a valorização de determinadas áreas 

de moradias”, analisa Freire9 . 

 

 

Mapa 3 - Rede de Urbana e Hierarquia de Cidade, Redes dos centros de mais alto nível, Metrópole de Fortaleza. 
Fonte: IBGE 2008. 

 

Os mapas apresentados ao lado são provenientes dos dados levantados junto ao IBGE, dentro 

da pesquisa denominada Regiões de Influência das Cidades de 2007 (um estudo que constitui a 

quarta versão desta linha de pesquisa). O IBGE, em seu relatório de apresentação da pesquisa, 

                                                           
9 Freire, 2011, p.85 
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justifica que a delimitação das regiões de influência (associadas a cada um deles) foi construída 

com base em pesquisa específica, complementada com dados secundários.  

Neste estudo, estabeleceu-se, inicialmente, uma classificação dos centros e, a seguir, foram 

delimitadas suas áreas de atuação. Na classificação, privilegiou-se a função de gestão do 

território, avaliando níveis de centralidade do Poder Executivo e do Judiciário no nível federal, e 

de centralidade empresarial, bem como a presença de diferentes equipamentos e serviços.  O 

levantamento das ligações entre as cidades permitiu delinear suas áreas de influência e 

esclarecer a articulação das redes no seu território. 

A metodologia do IBGE adota como base de dados a utilização de informações secundárias e 

registros administrativos, tanto de órgãos estatais quanto de empresas privadas. Segundo o 

IBGE, é possível avaliar níveis de centralidade administrativa, jurídica e econômica a partir destes 

dados. Além disso, tanto para qualificar melhor a centralidade dos núcleos identificados, quanto 

para garantir a inclusão de centros especializados possivelmente não selecionados por aquele 

critério, o IBGE realizou estudos complementares (também com base em dados secundários), 

enfocando diferentes equipamentos e serviços – atividades de comércio e serviços, atividade 

financeira, ensino superior, serviços de saúde, Internet, redes de televisão aberta, e transporte 

aéreo. Ao final, o IBGE identifica, e hierarquiza, os núcleos de gestão do território. 

 

Mapa 4- Área de Influência de Sobral, % de descolamentos por municípios tendo como destino Sobral, para curso 
superior. Fonte: Região de Influência das Cidades, IBGE, 2007. 
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Principais Equipamentos de Impacto Regional 

Educacionais 

Universidade do Vale do Acaraú - UVA 

Escola Raimundo Pimentel Gomes  - CAIC  

Faculdade de Medicina da Universidade Federal do Ceará - UFC 

Instituto Federal do Ceará - IFCE 

Faculdade Luciano Feijão 

Instituto Superior de Teologia Aplicada - INTA 

Históricos 

Teatro São João 

Cadeia Pública 

Museu Dom José, 

Casa de Cultura 

Museu do Eclipse 

Igreja da Sé 

Casa do Capitão Mor 

Lazer 

Associação Atlética Banco do Brasil - AABB 

Parque Lagoa da Fazenda 

Derby Clube 

Parque de Exposição, 

Estádio Municipal Plácido Aderaldo Castelo 

Saúde 

Policlínica 

Hospital do Coração 

Santa Casa de Misericórdia 

Hospital Regional 

Institucionais 

Centro de Convenção 

Rodoviária 

Aeroporto 

Comercial/Industrial 

North Shopping 

Grendene 

Fábrica de Cimento  

Assaí 

Atacadão 

Feira do Aprazível 

Tabela 1 - Principais equipamentos municipais de atração regional. 
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2.1.2. CONTEXTO MUNICIPAL 

 

Mapa 5 - Âmbito Territorial. Fonte: Elaboração Idom 

Localizada no sertão cearense, na margem do Rio Acaraú e da Serra da Meruoca, a cidade de 

Sobral possui uma população de cerca de 188.000 habitantes e localização estratégica no centro 

da mesorregião do Noroeste Cearense. Trata-se de uma capital regional da rede urbana do 

noroeste do estado do Ceará, cuja influência estende-se até a faixa litorânea, estabelecendo elo 
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entre Fortaleza e as demais cidades da região. Conforme Holanda10, Sobral, “entre suas 

dinâmicas e contradições apresenta em sua ‘trajetória’ uma articulação contínua com os 

municípios vizinhos, com nítida existência de uma solidariedade orgânica, detentora de saberes 

locais, conservando também relações com os espaços mais longínquos”. O seu desenvolvimento 

está relacionado, principalmente, ao comércio e à prestação de serviços e, mais recentemente, 

às indústrias do setor calçadista. 

O município de Sobral faz divisa com os municípios de Alcântaras, Meruoca, Massapé, Santana 

do Acaraú, Miraíma, Irauçuba, Santa Quitéria, Forquilha, Groairás, Cariré, Mucambo e Coreaú. 

Com área de 2.122,9Km², é constituído de 16 distritos: Aprazível, Aracatiaçu, Bonfim, Caioca, 

Caracará, Jaibaras, Jordão, Patos, Patriarca, Rafael Arruda, São José do Torto, Taperuaba, Pedra 

de Fogo, Baracho, Bilheira e Sobral, sendo este último o distrito sede, sobre cujo perímetro 

urbano destacamos que o Plano de Mobilidade Urbana terá o maior enfoque.   

A principal rota de acesso terrestre ao município de Sobral é através da rodovia federal BR 222, 

que faz a ligação de Sobral com Fortaleza e com os estados vizinhos do Piauí, do do Maranhão e 

do Pará.  O território é interceptado também pelas rodovias estaduais CE 440, CE408, CE362 e 

CE 178, que possuem igual função de realizar a ligação entre os distritos de Sobral e os demais 

municípios da região. Destacamos, ainda, a rede ferroviária - que possui a dupla função de 

transporte de cargas regionais e de pessoas, no perímetro urbano do distrito de Sobral.    

 

Fotografia 1 - Vista de Sobral, com o rio Acaraú em primeiro plano e, ao fundo, a Serra da Meruoca. Fonte: 
Elaboração Idom 

 

                                                           
10 Holanda, 2007,  
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Do ponto de vista da sua forma territorial, o município de Sobral apresenta um perímetro 

amórfico, com duas partes ligadas por uma porção estreita do território. “O seu formato 

territorial apresenta um grave problema, tendo em vista a segregação causada por um 

estreitamento brusco do território. Esta problemática é resultante da emancipação de Forquilha 

que, tendo se desmembrado de Sobral, dividiu seu território em dois setores distintos, com 

dinâmicas e características físicas bastante díspares. Tal configuração espacial suscita uma 

tendência de divisão político-administrativa, dada a cisão das relações travadas entre os dois 

setores, principalmente se levada em conta as dimensões do território municipal (Taperuaba, 

por exemplo, chega a estar quase 70 km distante da sede municipal)” (Plano de 

Desenvolvimento Regional do Vale do Acaraú). 

O distrito sede concentra a maior parte da população (81%, do total), congregando 151.810 

habitantes - dos quais 147.359 moram no perímetro urbano. O segundo distrito mais populoso 

depois de Sobral é Jaibaras, com apenas 6.258 habitantes; destes, somente 4.419 fazem parte 

da população urbana. Observamos, assim, que em Sobral existe uma forte concentração de 

pessoas no distrito sede e pequenos núcleos urbanos secundários.  

Do ponto de vista da ocupação do território, de forma geral, esta se caracteriza por uma mancha 

urbana relativamente extensa no distrito sede, acrescida de pequenos núcleos urbanos 

secundários e uma vasta área com características rurais. O distrito sede apresenta a mancha 

urbana contínua, dando sinais de uma expansão periférica ao longo do sistema viário de acesso 

à cidade e vetores de crescimento, caracterizando assim uma expansão urbana do tipo 

tentacular. Os demais distritos possuem pequenos núcleos urbanos isolados.  

Sozinho, o núcleo urbano do distrito sede corresponde a 3,18% da área total municipal, o que 

representa quase o total das áreas urbanas.  No que se refere aos habitantes, 78% da população 

total de Sobral está localizada na área urbana do distrito sede. A densidade demográfica no 

perímetro urbano é de 2.150 habitantes/Km², o significa uma densidade razoável para a 

dimensão do município.  

Sobral 

População Censo 2010 188.233 

População Estimada 2016 203.682 

Área do Município* Km² 2.122,90 

Distância de Fortaleza (Km) 240 

Altitude (m) 73 Latitude 03º 41' 10" S 

Longitude 40º 20' 59" W 

Densidade Demográfica hab/Km² 88,67 

* Área relativa aos setores censitários, IBGE/ Censo 2010 

Tabela 2- Perfil Municipal, Fonte: IBGE Censo 2010 e Estimativa de população 2016. 
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Tabela 3 - Características de Sobral por distritos. Fonte: Prefeitura de Sobral, Shapefile Distritos, 2016. 

 

Distritos Área Km²* População**

Total Total

Aprazível 4.906            80.053              

Aracatiaçu 5.901            311.524           

Baracho 3.663            49.078              

Bilheira 1.670            233.599           

Bonfim 2.110            103.747           

Caioca 1.697            109.900           

Caracará 2.817            227.225           

Jaibaras 8.361            184.148           

Jordão 3.514            75.750              

Patos 1.317            130.336           

Patriarca 2.511            69.710              

Rafael Arruda 4.398            28.752              

São José do Torto 2.010            43.868              

Sobral 157.873        147.092           

Salgado dos Machados 1.031            134.022           

Pedra de Fogo 2.027            29.274              

Taperuaba 6.352            193.364           

Total 212.158        2.151.442        

Sobral - Distritos
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Dinâmicas do Perímetro Urbano 

A Lei Complementar N° 33/2010 (responsável pela alteração da Lei Complementar nº 28/2008 - 

Plano Diretor Participativo do Município de Sobral - e da Lei Complementar nº 06/2000) define 

os limites do Perímetro Urbano de Sobral.  O documento dispõe que o perímetro urbano é 

formado pelos 37 bairros descritos no corpo da lei. No entanto observamos, a partir das bases 

cartográficas que foram disponibilizadas pela Prefeitura, que o perímetro dos Bairros não 

coincide com o limite do distrito urbano. Também não foi identificada a descrição do limite do 

distrito sede no corpo da lei, apenas o limite do perímetro urbano. 

Ressalta-se que há dificuldade em encontrar os dados referentes aos bairros, pois as 

informações de seus limites territoriais estabelecidos pela prefeitura municipal diferem dos 

limites dos setores censitários adotados pelo IBGE para o Censo de 2010. Se adotarmos as 

divisões de bairros estabelecidas pelo IBGE, são 24 bairros urbanos no distrito sede. 

 

Mapa 6 - Estrutura Urbana; Fonte: Fonte: Prefeitura de Sobtal. Elaboração Idom 
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Mapa 7 - Perímetro Urbano de Sobral e Divisão dos Bairros. Fonte: IBGE (2010) Prefeitura de Sobral (2016). Fonte: 
Elaboração Idom 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

Sobral Sede – Bairros IBGE 

Bairros População 
Área 

(km2) 
Densidade Demográfica 

(hab/Km²) 

Alto da Brasília 9.804 0,99 9.883,99 

Alto do Cristo 9.281 0,52 17.814,95 

Campo dos Velhos 7.224 0,87 8.260,94 

Centro 19.540 2,30 8.477,74 

Cidade Dr. José Euclides Ferreira Gomes 
Junior 

16.908 6,77 2.497,35 

Cohab I 2.135 0,96 2.213,04 

Cohab II 7.338 1,34 5.468,64 

Colina da Boa Vista 683 5,82 117,28 

Coração de Jesus 4.022 0,54 7.500,15 

Da Expectativa 6.242 0,64 9.815,19 

Derby Clube 1.496 0,96 1.559,71 

Distrito Industrial 670 3,54 189,46 

Dom Expedito 2.837 0,71 3.985,70 

Dom José 8.307 4,33 1.918,40 

Domingos Olímpio 5.310 0,80 6.660,61 

Jatobá 72 11,74 6,13 

Jerônimo de Medeiros Prado 105 1,06 99,29 

Junco 10.661 11,19 952,55 

Padre Ibiapina 2.308 0,53 4.376,97 

Parque Silvana 1.847 0,16 11.688,84 

Pedrinhas 2.685 0,20 13.639,55 

Sinhá Saboia 10.845 1,79 6.055,09 

Sumaré 16.003 7,87 2.032,57 

Várzea Grande 237 2,88 82,22 

Demais Setores 4.427 223,04 19,85 

Total 150.987 291,56 517,86 
Tabela 4 - Informações gerais dos bairros do perímetro urbano de Sobral. Fonte IBGE Censo 2010. 
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Bairros - Lei Complementar N° 33/2010 

I - BAIRRO ALTO DA BRASÍLIA 

II - BAIRRO ALTO DO CRISTO 

III - BAIRRO CACHOEIRO 

IV - BAIRRO CAMPO DOS VELHOS 

V - BAIRRO CENTRO 

VI - BAIRRO CIDADE DR. JOSÉ EUCLIDES FERREIRA GOMES 

VII - BAIRRO CIDADE GERARDO CRISTINO DE MENEZES 

VIII - BAIRRO CIDADE PEDRO MENDES CARNEIRO 

IX - BAIRRO COHAB I 

X - BAIRRO COHAB II 

XI - BAIRRO DR. JUVÊNCIO DE ANDRADE 

XII - BAIRRO CORAÇÃO DE JESUS 

XIII - BAIRRO DAS NAÇÕES 

XIV - BAIRRO DERBY CLUBE 

XV - BAIRRO DISTRITO INDUSTRIAL 

XVI - BAIRRO DOM EXPEDITO 

XVII - BAIRRO DOM JOSÉ 

XVIII - BAIRRO DOMINGOS OLÍMPIO 

XIX - BAIRRO EDMUNDO MONTE COELHO 

XX - BAIRRO EXPECTATIVA 

XXI - BAIRRO JARDIM 

XXII - BAIRRO JATOBÁ 

XXIII - BAIRRO JERÔNIMO DE MEDEIROS PRADO 

XXIV - BAIRRO JUAZEIRO 

XXV - BAIRRO JUNCO 

XXVI - BAIRRO MUCAMBINHO 

XXVII - BAIRRO NOSSA SENHORA DE FATIMA 

XXVIII - BAIRRO NOVO RECANTO 

XXIX - BAIRRO PADRE IBIAPINA 

XXX - BAIRRO PADRE PALHANO 

XXXI - BAIRRO PARQUE SILVANA 

XXXII - BAIRRO PEDRINHAS 

XXXIII - BAIRRO RENATO PARENTE 

XXXIV - BAIRRO SINHÁ SABÓIA 

XXXV - BAIRRO SUMARÉ 

XXXVI - BAIRRO VÁRZEA GRANDE 

XXXVII - BAIRRO VILA UNIÃO 

 

Tabela 5 - Lista dos Bairros - Lei Complementar N° 33/2010. 
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• Densidades 

Segundo os dados do IBGE (Censo 2010), os bairros com maiores densidades são Sumaré, Cidade 

Dr. José Euclides Ferreira Gomes Júnior e Cidade Gerardo Cristino de Menezes (vide mapa 4). 

Observamos, igualmente, que os bairros com as maiores densidades estão na região exterior à 

área central, delimitada pela via pericentral. A baixa densidade esteve presente nos bairros 

periféricos, uma vez que estes se caracterizam como um espaço de transição entre a área urbana 

e a zona rural, com ocupação de lotes espaçados no território. No entanto, é possível identificar 

algumas ilhas de ocupação com densidade mais elevada por conta do aparecimento de novos 

loteamentos, indicando novos vetores de extensão da área urbana. Tal crescimento periférico 

representa um custo maior para a municipalidade, que deverá investir na ampliação das 

infraestruturas. 

 

 

Mapa 8 - Mapa de Densidades de Habitantes/Km². Fonte: IBGE Censo 2010, limite de Bairro Prefeitura de Sobral. 
Elaboração Idom 

• Categorias de Ocupação 

A malha urbana da cidade de Sobral, de forma geral, possui formato contínua ao longo de 

parcelas significativas, e áreas fragmentadas nas porções mais periféricas. O objetivo deste item 

é identificar as especificidades da malha urbana que possam fornecer informações sobre as 

dinâmicas de crescimento e transformação do território, buscando pistas para as diretrizes de 

mobilidade.  
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Através da base do IBGE e da cartografia disponibilizada pela prefeitura, buscamos observar as 

características morfológicas e tipológicas do perímetro urbano. Também foram observadas as 

características tipológicas das edificações, tais como a forma da ocupação do lote, os gabaritos 

das edificações e as densidades populacionais. O cruzamento destas informações permitiu a 

identificação dos padrões de ocupação da área, que serão considerados na construção do 

diagnóstico e das propostas de mobilidade.  

Como dito anteriormente, a malha urbana de Sobral é densa, tendo a maioria de suas áreas, 

quadras e lotes ocupados, e poucas áreas livres em seu interior. As áreas livres mais 

preponderantes são aquelas constituídas pelas antigas praças e os parques lineares, estes 

últimos mais recentes e resultado dos projetos de reassentamento das ocupações espontâneas. 

 

a. Núcleo Central: O núcleo central de Sobral corresponde à primeira estrutura urbana da 
cidade, e está localizado entre o limite das vias férreas/ via pericentral e o Rio Acaraú. 
Esta área exerce a função de centro cívico e religioso da cidade, concentrando igrejas, a 
administração pública e os poderes judiciário e legislativo. Os principais usos do centro 
são as atividades de comércio e serviço, responsáveis pela atração de um grande 
número de pessoas das cidades vizinhas. Assim como os centros de cidades em processo 
de expansão, o de Sobral passou por processo de esvaziamento da população, 
fenômeno decorrente da valorização do solo urbano e da diminuição da qualidade de 
vida na área, esvaziando assim o centro de residentes.  
 
Devemos destacar que essa área abarca o perímetro de tombamento do Instituto do 
Patrimônio Histórico e Artístico Nacional (IPHAN), composto por um conjunto 
arquitetônico e traçado urbano singular. Esta área concentra uma série de 
equipamentos culturais e faz parte do setor denominado Corredor Cultural, que inclui 
uma série de edificações de valor arquitetônico e cultural como o Museu Diocesano 
Dom José Tupinambá da Frota, a Igreja do Menino Jesus, o Colégio Sant’Ana, o Becco do 
Cotovelo, a Praça e o Teatro São João.    
 
Quanto ao gabarito, destacamos que o centro apresenta uma moderada verticalização, 
contando com várias edificações de três de pavimentos voltadas para o comércio, 
escritórios e hotéis.  
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Fotografia 2 - Praça São João, com a Casa da Cultura ao fundo. Fonte: Elaboração Idom 

 

Fotografia 3 - Beco do Cotovelo, Centro de Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

 

b. Bairros Periféricos ao Centro: a maior parte deste território se configura como áreas 
residenciais unifamiliares, variando entre média e alta densidade e apresentando pouco 
comércio. Contudo, já é possível identificar alguns subcentros. Ainda que Sobral seja 
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uma cidade monocêntrica, onde o centro da cidade mantém o seu caráter aglutinador 
de pessoas e atividades, é possível identificar (ainda que de forma tímida) subcentros, 
que estão pouco a pouco redistribuindo serviços e comércio ao longo do perímetro 
urbano. A descentralização do comércio acontece nos novos bairros periféricos ao 
centro, e são de dois tipos: as centralidades lineares e os equipamentos comerciais de 
grande impacto, como é o caso do North Shopping. Quanto às centralidades lineares, 
destacamos as avenidas John Stanford, Senador José Ermírio de Moraes, Dr. Arimatéia 
Monte e Silva,  Dr. Guarany e Fernandes Távora.  

 

 

Fotografia 4 - Visto de Sobral desde o Alto do Cristo. Fonte: Elaboração Idom 

 

 

Fotografia 5 - Tipologia dos novos loteamentos habitacionais. Fonte: Elaboração Idom 
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c. Área Fabril: o setor industrial de Sobral está fragmentado no território do município, 
concentrando-se em três áreas distintas: o chamado Distrito Industrial, a fábrica de 
cimento Poty e a fábrica de calçados Grendene. Por serem polinucleados, as 
infraestruturas industriais acarretam um alto fluxo de pessoas e mercadorias.  O Distrito 
Industrial está localizado às margens da BR 222, na saída da cidade. A fábrica Poty está 
localizada a oeste; trata-se de indústria de grande porte e grande impacto ambiental 
que acabou provocando o aparecimento novas ocupações habitacionais no seu entorno 
(são eles os bairros Cidade Dr. José Euclides I e II, que apresentam características 
populares e se encontram isolados do centro pelos limites físicos do riacho Mucambinho 
e da linha férrea).  A outra área industrial de Sobral é a fábrica da Grendene, situada no 
bairro Dr. Juvêncio de Andrade e responsável por um alto fluxo de pessoas nos horários 
de troca de turno dos trabalhadores.  
 

 

Fotografia 6 - Mudança de Turno da Fabrica da Grendene. Fonte: Elaboração Idom 
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2.2. PERFIL DEMOGRÁFICO 

2.2.1. POPULAÇÃO COMPARATIVA ENTRE MUNICÍPIOS 

Ao observar os dados da tabela (6), é possível perceber que a microrregião de Sobral concentra 

a maior parte dos habitantes da mesorregião do Noroeste Cearense, congregando 30% da 

população total da região. Na sequência, temos a microrregião do Litoral de Camocim e Acaraú, 

com 19,7%. 

Unidade Territorial População 

Microrregião do Coreaú 55.898 

Microrregião de Meruoca 24.464 

Microrregião de Sobral 380.844 

Microrregião do Litoral de Camocim e 

Acaraú 
247.331 

Microrregião de Ipu 145.404 

Microrregião  de Ibiapaba 299.447 

Microrregião de Santa Quitéria 96.904 

Microrregião do Noroeste Cearense 1.250.292 

Tabela 6 - População total do Noroeste Cearense. Fonte: IBGE 

A fim de compreender as características demográficas de Sobral, assim como avaliar a influência 

que os municípios do seu entorno podem exercer nas questões relativas à mobilidade,  

realizamos um recorte territorial para fins de análise demográfica, seguindo o seguinte critério: 

(i) municípios limítrofes a Sobral; (II) principais municípios que estejam interligados a Sobral 

pelas principais rodovias de acesso à cidade. 

 

Gráfico 1 - População Total dos municípios do entorno de Sobral, projeção 2016. Fonte: IBGE 
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Municípios População Total 

Sobral 203.682 

Forquilha 23.801 

Groaíras 10.228 

Cariré 18.347 

Mucambo 14.102 

Coreaú 23.000 

Alcântaras 11.391 

Meruoca 13.693 

Massapê 37.892 

Santana do Acaraú 29.946 

Miraima 12.800 

Irauçuba 22.324 

Frecheirinha 12.991 

Uruoca 12.883 

Senador Sá 6.852 

Total:  453.932 

Tabela 7 - População total dos municípios do entorno de Sobral (projeção 2016). Fonte: IBGE 

Observamos que Sobral é responsável pela maior concentração de população no recorte 

territorial analisado, o equivalente a aproximadamente 45% da soma de todos os municípios. O 

segundo município do recorte é Massapê, possuindo 37,892 habitantes, ou seja, um número 

bastante inferior. Tal constatação comprova, em parte, o status de Sobral como localidade 

central na hierarquia urbana da região. No entanto, vale salientar que outras características 

devem ser observadas - como, por exemplo, a oferta de serviços e empregos que Sobral oferece, 

para que assim seja considerada a cidade polo de atração desta região. 
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2.2.2. PERFIL E CRESCIMENTO POPULACIONAL  

Entre os anos de 1991 e 2000, o município de Sobral registrou uma taxa de crescimento 

demográfico de 2,21% a.a., caindo para 1,94% entre o período de 2000 a 2010, resultando assim 

numa redução de 0,27 pontos percentuais. Com uma taxa de crescimento demográfico abaixo 

da nacional, o ritmo de crescimento anual do município pode ser considerado baixo, com perda 

relativa de população – tendência que vem atrelada, em geral, a processos de migração ou a 

altas taxas de mortalidade entre os jovens.  

Crescimento populacional  entre 1980 e 2010 

Ano 
Taxa de Crescimento da População Total  (% a.a) 

Brasil Ceará Sobral 

1980 - 1991 1,77% 1,54% 0,70% 

1991 - 2000 1,61% 1,72% 2,21% 

2000 - 2010 1,18% 1,31% 1,94% 

Tabela 8 - Taxa de crescimento demográfico. Fonte: IBGE Censo 2010 

 

 

Gráfico 2 - Evolução Populacional, comparativo entre Ceará e Sobral; Fonte: IBGE Censo 2010 
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Evolução Populacional 

Ano Sobral Ceará Brasil 

1991 127.489 6.366.647 146.825.475 

1996 138.020 6.781.621 156.032.944 

2000 155.276 7.430.661 169.799.170 

2010 188.233 8.452.381 190.755.799 

2016* 203.682 8.963.663 206.799.439 

* Projeção Populacional 

Tabela 9 - Evolução da População - comparativo Sobral, Ceará e Brasil. Fonte: IBGE 2010 

Do ponto de vista da composição etária da população, a tendência demográfica evidenciada no 

comparativo das pirâmides etárias de 2010 (gráfico 4) corresponde a um processo de transição 

demográfica caracterizado, de um lado, pelo fortalecimento do núcleo da população 

economicamente ativa; e de outro, pelo envelhecimento da média populacional. Este processo, 

em curso prolongado, será essencial na caracterização das políticas públicas para os próximos 

dez anos. Tal tendência é observada igualmente no Ceará e no Brasil.  

Observando a pirâmide etária da população em comparação com o Brasil e o estado do Ceará 

(gráfico 5), se fortalece a ideia da emigração ou mortalidade entre os jovens, pois na faixa 

compreendida entre os 24 e os 34 anos verificamos uma diminuição significativa da população. 

Ao mesmo tempo, ocorreu a ampliação da população idosa, que cresceu 3,16% em média ao 

ano, índice acima da taxa de crescimento do município. Os idosos representavam 7,79% da 

população em 2000; e segundo o Censo de 2010, esse grupo passou a representar 8,77% da 

população municipal.  

Contrariamente ao aumento da população idosa, observamos a diminuição da população entre 

0 e 9 anos. Em 2000, esse segmento etário representava 23,06% do total da população, o 

equivalente a 35.802 habitantes. Segundo o Censo de 2010, o percentual da população no 

segmento etário entre 0 e 9 anos é de 15,64%, explicando assim o estreitamento da base da 

pirâmide ( ver tabela 10). 
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Gráfico 3 - Pirâmide Etária por sexo - população de Sobral 2010. Fonte: IBGE Censo 2010 

 

Gráfico 4 - Pirâmide Etária por sexo - população do Ceará e do Brasil 2010. Fonte: IBGE Censo 2010 
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Distribuição da População por Faixa Etária 

2010 2000 

Faixa Etária Homens Mulheres Total Total 

0 a 4 anos 7.308 6.970 14.278 18.352 

5 a 9 anos 7.734 7.419 15.153 17.450 

10 a 19 anos 19.732 19.461 39.193 35.372 

20 a 29 anos 19.522 20.051 39.573 27.523 

30 a 39 anos 13.734 14.863 28.597 21.566 

40 a 49 anos 10.260 11.434 21.694 13.503 

50 a 59 anos 6.027 7.202 13.229 9.409 

60 ou mais 7.145 9.371 16.516 12.101 

Total 91.462 96.771 188.233 155.276 

 

Tabela 10 - Distribuição da população por faixa etária e sexo para 2010 e por faixa etária para 2000. Fonte: IBGE 
Censo 2010. 

Podemos observar também o aumento da taxa de urbanização no período de 2000 a 2010. A 

população urbana, em 2000, era 86,63%, e em 2010 passou representar 88,35% do total da 

população.   

Crescimento populacional  entre 1980 e 2010 

Ano 
População Total 

(hab) 

Taxa de Cresc. da 

Pop. Total  

(% a.a) 

População 

Urbana (hab) 

População 

Urbana (%) 

Taxa de Cresc. da 

Pop. Urbana (% 

a.a) 

1980 118.024 - - - - 

1991 127.489 0,70% 103.868 81,47% - 

2000 155.276 2,21% 134.508 86,63% 2,91% 

2010 188.233 1,94% 166.310 88,35% 2,14% 

Tabela 11 - Taxa de crescimento demográfico. Fonte: IBGE Censo 2010 
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Perfil da População por Sexo e Segmento 

Sexo 
População 

residente urbana 

População 

residente rural 
População Residente Total 

Homens 80.213 11.249 91.462 

Mulheres 86.097 10.674 96.771 

Total 166.310 21.923 188.233 

Tabela 12 - Perfil da população por sexo e segmento. Fonte: IBGE Censo 2010. 

Domicílios  

Número de Domicílios  60.042 

Domicílios particulares ocupados 50.592 

Domicílios particulares não ocupados 9.389 

Domicílios particulares não ocupados de uso ocasional 2.739 

Domicílios particulares não ocupados vagos 6.650 

Média de moradores em domicílios particulares ocupados 4 

Tabela 13 - Informação dos domicílios de Sobral. Fonte: IBGE Censo 2010. 

 

2.3. PERFIL SOCIOECONÔMICO 

A seguir, são apresentados dados que indicam as condições básicas de vida da população: taxa 

de mortalidade infantil; taxa de analfabetismo, renda per capita média da população mais 

pobre; e percentual de abastecimento de água. Este conjunto de dados permite demonstrar o 

perfil socioeconômico do município de Sobral, e representa a maneira como as cidades geram, 

administram e distribuem os bens econômicos e sociais.  

É evidente que os espaços urbanos não são isolados, mas estão incluídos em outras escalas de 

influências geográficas, históricas, econômicas e administrativas, que influem nas características 

socioespaciais.  Tomando como referência os dados apresentados na tabela (14), ressaltamos 

que é importante comparar os números do município com agregados maiores – a cidade de 

Fortaleza, capital estadual, e a unidade federativa do Ceará. 
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Síntese dos Dados Socioeconômicos 

  Sobral Fortaleza Ceará 

População 2010 188.233 2.452.185 8.452.381 

Mortalidade infantil 13,58 15,80 19,30 

% de 18 anos ou mais com fundamental 

completo 
54,31 65,83 48,83 

% de 5 a 6 anos na escola 97,66 95,86 96,29 

% Taxas de analfabetismo (Proporção de pessoas 

com idade de 15 anos ou mais) 
17,00 7,9 18,78 

Renda per capita (em R$) 448,89 846,36 460,63 

% de domicílios com renda domiciliar per capita 

até 1/2 salário mínimo (= R$ 255) 
57,45 35,32 60,19 

% de pobres* 25,20 12% 30,32 

% da população em domicílios com água 

encanada 
95,01 93% 86,08 

% da população em domicílios com coleta de lixo 95,61 99% 93,56 

IDHM 0,71 0,75 0,68 

*Pessoas pobres, ou seja, com renda domiciliar per capita inferior a R$ 140. Neste item, foi adotada a convenção 

utilizada pelo PNUD, IPEA e Fundação João Pinheiro para delimitar as faixas de renda da população em situação 

de pobreza. 

Situação desfavorável quando comparado ao Ceará   

Situação desfavorável quando comparado a Fortaleza, e melhor ou igual ao Ceará   

Situação melhor do que o Ceará   

Tabela 14 - Síntese dos dados socioeconômicos, ano 2010. Fonte: IBGE Censo 2010,PNUD, Ipea e FJP. 

 

Este conjunto de dados socioeconômicos permite aprofundar o conhecimento local através de 

variáveis comparativas, além de projetar quais são as necessidades especiais de políticas 

estruturadoras para o município, fornecendo pistas de como as propostas de mobilidade 

poderão auxiliar ao município a alcançar melhores indicadores – bem como quais propostas se 

encaixam melhor no perfil local.    
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• IDHM 

No que se refere ao Índice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) - desenvolvido pelo 

PNUD Brasil, Ipea e a Fundação João Pinheiro, com base nos dados dos Censos do IBGE, entre 

1991 e 2010 - o IDHM de Sobral passou de 0,406, em 1991, para 0,714, em 2010, enquanto que 

o IDHM do estado do Ceará passou de 0,493 para 0,727. Isto significa um crescimento de 75,86% 

para o município e de 47% para a unidade federativa. A Educação foi a dimensão que mais 

cresceu em termos absolutos, segundo o Atlas do Desenvolvimento Humano Municipal. 

• Renda 

Como é possível observar na tabela (14), segundo o último Censo Demográfico o percentual de 

residentes em situação de pobreza, ou seja, com renda domiciliar per capita abaixo de R$ 140, 

foi de 25,20%, ou 5,12 pontos percentuais abaixo da variável do estado. 23,84% do total desta 

faixa de rendimento viviam em meio urbano. O percentual de pessoas em situação de extrema 

pobreza, ou seja, com renda domiciliar per capita abaixo de R$ 70, foi de 34,71%  - mais do que 

o dobro do percentual do estado, que alcançou 15%.  

 

% de domicílios com renda domiciliar per capita por segmento 

  Até R$ 70 
Até 1/4 salário mínimo 

(= R$ 127,50) 

Até 1/2 salário 

mínimo 

(= R$ 255) 

Urbana 7,44 23,84 54,46 

Rural 27,27 50,69 80,60 

Tabela 15 - % de domicílios com renda domiciliar per capita por segmento. Fonte: IBGE 2010 

• PIB 

Entre 2005 e 2010, ainda segundo o IBGE, o Produto Interno Bruto (PIB) de Sobral cresceu 

67,15%, passando de R$ 1.527.851 para R$ 2.553.785. O crescimento percentual foi inferior ao 

verificado no Ceará, que foi de 60,5%. 

A maior participação no PIB está relacionada às atividades do segmento de Serviços, 

responsáveis por 42% da composição do PIB municipal, seguido das atividades industriais, que 

representam 28% do PIB. 
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Gráfico 5 - Participação no PIB do Município, Fonte: IBGE 2010 

 

 

• Despesas e Receitas Orçamentárias 

Segundo dados do IBGE de 2014, as despesas orçamentárias do município de Sobral 

representaram 90% da receita muni pal, conforme pode ser observado no gráfico a seguir.   
 

 

Gráfico 6  – Despesas e Receitas orçamentárias, Fonte: IBGE 2014 

 

 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

• Educação 

A proporção de crianças e jovens frequentando (ou tendo completado) o Ensino Médio indica a 

situação da educação da população. Em Sobral, o percentual de crianças que cursavam entre 5 

a 6 anos na escola, em 2010, era de 97,66%, índice que está acima e muito próximo do 

percentual do estado. Foi constatado um aumento de 47,35% pontos percentuais entre os anos 

de 1991 e 2010.  O número de residentes de 18 anos ou mais com Ensino Fundamental completo 

foi de 54,31%.  

Segundo o Plano Municipal de Educação (PME) 2015 – 2024, o município possui 47 escolas 

municipais, sendo 41 em área urbana; 18 escolas estaduais, sendo 17 em área urbana; e 36 

escolas privadas, todas funcionando na área urbana.  Ainda, de acordo com o PME, o município 

de Sobral é o maior polo universitário do interior do estado do Ceará, contando com: 

o 1 universidade estadual 

o 1 campus de universidade federal 

o 1 instituto federal 

o 1 faculdade particular 

o 1 instituto particular 

o Polos presenciais de universidades, voltados para a educação à distância 

 

Tabela 16 - Número de matrículas em Sobral. Fonte: Ministério da Educação, Instituto Nacional de 

Estudos e Pesquisas Educacionais - INEP - Censo Educacional 2015. 

Segundo o Censo de 2010, 98,21% do total de residentes que frequentavam escola ou creche 

em Sobral o faziam no próprio município, e o deslocamento para outros municípios por motivo 

de estudo correspondia a apenas 1,79%.  

Deslocamentos por Motivo de Estudos 

Pessoas que frequentavam escola ou creche no município de residência 98,21% 66.939 

Pessoas que frequentavam escola ou creche em outro município 1,79% 1.217 

Pessoas que frequentavam escola ou creche 100% 68.156 

Tabela 17 – Deslocsmentos por motivo de estudos em 2010. Fonte: IBGE 2010. 
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Gráfico 7 – Deslocamentos por motivo de estudos em 2010. Fonte: IBGE 2010. 

 

• Trabalho 

O Censo de 2010 levantou que em Sobral havia 77.722 pessoas, com 10 anos ou mais, ocupadas 

exercendo trabalho - o equivalente a 41% do total da população. Das pessoas ocupadas, 7,78% 

trabalhavam no setor agropecuário; 30,01%, no setor de indústria; e 54,73%, no setor de 

serviços. 98% do total de pessoas ocupadas com mais de 10 anos exerciam seu trabalho principal 

em Sobral, e os demais 2% o faziam em outros municípios.  

 

Gráfico 8 - Deslocamentos de pessoas com mais de 10 anos exercendo trabalho por local. Fonte: IBGE 

Censo 2010. 
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Pessoas com mais de 10 anos exercendo seu trabalho principal 

Trabalho Principal Atividade nº Total % 

Sobral 

Agropecuária 5.961 

75.586 97% 
Indústria 22.798 

Serviços 41.273 

Mal Especificada 5.554 

Outro município 

Agropecuária 53 

1.539 2% 
Indústria 426 

Serviços 919 

Mal Especificada 141 

Em mais de um 

Município 

Agropecuária 35 

597 1% 
Indústria 99 

Serviços 346 

Mal Especificada 117 

Total de Pessoas Ocupadas 77.722 100% 

Tabela 18 - Deslocamentos de pessoas com mais de 10 anos exercendo trabalho por local. Fonte: IBGE 

Censo 2010. 
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Gráfico 9 - Distribuição por setor das pessoas ocupadas com mais de 10 anos. Fonte: IBGE Censo 2010. 

 

• Frota 

A frota de veículos de Sobral ficou na ordem de 82.341 veículos (estimativa para 2015). Desde 

2005, foram acrescidos à frota um total de 36.244 veículos, e a taxa de motorização saltou de 

14,62 veículos para cada 100 habitantes, em 2005, para 43,74 veículos para cada 100 habitantes, 

em 2015. O índice de motorização (IM) de Sobral equivale a aproximadamente o dobro do índice 

de motorização do Brasil, que corresponde a 24,07 veículos para cada 100 habitantes, 

registrados em 2015.  

Outra característica importante do fenômeno da motorização ocorrida em Sobral diz respeito 

ao ritmo de crescimento do número de motocicletas e motonetas. Esses veículos correspondem 

a 63% da frota de veículos municipais. O índice de motorização correspondente às motocicletas 

e motonetas é de 51,88 veículos para cada 100 habitantes; ao passo que este mesmo índice para 

o Brasil é de 9,7 motocicletas para cada 100 habitantes.  As mais de 36.244 motos que foram 

acrescidas à frota, nesse período, correspondem a uma variação percentual de 232%.  

Frota Municipal 

Tipo de Veículos Qtd. % Índice de Motorização* 

Automóvel  21.670 26,32% 11,51 

Motocicleta 40.683 49,41% 21,61 

Caminhão  1.888 2,29% 1,00 

Caminhonete 4.601 5,59% 2,4 
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Micro ônibus 253 0,31% 0,13 

Ônibus 430 0,52% 0,23 

Utilitário  632 0,77% 0,34 

Motoneta 11.205 13,61% 5,95 

Outros 979 1,19% 0,52 

Total de Veículos 82.341   43,74 

*Veículos a cada 100 habitantes 

Tabela 19 - Frota de Veículos de Sobral. Fonte: Ministério das Cidades, Departamento Nacional de 

Trânsito – DENATRAN – 2015 

 

 

Gráfico 10 - Evolução da Frota de Veículos de Sobral. Fonte: Ministério das Cidades, Departamento 

Nacional de Trânsito - DENATRAN - 2015. 
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Gráfico 11. - Evolução Frota de Veículos de Sobral. Fonte: Ministério das Cidades, Departamento 

Nacional de Trânsito - DENATRAN – 2015 

 

2.4. LEGISLAÇÃO 

Para a elaboração do presente estudo, tomou-se como referência as Políticas, Normas e 

Regulamentos Municipais, Estaduais e Federais, bem como planos e estudos prévios de 

influência para o trabalho. Destacam-se a seguir as principais leis e planos de relevância para o 

estudo: 

Legislação vigente de Ordenamento Territorial: 

• Lei complementar n° 06 de 1 de fevereiro de 2000 - Dispõe sobre o parcelamento e uso 

e ocupação do solo 

• Lei nº 028 de 15 de Dezembro de 2008 - Dispõe sobre o Plano Diretor Participativo do 

Município de Sobral. 

• Lei complementar n° 33 de 15 de dezembro de 2010 - Altera a Lei Complementar nº 28, 

de 15 de dezembro de 2008 e a Lei Complementar nº 06, de 01 de fevereiro de 2000. 

Legislação vigente referente à Mobilidade Urbana: 

• Lei nº 568 de 01 fevereiro de 2005 - Dispõe sobre a reserva de vagas para veículos de 

pessoas idosas 

• Lei nº 478 de 22 de Dezembro de 2003 - Zona Azul 

• Lei nº 960 de 08 de setembro de 2009 - Autoriza oficiais de justiça a estacionarem com 

isenção de zona azul 

• Lei nº 996 de 14 de Abril de 2010 - Define áreas de estacionamento de curta duração 

• Lei nº 1064 de 25 de maio de 2011 - Restrições de horários para carga e descarga 
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• Lei nº 1379 de 13 de junho de 2014 - Dispõe sobre regulamentação e funcionamento 

dos Estacionamentos do Município de Sobral 

Planos e estudos prévios de influência para este estudo: 

• Plano Municipal de Habitação 

• Plano Municipal de Saneamento Básico 

• Plano Municipal de Saúde 

 

2.4.1. ORDENAMENTO TERRITORIAL 

O zoneamento urbanístico da cidade de Sobral compreende a divisão de seu território em áreas, 

a partir da compatibilização da intensidade do uso do solo e do crescimento urbano com a oferta 

de infraestrutura e serviços. Desta forma, o Plano Diretor Participativo de Sobral11, bem como a 

Lei de Parcelamento e Uso e Ocupação do Solo12, dividem seu território em 14 zonas. A seguir, 

a tabela (20) apresenta, de forma sistemática, o zoneamento urbano municipal, a definição de 

cada zona e os parâmetros urbanísticos de uso e ocupação do solo. 

Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

Zona 
Residen

cial 1 
(ZR1) 

a) 
Residencia
l 
unifamiliar 

Zona 
Residen
cial de 
Baixíssi

ma 
Densida
de (40 

hab/ha) 

35 50 1,0 9 5 3 3 
80
0 

* 

b) Escolas 
de 1o grau 
e Creches 

35 50 1 9 5 3 3 
80
0 

* 

Zona 
Residen

cial 2 
(ZR2) 

a) 
Residencia
l 
multifamili
ar 

Zona 
Residen
cial de 
Baixa 

Densida
de (100 
hab/ha) 

30 55 1,5 9 3 1,5 1,5 
25
0 

* 

b) 
Residencia
l 
unifamiliar 

30 50 1,5 9 3 1,5 1,5 
25
0 

* 

                                                           
11 Lei nº 028 de 15 de Dezembro de 2008 - Dispõe sobre o Plano Diretor Participativo do Município de Sobral; 
12 Lei complementar n° 06 de 1 de fevereiro de 2000 - Dispõe sobre o parcelamento e uso e ocupação do solo; Lei complementar n° 33 de 15 de dezembro de 2010 - Altera a 

Lei Complementar nº 28, de 15 de dezembro de 2008 e a Lei Complementar nº 06, de 01 de fevereiro de 2000. 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

c) 
Comercial 
e serviços 
de 
pequeno 
porte com 
caráter 
local 

30 50 1,5 6 5 1,5 0 
25
0 

Será 
permitid
o 
construir 
no 
máximo 
80,00 m². 

d) Misto 
(residência 
associada 
a comércio 
varejista 
e/ou 
serviços 
em geral) 

30 50 1,5 9 5 
1,5/

3 
0/1,

5 
25
0 

* 

e) Escolas 
de 1o grau 
e 
assemelha
dos, e 
creches e 
assemelha
dos 

30 50 1 9 3 1,5 1,5 
25
0 

* 

Zona 
Residen

cial 3 
(ZR3) 

a) 
Residencia
l 
unifamiliar 

Zona 
Residen
cial de 
Média 

Densida
de (250 
hab/ha) 

30 60 1,5 9 
0/1,

5 
3 

0/1,
5 

12
5 

Em um 
lado 
exige-se 
recuo 
lateral de 
1,50m 
em 2/3 
da 
extensão 
da 
edificaçã
o. 

b) 
Residencia
l 
multifamili
ar 

25 60 1,75 18 3 3 1,5 
12
5 

Projeto 
Especial 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

c) Misto 
(residência 
associada 
a comércio 
varejista 
e/ou 
serviços 
em geral 
e/ou 
indústria 
de 
pequeno e 
médio 
porte, não 
poluente, 
ou usos 
não 
residenciai
s 
associados 
entre si) 

30 60 1,75 18 3/5 3 
0/1,

5 
12
5 

Projeto 
Especial 

b) 
Comercial 
e serviços 
de 
pequeno 
porte com 
caráter 
local 

30 60 1,5 6 5 3 0 
12
5 

Será 
permitid
o 
construir 
no 
máximo 
80,00 m². 

d) 
Industrial 
leve e 
semi-
artesanal 

30 50 1 9 5 3 1,5 
12
5 

* 

e) Escolas 
de 1o grau 
e 
assemelha
dos, e 
creches e 
assemelha
dos. 

30 50 1 9 5 3 3 
30
0 

Projeto 
Especial 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

Zona 
Residen

cial 4 
(ZR4) 

a) 
Residencia
l 
unifamiliar 

Zona 
Residen
cial de 

Alta 
Densida
de (500 
hab/ha) 

30 60 1,5 9 0 3 
0/1,

5 
12
5 

Em um 
lado 
exige-se 
recuo 
lateral de 
1,50m 
em 2/3 
da 
extensão 
da 
edificaçã
o. 

b) 
Residencia
l 
multifamili
ar 

25 60 1,75 18 3 3 1,5 
30
0 

Projeto 
Especial 

c) 
Comercial 
varejista, 
de 
serviços 
em geral e 
indústrias 
de 
pequeno e 
médio 
porte não 
poluentes 

20 60 1,5 9 5 3 0 
25
0 

Admite-
se 
apenas 
térreo e 
superior. 
Pode-se 
encostar 
nos 
recuos 
laterais, 
desde 
que o 
estabelec
imento 
seja 
climatiza
do (com 
ventilaçã
o 
artificial) 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

d) Misto 
(residência 
associada 
a comércio 
varejista 
e/ou 
serviços 
em geral e 
/ou 
indústrias 
de 
pequeno 
porte, não 
poluentes, 
ou usos 
não 
residenciai
s 
associados 
entre si) 

20 60 1,75 18 5 3 
0/1,

5 
30
0 

As 
edificaçõ
es 
poderão 
ter, no 
máximo 
quatro 
paviment
os, 
incluindo 
o 
paviment
o térreo. 
Os usos 
não 
residenci
ais 
podem 
ser 
associad
os entre 
si em 
uma 
mesma 
edificaçã
o. 

Zona 
Residen

cial 5 
(ZR5) 

a) 
Residencia
l 
Multifamili
ar 

Zona 
Residen
cial de 

Elevada 
Densida

de 
(1000 

hab/ha) 

35 60 2,50 42 5 3 3 
30
0 

Projeto 
Especial 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

Zona 
Residen

cial 
Especia
l (ZRE) 

a) 
Residencia
l 
unifamiliar 

Zona 
Residen
cial de 
Baixa 

Densida
de 

30 50 1,00 9 5 3 3 
50
0 

(As 
edificaçõ
es 
deverão 
ter 
apenas 
dois 
paviment
os 
(térreo e 
superior) 
e 
poderão 
ter pé-
direito 
duplo no 
térreo). 

b) 
Comércio 
e serviço 
de 
pequeno 
porte com 
caráter 
local 

30 50 1,00 9 5 3 3 
50
0 

Lojas de 
conveniê
ncia, 
boutique
s, 
deliverer
s, 
restaura
ntes, 
bares, 
lanchone
tes, 
academi
as, 
pequena
s clínicas 
e 
assemelh
ados. 

Zona 
Comerc
ial (ZC) 

a) 
Residencia
l 
multifamili
ar 

Intensifi
cação 

de 
atividad

es na 

20 60 1,75 18 0 3 1,5 
12
5 

Nas 
quadras 
lindeiras 
ao anel 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

b) 
Comercial 
varejista e 
serviços 
em geral, 
equipame
ntos, 
indústrias 
de 
pequeno e 
médio 
porte não 
poluentes 

área 
central 

de 
Sobral, 

de 
forma a 
fomenta

r o 
agrupa
mento 

de 
negócio

s 
associad
o a um 
retorno 

da 
moradia 
na zona 
central 

20 60 3,0 18 0 3 1,5 
12
5 

pericentr
al a 
altura 
máxima 
dos 
edifícios 
será de 
42,0m. 
Quando 
a 
edificaçã
o possuir 
mais de 
14m de 
altura o 
recuo de 
frente 
deverá 
ser de 
5m, a 
partir do 
1o 
paviment
o. 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

c) Misto 
(residência 
associada 
a comércio 
varejista 
e/ou 
serviços 
em geral e 
/ou 
indústrias 
de 
pequeno 
porte, não 
poluentes, 
ou usos 
não 
residenciai
s 
associados 
entre si) 

20 60 2,0 18 0 3 1,5 
12
5 

Nas 
quadras 
lindeiras 
ao anel 
pericentr
al a 
altura 
máxima 
dos 
edifícios 
será de 
42,0m. 
Quando 
a 
edificaçã
o possuir 
mais de 
14m de 
altura o 
recuo de 
frente 
deverá 
ser de 
5m, a 
partir do 
1o 
paviment
o. 
Os usos 
não 
residenci
ais 
podem 
ser 
associad
os entre 
si em 
uma 
mesma 
edificaçã
o. 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

d) 
Equipame
ntos de 
uso 
público 
em geral 

20 60 1,5 14 0 3 1,5 
12
5 

Nas 
quadras 
lindeiras 
ao anel 
pericentr
al, a 
altura 
máxima 
dos 
edifícios 
será de 
42m. 
Quando 
a 
edificaçã
o possuir 
mais de 
14m de 
altura, o 
recuo de 
frente 
deverá 
ser de 
5m, a 
partir do 
1o 
paviment
o. 

Zona de 
Uso 

Misto 
(ZUM) 

a) 
Residencia
l 
unifamiliar 

Manter 
e 

incentiv
ar a 

habitaçã
o no 

centro 
da 

cidade, 
com a 

finalida
de de 

evitar a 
deterior

30 60 1,5 9 3 3 
0/1,

5 
12
5 

Em um 
lado, 
exige-se 
recuo 
lateral de 
1,50m 
em 2/3 
da 
extensão 
da 
edificaçã
o. 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

b) 
Residencia
l 
multifamili
ar 

ação da 
zona 

comerci
al e de 

garantir 
sua 

vitalidad
e 

durante 
todo o 
dia. Ao 
mesmo 
tempo 
em que 

se 
intensifi
cam os 
negócio

s, 
possibili

ta-se 
que a 

populaç
ão 

disponh
a de 

locais 
bem 
infra-

estrutur
ados 

para sua 
moradia 

30 60 1,8 18 3 3 1,5 
12
5 

* 

c) 
Comercio 
varejista, 
serviços 
em geral, 
equipame
ntos e 
indústrias 
de 
pequeno e 
médio 
porte não 
poluentes 

20 60 1,8 6 5 3 0 
12
5 

* 

d) misto 
(residência 
associada 
a comércio 
varejista 
e/ou 
serviços 
em geral e 
/ou 
indústrias 
de 
pequeno 
porte, não 
poluentes, 
ou usos 
não 
residenciai
s 
associados 
entre si) 

20 60 1,80 18 5 3 
0/1,

5 
12
5 

* 

e) 
Equipame
ntos de 
uso 
público 
em geral 

20 60 1,5 14 5 3 
0/1,

5 
30
0 

Projeto 
Especial 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

f) 
Comércio 
e serviço 
de 
pequeno 
porte com 
caráter 
local 

30 50 1,5 6 5 0 1,5 
50
0 

Lojas de 
conveniê
ncia, 
boutique
s, 
deliverer
s, 
restaura
ntes, 
bares, 
lanchone
tes, 
academi
as, 
pequena
s clínicas 
e 
assemelh
ados 
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Centro 
de 

Unidad
e de 

Vizinha
nça 

(CEUV) 

a) 
Ginásios; 
Mercados 
Públicos; 
Templos; 
Polos de 
Atendime
nto para 
Adolescen
tes;  
Creches; 
Escolas de 
2o grau; 
Centros de 
Saúde; 
Postos 
Policiais e 
Centrais 
Comunitár
ias, 
contendo: 
Oficinas 
para 
cursos 
profissiona
lizantes, 
auditório 
para 
reuniões 
comunitári
as e 
eventos 
culturais, 
salas de 
reuniões, 
"balcão da 
cidadania"
, biblioteca 
e centro 
de 
document
ação, 
centro de 
estudos 
sobre a 
família e a 
comunida
de, central 
interprofis
sional de 
serviços, 
posto 
telefônico 
e serviços 
de 
correios. 

O 
Centro 

de 
Unidade 

de 
Vizinhan

ça se 
estabiliz

ará 
através 

da 
constru
ção do 
"fórum 
visível" 

da 
comuni
dade, 

material
mente 

represe
ntado 
pelo 

conjunt
o de 

equipa
mentos 

de 
apoio à 

vida 
cotidian

a, 
incluind

o o 
lazer, a 

saúde, a 
educaçã

o, a 
seguran
ça, e o 

terminal 
de 

transpor
tes. 

30 40 1 9 3 3 3 
25
0 

Projeto 
sujeito a 
análise 
prelimina
r por 
parte do 
conselho 
municipa
l do 
Plano 
diretor. 

Zona de 
Renova

ção 

a) 
Residencia
l 
unifamiliar 

As 
Zonas 

de 
Renovaç

30 50 1,0 9 3 1,5 1,5 
25
0 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

Urbana 
(ZRU) 

b) 
residencial 
multifamili
ar 

ão 
Urbana, 
situadas 

à 
margem 
esquerd
a do Rio 
Acaraú, 
constitu

em 
áreas, 
hoje 

deterior
adas, 
onde 

deverá 
ocorrer 

a 
relocaçã

o e 
substitui
ção dos 

usos 
atuais, 
que se 

dão 
através 

de 
edificaç
ões ou 

de 
equipa
mentos 

sem 
importâ

ncia 
histórica 

e 
arquitet
ônica, 

por usos 
e 

atividad
es que 

possibili
tem e 

induzam 
a 

revitaliz
ação 

35 50 1,5 18 5 3 1,5 
30
0 

Nas 
quadras 
lindeiras 
ao anel 
pericentr
al, a 
altura 
máxima 
dos 
edifícios 
será de 
42m. 
Quando 
a 
edificaçã
o possuir 
mais de 
14m de 
altura, o 
recuo de 
frente 
deverá 
ser de 
5m, a 
partir do 
1o 
paviment
o. 
Os usos 
não 
residenci
ais 
podem 
ser 
associad
os entre 
si em 
uma 
mesma 
edificaçã
o. 

c) meios 
de 
hospedage
m 

35 50 1,5 18 5 3 1,5 
30
0 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

d) 
Equipame
ntos 
âncora, 
tais como 
Centro 
Cultural; 
Centro de 
Convençõ
es; "Trade 
Center"(Ce
ntro de 
Negócios); 
Parque 
Urbano 

dessas 
áreas, 

tais 
como 

habitaç
ões, 

hotelari
a, 

serviços
, lazer e 
equipa
mentos 
de porte 
significa

nte. 

- - - - - - - - 

Projeto 
sujeito a 
análise 
prelimina
r por 
parte do 
conselho 
municipa
l do 
Plano 
diretor. 

Zona 
Industri
al (ZI) 

a) 
Industrial 
em geral 

Implant
ação de 
indústri

as, 
preserv
ando as 

áreas 
residenc
iais dos 
efeitos 
externo

s da 
poluição 
provoca
da por 
origem 
industri

al, e 
serão 

definida
s em 

esquem
a de 

zoneam
ento 

flexível 
que 

compati
bilize as 
atividad

30 50 1 18 5 3 3 
50
0 

Elemento
s 
específic
os como 
torres, 
chaminés 
etc, 
poderão 
ter altura 
superior 
à 
estabelec
ida nesse 
quadro. 

b) 
Comércio 
atacadista 

30 50 1 18 5 3 1,5 
30
0 

Somente 
permitid
o na ZI 
situada 
na 
Unidade 
de 
Vizinhanç
a Distrito 
Industrial
. 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

c) Serviços 
pesados 
vinculados 
à atividade 
industrial 

es 
industri
ais com 
proteçã

o 
ambient

al 

30 50 1 18 5 3 1,5 
30
0 

  

Zonas 
Especia
is (ZE) 

Usos 
Institucion
ais 
diversos; 
Parques 
Urbanos; 
Uso 
Residencia
l 
(unifamilia
r e 
multifamili
ar); e Uso 
Misto 
(comércio, 
serviços, 
habitação, 
etc). 

  - - - - - - - - 

Projeto 
sujeito a 
análise 
prelimina
r por 
parte do 
Conselho 
Municipa
l do 
Plano 
Diretor e, 
quando 
couber, 
do 
Conselho 
Municipa
l de 
Defesa 
do meio 
Ambient
e e de 
Órgão 
Federais 
e 
Estaduais 
compete
ntes. 
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Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

Eixo de 
Vertical
ização 

TRECHO I - 
Início na 
Alameda 
Bahia, 
esquina 
com Av. 
José 
Euclídes 
Ferreira 
Gomes, 
seguindo 
até a Av. 
João 
Frederico 
Gomes, 
prossegue 
por esta 
até o 
cruzament
o com a 
Av. José de 
Arimatéia 
Monte e 
Silva (Av. 
do 
Contorno). 

  35 60 2,5 42 5 3 3 
30
0 

Projeto 
Especial 

TRECHO II 
– Tem 
início no 
entroncam
ento da 
Rua 
Francisco 
das Chagas 
Barreto 
com a Rua 
Dom 
Lourenço, 
segue por 
esta até o 
entroncam
ento da 
Rua Pedro 
de Melo 

  35 60 2,5 42 5 3 3 
30
0 
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Zonas Uso 
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ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 
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ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
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te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 
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o 

Lat
eral 

TRECHO III 
– Se Inicia 
na Rua 
S.D.O, 
margem 
direita do 
Parque da 
Cidade, 
rua esta 
com 
proposta 
de nome 
Helena 
Ibiapina 
Cunha, 
segue por 
esta até o 
entroncam
ento da 
Rua Pedro 
de Melo. 

  35 60 2,5 42 5 3 3 
30
0 

OBSERVAÇÕES: 
*1 - Todo projeto de uso multifamiliar com mais de dois pavimentos será analisado como 
projeto especial até a matéria ser regulamentada. 
*2 - Admite-se, em todas as zonas, o uso multifamiliar térreo mais um pavimento superior, 
utilizando-se os parâmetros do uso residencial unifamiliar definido para a zona onde se insere 
o imóvel, exceto na ZI. Nas áreas com restrições ambientais e na área tombada, deve-se ouvir 
o IPHAN. 
*3 - As garagens sob pilotis ou verticalizadas e subsolos, quando utilizadas para 
estacionamento de veículos, não serão computadas no cálculo do IA. 
*4 - As áreas comuns de hall, escadas, elevadores e salões de festa poderão ser excluídas do 
cálculo do IA. 
*5 - Na área de cobertura da edificação, é permitido edificar 50%. Quando utilizada em 
unidades duplex com escada interna, não será computada no IA. 
*6 - As escadas podem ocupar um recuo lateral, desde que a mesma não exceda 20% do 
comprimento da edificação, não apresente abertura para o lote vizinho e não ultrapasse 7,00 
metros de comprimento 
*7 - É permitido pé direito duplo no térreo, podendo ser utilizado para mezanino e ocupando 
no máximo 60% da área total do pavimento. Quando utilizado para área comum e privativo do 
edifício, não será computado no IA. 
*8 - Ficam facultados 20% das vagas obrigatórias, para moto. 
*9 - No uso comercial é permitido encostar nas laterais.  Desde que climatizados, não será 
exigida ventilação natural. 
*10 - A partir do quarto pavimento, deve-se somar a todos os recuos 0,20 metros, medidos a 
partir do pavimento térreo. 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

Zonas Uso 
Definiç

ão 

Taxa de 
Permeab

ilidade 
(%) 

Taxa 
de 

Ocup
ação 
(%) 

Índice de 
Aproveit
amento 

Altur
a 

Máxi
ma 
da 

Edific
ação 
(m) 

Recuos Ár
ea 
do 
Lo
te 
(

m
2) 

Observaç
ões 

Fre
nte 

Fu
nd
o 

Lat
eral 

*11 - Para recuos a partir de 3 a 5 metros, admite-se um balanço de um  metro, e para recuo 
a partir de 5 metros,  admite-se um balanço de dois  metros. 
12 -No caso de  imóveis situados em áreas limítrofes entre duas zonas, eles poderão (a pedido 
do interessado e mediante a aprovação da Prefeitura) ser incluídos em qualquer uma das 
zonas, exceto nas áreas sob legislação ambiental ou industrial e na área sujeita à legislação do 
IPHAN. 
*13 - Todos os projetos de grande porte, tais como aeroportos, hospitais, terminais 
rodoviários, universidades, cemitérios, crematórios, hotéis, supermercados, shoppings, 
condomínios, conjuntos habitacionais e outro similares, e aqueles que não enquadrados nesta 
lei, serão analisado como projeto especiais. Todos os projetos especiais devem ser submetidos 
a aprovação do Conselho do Plano Diretor e ao CONDEMA, quando for o caso. 
*14 - Será exigida, no quadro dos índices urbanísticos, a apresentação da fração da área 
comum a cada apartamento. No habite-se será exigida a apresentação da convenção do 
condomínio, para edificações acima de dez unidades abitacionais. 
*15 - Os trechos dos recursos hídricos canalizados em galerias, e que não se apresentam como 
área de preservação, terão uma “faixa de preservação de galeria” com dimensão mínima de 
dois metros para cada lado dos limites da galeria. 
*16 – Ficam vedadas as edificações superiores a nove metros verticais, na área do Cone do 
Aeroporto. 

Tabela 20 – Zoneamento e Parâmetros Urbanos de Uso e Ocupação do Solo. Fonte: Plano Diretor 

Participativo de Sobral e Lei de Parcelamento e Uso e Ocupação do Solo. 
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Mapa 9 - Legislação. Fonte: PDDU, 2009 

 

2.4.2. POLÍTICA DE MOBILIDADE URBANA  

Segundo o Plano Diretor do município de Sobral, a Política Municipal de Mobilidade Urbana tem 

como objetivo contribuir para o acesso amplo e democrático à cidade, por meio do 

planejamento e gestão do Sistema de Mobilidade Urbana. 

São diretrizes da Política Municipal de Mobilidade Urbana:  

I – Elaborar um Plano Diretor de Transporte e Tráfego. 

II – Implantar um Sistema de Transporte Público intra urbano de qualidade. 

III - Promover o acesso amplo e democrático ao espaço urbano, com tarifas e equipamentos 

adequados à realidade local no Sistema de Transporte Público de Passageiro (STPP), e malha 

viária livre de obstáculos, contemplando as pessoas portadoras de deficiência ou com 

mobilidade reduzida e garantindo condições adequadas de conforto, segurança e 

confiabilidade. 

IV - Garantir a priorização do transporte coletivo mediante segregação espacial, e 

implementação de medidas que fortaleçam a integração física, operacional e tarifária.  

V - Buscar inovações tecnológicas na implantação dos sistemas de transporte público, 

objetivando o desenvolvimento ecologicamente sustentável da cidade e o atendimento às 

necessidades e demandas de serviços da população. 

VI – Buscar a adaptação dos transportes públicos para os portadores de deficiência. 
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VII – Implantar sistema viário adequado entre distritos e sede, e entre distritos e suas 

localidades. 

VIII – Aperfeiçoar a sinalização do trânsito, de forma a proteger o pedestre e o motorista. 

IX – Ampliar e recuperar o sistema viário no município. 

X - Criar o programa municipal de qualidade dos serviços de transporte público de passageiros. 

XI - Vedar a implantação de terminais urbanos de integração na área do Centro Histórico e seu 

entorno. 

XII - Priorizar a circulação dos pedestres, das pessoas portadoras de deficiência ou com 

mobilidade reduzida e dos veículos não motorizados sobre o transporte motorizado. 

XIII - Priorizar a circulação dos veículos coletivos em relação aos veículos particulares. 

XIV - Favorecer os deslocamentos não motorizados, por meio da ampliação da rede cicloviária 

e da melhoria da qualidade das calçadas, paisagismo, iluminação e sinalização. 

XV - Promover boas condições de acessibilidade aos subcentros de bairro, visando diminuir a 

necessidade de deslocamentos para a área central do município. 

XVI - Promover a integração das políticas de mobilidade urbana, uso e controle do solo urbano. 

XVII - Aplicar requisitos quanto ao uso e ocupação do solo, normas edilícias e esquemas 

especiais de circulação, acesso e saída de veículos, conforme estabelecidos em Estudo Prévio 

de Impacto de Vizinhança (EIV), para as atividades geradoras de interferência no tráfego. 

XVIII - Garantir boas condições de conforto ambiental no Sistema de Mobilidade Urbana por 

meio de programas e sistemas de controle, e do monitoramento e fiscalização de emissão de 

poluentes e ruídos em veículos automotores. 

 

Estacionamento por categoria de uso:  

A Lei de Parcelamento e Uso e Ocupação do Solo determina obrigatoriedade na reserva de 

espaços destinados a estacionamentos (bem como para carga e descarga, quando necessário, 

no interior dos lotes ocupados por edificações). Sua obrigatoriedade é vinculada às atividades 

da edificação.  

O número de vagas para um estacionamento é estabelecido em função das atividade das 

edificações, calculadas de acordo com o tipo de ocupação do imóvel, de acordo com o Anexo V, 

parte integrante da lei em questão.  
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2.5. INSTITUCIONAL 

A estrutura organizacional da Prefeitura Municipal de Sobral conta com dez secretarias13: 

Secretaria Municipal da Educação (SME); Secretaria Municipal da Saúde (SMS); Secretaria de 

Obras, Mobilidade e Serviços Públicos (SECOMP); Secretaria da Segurança e Cidadania (SESEC); 

Secretaria do Urbanismo e Meio Ambiente (SEUMA); Secretaria dos Direitos Humanos, 

Habitação e Assistência Social (SDHAS); Secretaria da Cultura, Juventude, Esporte e Lazer 

(SECJEL); Secretaria do Trabalho e Desenvolvimento Econômico (STDE); Secretaria da Ouvidoria, 

Controladoria e Gestão (SECOG);  e Secretaria do Orçamento e Finanças (SEFIN). 

A administração pública conta também com o Gabinete do Prefeito (GABPREF), o Gabinete do(a) 

Vice-Prefeito(a) (GABVICE), e a Procuradoria Geral do Município (PGM). 

A competência de cada secretaria municipal está descrita a seguir: 

Secretaria Municipal da Educação (SME) 

A Secretaria Municipal da Educação tem como finalidade programar, coordenar e executar a 

política educacional na rede pública municipal de ensino; administrar o sistema de ensino e 

instalar e manter estabelecimentos públicos municipais de ensino, controlando e fiscalizando o 

seu funcionamento; e manter e assegurar a universalização dos níveis de ensino sob 

responsabilidade do município, visando proporcionar os meios necessários à oferta e qualidade 

dos serviços sob a responsabilidade do Município, competindo-lhe: I. definir políticas e diretrizes 

de educação, em consonância com a Lei de Diretrizes e Bases da Educação Nacional e com o 

Plano Nacional de Educação; II. atuar na gestão dos sistemas de ensino e dos modelos e métodos 

de ensino-aprendizagem; III. implementar os sistemas de avaliação da educação; IV. atuar na 

gestão das infraestruturas de ensino e dos recursos educacionais; V. atuar na gestão das redes 

de ensino; VI. administrar os quadros, os sistemas de carreiras da educação e de avaliação do 

desempenho docente; VII. assegurar o fornecimento do transporte e dos equipamentos de 

acessibilidade e mobilidade escolar aos estudantes; VIII. gerenciar e fornecer diretrizes para as 

aquisições e contratos de suprimento de materiais e equipamentos de ensino e de apoio à 

aprendizagem; IX. assegurar o fornecimento e a qualidade da alimentação escolar; X. 

desempenhar outras atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como 

outras que lhe forem delegadas. 

Secretaria Municipal da Saúde (SMS) 

A Secretaria Municipal da Saúde tem como finalidade implementar a gestão do Sistema de 

Saúde, de Vigilância Sanitária, de Vigilância Epidemiológica, de Controle de Zoonoses e de Saúde 

do Trabalhador, mediante a definição das políticas públicas, diretrizes e programas para 

promover o atendimento integral a saúde da população do Município de Sobral, competindo-

lhe: I. atuar na gestão dos serviços da rede municipal e cooperada, para dar atenção integral à 

saúde: promoção, prevenção, cura e reabilitação, nos níveis primário, secundário e terciário; II. 

elaborar e manter atualizado o Plano Municipal de Saúde, com a participação da comunidade e 

em conformidade com as diretrizes estabelecidas pelo Conselho Municipal de Saúde; III. efetivar 

os sistemas de controle e regulação dos processos e serviços municipais de saúde e dos sistemas 

                                                           
13 Lei n° 1607 de 2 de fevereiro de 2017. dispõe sobre a organização e a estrutura administrativa do poder executivo 
municipal e dá outras providências. 
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de pactuação / contratualização de resultados; IV. implementar os processos e serviços 

municipais de urgência e emergência nos componentes - pré-hospitalar, hospitalar e pós 

hospitalar; V. atuar na gestão das estruturas operacionais de postos, ambulatórios, hospitais e 

dos recursos especializados de atenção e de vigilância em saúde municipal; VI. gerir o Fundo 

Municipal de Saúde; VII. planejar, executar e avaliar os programas da área de Saúde, Vigilância 

Sanitária, Epidemiológica e Ambiental, Controles de Zoonoses e Saúde do Trabalhador; VIII. 

proporcionar apoio técnico e administrativo ao Conselho Municipal de Saúde; IX. desempenhar 

outras atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como outras que lhe 

forem delegadas. 

Secretaria de Obras, Mobilidade e Serviços Públicos (SECOMP) 

A Secretaria de Obras, Mobilidade e Serviços Públicos tem como finalidade a formulação de 

políticas públicas, diretrizes gerais, planejamento, implantação e monitoramento da 

infraestrutura concernentes às obras públicas e serviços públicos do município de Sobral, 

competindo-lhe: I. planejar, elaborar, compatibilizar, coordenar, monitorar e aprovar projetos 

de infraestrutura e equipamentos públicos no município de Sobral; II. planejar, coordenar, 

disciplinar, orientar, fiscalizar e executar obras de infraestrutura e equipamentos públicos no 

município de Sobral; III. planejar, compatibilizar, aprovar e autorizar a execução de obras 

públicas nas vias e logradouros; IV. planejar, coordenar, disciplinar, orientar, fiscalizar e 

controlar as intervenções no sistema de drenagem do município; V. gerir a produção própria de 

asfalto; VI. coordenar a relação institucional com órgãos e entidades dos demais entes federados 

para a execução de obras públicas; VII. realizar perícias e avaliações em bens de interesse 

público; VIII. articular-se com organizações governamentais ou não governamentais para a 

obtenção de suporte técnico e financeiro, visando a implantação de planos, programas e 

projetos relativos à infraestrutura; IX. desempenhar outras atividades necessárias ao 

cumprimento de suas finalidades, bem como outras que lhe forem delegadas; X. planejar, 

coordenar, disciplinar, executar e orientar as políticas públicas de transporte público; XI. 

planejar, coordenar, disciplinar, executar e orientar as políticas públicas de transporte público 

urbano; XII. planejar, coordenar, disciplinar, executar e operacionalizar as políticas públicas de 

limpeza urbana; XIII. planejar, coordenar, disciplinar e orientar a execução e operação das 

políticas públicas de resíduos sólidos, em consonância com as diretrizes dos órgãos e entidades 

públicas ambientais integrantes do SISNAMA; XIV. planejar, coordenar, disciplinar, executar e 

orientar as políticas públicas de iluminação pública; XV. planejar, coordenar, orientar, monitorar 

e executar atividades de conservação de vias públicas; XVI. desempenhar outras atividades 

necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como outras que lhe forem delegadas. 
Secretaria da Segurança e Cidadania (SESEC) 

A Secretaria da Segurança e Cidadania tem como finalidade definir e coordenar a execução das 

políticas, diretrizes e programas de segurança cidadã, de proteção e defesa civil, competindo-

lhe: I. estabelecer as políticas, diretrizes e programas de Segurança Pública no município de 

Sobral; II. executar, através de seus órgãos, as políticas públicas de interesse da pasta, 

coordenando e gerenciando a integração com as políticas sociais do município que, direta ou 

indiretamente, interfiram nos assuntos de segurança da cidade; III. manter relação com os 

órgãos de segurança pública estaduais e federais, visando ação integrada no município de 

Sobral, inclusive com planejamento e integração das comunicações; IV. realizar, diretamente ou 

através de parcerias, estudos e pesquisas de interesse da segurança pública; V. priorizar as ações 
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de segurança pública através de dados estatísticos das polícias estaduais; VI. mediar conflitos 

sociais que, por sua natureza, possam dar origem a violência e criminalidade; VII. proteger o 

patrimônio público municipal; VIII. executar a Política Nacional de Proteção e Defesa Civil 

(PNPDEC) em âmbito local; IX. coordenar as ações do Sistema Nacional de Proteção e Defesa 

Civil (SINPDEC) no âmbito local, em articulação com os governos federal e estadual, nos termos 

da Lei Federal nº 12.608, de 10 de abril de 2012; X. executar as ações preventivas e emergenciais 

de Defesa Civil do município, em parceria com órgãos de Defesa Civil das demais esferas; XI. 

atuar em atividades de segurança institucional, inclusive da proteção de assuntos sigilosos 

relevantes do município de Sobral; XII. assessorar o Chefe do Poder Executivo Municipal na 

formulação das Políticas de Segurança Pública; XIII. coordenar, controlar e integrar as ações da 

Guarda Municipal de Sobral, da Coordenadoria Municipal de Proteção e Defesa Civil e da 

Coordenadoria Municipal de Trânsito; XIV. promover e coordenar a Política Municipal de 

Cidadania, mediante a formulação de diretrizes gerais e a identificação de prioridades, para 

assegurar os direitos, garantias e liberdades das pessoas; XV. capacitar e qualificar os executores 

de políticas sociais na oferta de serviços integrados que têm como foco os segmentos específicos 

comuns à proteção da cidadania; XVI. articular e encaminhar demandas de atendimento setorial 

que atuam em políticas afins aos segmentos específicos de proteção da cidadania, em especial 

a assistência social básica e especial, a política habitacional, a educação, a saúde, a segurança 

pública e a defesa do consumidor; XVII. complementar e potencializar ações de políticas públicas 

integradas que tenham como orientação os segmentos específicos de proteção da cidadania, 

desenvolvendo ações afirmativas com base na prática de programas voltados aos grupos 

desfavorecidos por sua condição de classe, gênero, raça, etnia, origem ou orientação sexual, 

promovendo-lhes meios de garantia de seus direitos; XVIII. executar o acolhimento institucional 

referente aos segmentos específicos de proteção da cidadania, em especial os casos 

demandados pela Justiça, conselho tutelar e órgãos de segurança pública; XIX. implementar e 

orientar a aplicação de metodologias de acolhimento para segmentos específicos de proteção a 

cidadania; XX. planejar e executar ações e projetos de Educação para a Cidadania; XXI. 

desempenhar outras atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como 

outras que lhe forem delegadas. 

Secretaria do Urbanismo e Meio Ambiente (SEUMA) 

A Secretaria do Urbanismo e Meio Ambiente tem como finalidade definir as políticas públicas, o 

planejamento, o ordenamento e o controle dos ambientes natural e construído no município de 

Sobral, competindo-lhe: I. elaborar, coordenar, executar e monitorar as políticas e diretrizes 

relativas ao urbanismo e ao meio ambiente, bem como a sua implementação em articulação 

com as demais Secretarias Municipais, avaliando, periodicamente, os resultados obtidos; II. 

elaborar, regulamentar e implementar os instrumentos da política urbana de que trata o art. 4°, 

III da Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001, que instituiu o Estatuto da Cidade; III. 

elaborar, regulamentar e implementar os instrumentos da política municipal de meio ambiente, 

enquanto órgão local integrante do Sistema Nacional do Meio Ambiente - SISNAMA; IV. propor, 

em articulação com o órgão ou entidade municipal responsável, a formação de consórcio 

intermunicipal, objetivando melhorias nos ambientes natural e construído que ultrapassem os 

limites do município de Sobral; V. proceder ao licenciamento de atividades ou 

empreendimentos, em conformidade com o que estabelece a Lei Orgânica do Município, a 

legislação urbanística e a legislação ambiental municipal, estadual e federal em vigência; VI. 

exercer o controle, o monitoramento e a avaliação dos ambientes natural e construído do 
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município de Sobral; VII. apoiar o órgão ou entidade municipal responsável nos processos de 

cessão e concessão de uso de bens públicos; VIII. definir e aplicar as compensatórias previstas 

em Lei pelo não cumprimento das medidas necessárias ao controle dos ambientes natural e 

construído; IX. apoiar e orientar tecnicamente as Secretarias na aplicação das políticas e da 

legislação urbanística e ambiental municipal; X. articular-se com organizações governamentais 

ou não governamentais para a obtenção de suporte técnico e financeiro visando a implantação 

de planos, programas e projetos relativos aos temas do urbanismo e do meio ambiente; XI. 

disponibilizar informações para a sociedade sobre a questão urbanística e ambiental; XII. 

coordenar ações integradas na área de sua competência quando envolvam mais de um órgão 

municipal, estadual e/ou federal; XIII. administrar o tombamento total ou parcial de bens 

materiais e o registro de bens de natureza imaterial, móveis e imóveis, públicos e particulares, 

existentes no município de Sobral, bem como manter os livros do tombo, e preservar o bem 

tombado, quando for o caso; XIV. planejar, coordenar, disciplinar, orientar, fiscalizar e executar 

obras de infraestrutura e equipamentos públicos e privados no Município de Sobral; XV. 

desempenhar outras atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como 

outras que lhe forem delegadas. 

Secretaria dos Direitos Humanos, Habitação e Assistência Social (SDHAS) 

A Secretaria dos Direitos Humanos, Habitação e Assistência Social tem como finalidade 

estabelecer e promover as políticas públicas municipais de direitos humanos e de proteção e 

desenvolvimento da cidadania, combatendo a discriminação social de toda natureza, 

notadamente das minorias, formulando e coordenando a política habitacional do município de 

Sobral, traçando diretrizes, estabelecendo metas, planejando e desenvolvendo programas 

específicos voltados para o desenvolvimento habitacional, a promoção do padrão habitacional 

da população carente do município, através da implantação de habitações de interesse social e 

do planejamento e da execução de ações direcionadas à oferta de infraestrutura básica aos 

conjuntos habitacionais e à urbanização de assentamentos subnormais no município, bem como 

ações de regularização fundiária, competindo-lhe: I. promover e coordenar a Política Municipal 

de Direitos Humanos, mediante a formulação de diretrizes gerais e a identificação de 

prioridades, para assegurar os direitos, garantias e liberdades das pessoas; II. capacitar e 

qualificar os executores de políticas sociais na oferta de serviços integrados que tem como foco 

os segmentos específicos comuns à proteção de direitos; III. promover a defesa dos direitos dos 

segmentos sociais específicos, por meio do acesso à justiça e órgãos de segurança pública; IV. 

articular e encaminhar demandas de atendimento setorial que atuam em políticas afins aos 

segmentos específicos de proteção de direitos, em especial a assistência social básica e especial, 

a política habitacional, a educação, a saúde, a segurança pública e a defesa do consumidor; V. 

complementar e potencializar ações de politicas públicas integradas que tenham como 

orientação os segmentos específicos de proteção de direitos, desenvolvendo ações afirmativas 

com base na prática de programas voltados aos grupos desfavorecidos por sua condição de 

classe, gênero, raça, etnia, origem ou orientação sexual, promovendo-lhes meios de garantia de 

seus direitos; VI. executar o acolhimento institucional referente aos segmentos específicos de 

proteção de direitos, em especial os casos demandados pela justiça, conselho tutelar e órgãos 

de segurança pública; VII. implementar e orientar a aplicação de metodologias de acolhimento 

para segmentos específicos de proteção de direitos; VIII. planejar e executar ações e projetos 

de Educação para os Direitos Humanos; IX. propor, coordenar e executar estudos e pesquisas 

acerca de direitos humanos, objetivando subsidiar, através da população sistemática de 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

conhecimento, a formulação e execução da Política Municipal de Direitos Humanos; X. gerir os 

fundos municipais vinculados à Secretaria dos Direitos Humanos, Habitação e Assistência Social; 

XI. desempenhar outras atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como 

outras que lhe forem delegadas. XII. definir, com a colaboração das demais Secretarias 

Municipais relacionadas aos temas de Habitação a Política e o Plano Habitacional para o 

município de Sobral, observando as disposições do Plano Diretor do Município; XIII. realizar, 

estudos e pesquisas sobre a demanda de habitação no município; XIV. elaborar programas 

habitacionais e de regularização fundiária que promovam a ocupação do território de forma 

equilibrada e sustentável; XV. planejar, coordenar, executar e acompanhar as ações de 

implantação de habitações de interesse social; XVI. planejar, coordenar e acompanhar as ações 

de regularização fundiária; XVII. mobilizar e articular as iniciativas de organizações 

governamentais e não-governamentais voltadas para habitações de interesse social; XVIII. 

promover políticas públicas de inclusão e inserção social das minorias; XIX. promover a captação 

de recursos de instituições nacionais e estrangeiras, destinados às ações voltadas para 

habitação; XX. elaborar e manter o cadastro dos beneficiários dos programas habitacionais de 

interesse social implantados no município; XXI. integrar os projetos habitacionais com os 

investimentos em saneamento básico e demais serviços urbanos; XXII. fomentar e intermediar 

a concessão de financiamentos para aquisição, construção, ampliação e reforma de moradias; 

XXIII. articular-se com os municípios que integram a região metropolitana de Sobral, de modo a 

compatibilizar as ações e políticas de desenvolvimento habitacional e de regularização fundiária, 

com as ações de desenvolvimento do entorno, no âmbito de sua competência; XXIV. 

desempenhar outras atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como 

outras que lhe forem delegadas. 

Secretaria da Cultura, Juventude, Esporte e Lazer (SECJEL) 

A Secretaria da Cultura, Juventude, Esporte e Lazer tem como finalidade formular e coordenar 

a execução das políticas públicas de cultura, juventude, esporte e lazer do município de Sobral, 

além de formular e coordenar as políticas públicas, desenvolvendo ações que visem a proteção 

da memória e do patrimônio histórico artístico e cultural, promovendo a inclusão e integração 

social, qualidade de vida e incentivo a formação esportiva, através das Políticas de Esportes, 

Juventude e Lazer para crianças, adolescentes, jovens, adultos, idosos e portadores de 

deficiência, visando melhorar a qualidade de vida e a inclusão social dos cidadãos e cidadãs do 

município, competindo-lhe: I. formular e executar a política municipal de esportes, 

coordenando, supervisionando e incentivando a realização de atividades físicas, desportivas e 

recreativas, como instrumento de inclusão social e promoção do bem-estar físico e psicológico 

à população; II. promover a democratização do acesso às práticas de esporte e lazer com 

equidade, participação popular e qualidade para as comunidades de Sobral; III. acompanhar e 

monitorar a execução da política de esporte e lazer do município; IV. disciplinar, regulamentar, 

coordenar e promover a realização de eventos e práticas esportivas inclusive em vias e 

logradouros públicos, articulando-se com órgãos e entidades do poder público e da iniciativa 

privada; V. desenvolver estudos, programas e projetos, objetivando a definição de áreas para a 

implantação e promoção das diversas modalidades esportivas, com vistas à recreação, ao lazer 

e à saúde; VI. incentivar a comunidade para o melhor aproveitamento dos espaços públicos ou 

recursos naturais para a prática de esportes; VII. coordenar e gerenciar os programas e os 

projetos a serem efetivados pela Administração Municipal nas áreas de esporte e lazer; VIII. 

operar e manter em boas condições de uso os equipamentos relacionados ao esporte sob a 
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gestão da cidade, em conjunto com as Secretarias Regionais; IX. desempenhar outras atividades 

necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como outras que lhe forem delegadas; X. 

definir políticas e diretrizes de cultura, em consonância com a Política Nacional de Cultura, com 

a Lei Orgânica do Município, e com os Planos Nacional e Municipal de Cultura, bem como 

estabelecer normas gerais para a efetivação das ações culturais do município; XI. desenvolver, 

coordenar, acompanhar e monitorar as políticas públicas de cultura que possibilitem o 

reconhecimento, a pesquisa, a formação, a estruturação, o fomento, a defesa, a proteção, a 

preservação, a valorização e a difusão das mais variadas expressões culturais, entendendo a 

cultura como afirmação da vida em suas mais diversas formas de expressão, artísticas ou não 

artísticas, no âmbito do município; XII. coordenar e gerenciar, tecnicamente, as propostas e 

projetos a serem efetivados pela Administração Municipal na área da cultura; XIII. desenvolver 

e gerir, em parceria com outros órgãos gestores da área social do município, programas e ações 

intersetoriais que promovam e estimulem a inclusão e a emancipação social, fomentando as 

identidades e as diferenças, afirmando e reconhecendo a diversidade cultural existente; XIV. 

restaurar e preservar os bens culturais materiais e imateriais, móveis e imóveis pertencentes ao 

patrimônio histórico e cultural do município, com sua proteção e valorização; XV. incentivar e 

difundir todas as formas de produção artística e literária, através da promoção de eventos 

culturais, envolvendo a comunidade em projetos específicos, para afirmar o cidadão-indivíduo 

enquanto agente cultural e guardião da memória coletiva; XVI. auxiliar a administração do 

tombamento total ou parcial de bens materiais e o registro de bens de natureza imaterial, 

móveis e imóveis, públicos e particulares, existentes no município de Sobral; XVII. firmar 

contratos, convênios, termos de cooperação e de parceria com organismos públicos, em 

qualquer esfera de governo ou privados, nacionais e internacionais, em áreas pertinentes ao seu 

âmbito de atuação; XVIII. apoiar técnica e administrativamente o Conselho Municipal de Política 

Cultural de Sobral; XIX. promover a Conferência Municipal de Cultura, com ampla participação 

popular, objetivando a construção e o acompanhamento coletivo das políticas públicas; XX. 

estruturar e realizar cursos de formação e qualificação da população em geral, nas áreas de 

criação, produção, gestão e mercado cultural, primando pela democratização dos saberes e 

fazeres na cidade; XXI. gerenciar de forma autônoma e democrática os recursos destinados à 

cultura, os recursos do Fundo Municipal de Preservação do Patrimônio Cultural, estes sob 

orientação e controle do Conselho Municipal de Política Cultural, tendo como referência as 

políticas públicas de cultura do município e o Plano Municipal de Cultura; XXII. promover, em 

parceria com a Secretaria Municipal da Educação (SME), a oferta de programas de ações 

culturais vinculados ao currículo escolar; XXIII. realizar estudos e pesquisas sobre a situação dos 

jovens no município; XXIV. planejar, gerenciar, integrar e executar, direta ou indiretamente, 

políticas e programas de interesse específico dos Jovens; XXV. desenvolver projetos e serviços 

voltados para o atendimento ao Jovem e ações voltadas para a garantia de direitos e da plena 

inserção do Jovem na vida econômica, social, política e cultural; XXVI. Desempenhar outras 

atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como outras que lhe forem 

delegadas. 

Secretaria do Trabalho e Desenvolvimento Econômico (STDE) 

A Secretaria do Trabalho e Desenvolvimento Econômico tem como finalidade implementar as 

ações estratégicas de desenvolvimento econômico autossustentável, gerenciando processos de 

indução e fomento ao desenvolvimento e implantação de novos negócios, envolvendo 

iniciativas de fortalecimento do sistema produtivo formal e informal, notadamente do comércio 
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e da agricultura familiar, apoiando a concessão de flexibilidades e infraestruturas para 

implementação de negócios locais visando dar efetividade às ações do município, competindo-

lhe: I. formular políticas e diretrizes com vistas à implementação das ações do município 

relacionadas ao desenvolvimento econômico; II. elaborar normas e padrões de 

operacionalização das atividades da pasta e estabelecer prioridades que viabilizem a consecução 

dos objetivos preconizados pela política municipal; III. fortalecer e modernizar o sistema 

produtivo municipal, através de planos, programas, projetos e ações de fomento à produção e 

de aproveitamento do potencial de mercado; IV. estudar e propor, em articulação com a 

Secretaria do Orçamento e das Finanças, incentivos municipais para empreendimento de 

atividades produtivas consideradas fundamentais ou estratégicas; V. coordenar, controlar e 

manter atualizados sistemas de informações referentes ao desenvolvimento das atividades 

produtivas do município, identificando, disponibilizando e difundindo oportunidades de geração 

e/ou incremento de negócios e as disponibilizando para a população; VI. estimular a geração de 

empreendimentos privados, associativistas, cooperativistas e comunitários; VII. promover 

direta ou indiretamente o financiamento de atividades produtivas da economia formal e 

informal, preferencialmente aquelas enquadradas nas linhas do microcrédito; VIII. promover e 

integrar atividades de profissionalização e qualificação de mão-de-obra com a geração de 

oportunidade de trabalho e renda, desenvolvimento e difusão de tecnologias, estimulando 

vocações e capacidades empreendedoras, diversificação das atividades econômicas e as 

condições de empregabilidade; IX. elaborar, em articulação com a Secretaria Municipal de 

Ouvidoria, Controladoria e Gestão, a proposta orçamentária e coordenar a aplicação dos 

recursos inerentes aos sistemas de responsabilidade da Pasta, constantes do Plano Plurianual, 

dos Planos Anuais e do Orçamento Anual do Município; X. apoiar tecnicamente e orientar as 

ações relacionadas voltadas para o desenvolvimento econômico, executadas pelas Secretarias; 

XI. coordenar ações integradas voltadas para o desenvolvimento econômico que envolvam mais 

de uma Secretaria; XII. promover o desenvolvimento do setor pesqueiro, reorganizando e 

incentivando programas socioeconômicos integrados, envolvendo atividades de produção; XIII. 

elaborar, encaminhar, acompanhar e implantar projetos estratégicos para captar recursos, 

financiamentos, investimentos e apoios instrumentais, desenvolvendo articulações 

institucionais e parcerias públicas, empresariais e não governamentais; XIV. articular e mobilizar 

as forças produtivas da comunidade para a promoção do desenvolvimento econômico 

autossustentável e a gestão participativa dos recursos públicos; XV. prestar assistência técnica 

e extensão rural, incentivando a agricultura familiar; XVI. promover a defesa sanitária animal e 

vegetal; XVII. desenvolver uma política de adequação do manejo do solo e da água, voltados ao 

processo produtivo agrícola e pecuário; XVIII. promover pesquisa tecnológica em agricultura e 

pecuária; XIX. apoiar a defesa civil e promover e participar dos programas de combate aos 

efeitos da estiagem; XX. estabelecer os valores a serem cobrados por meio de taxas, tarifas e 

preços públicos decorrentes da ocupação dos espaços sob domínio do Executivo Municipal; XXI. 

Desempenhar outras atividades necessárias ao cumprimento de suas finalidades, bem como 

outras que lhe forem delegadas. 

Secretaria da Ouvidoria, Controladoria e Gestão (SECOG) 

A Secretaria da Ouvidoria, Controladoria e Gestão tem como finalidade planejar, coordenar, 

articular, gerenciar, dar transparência e controlar as ações de gestão municipal, contribuindo 

para a qualidade da vida urbana, da prestação de serviços públicos visando à efetividade e 

qualidade na prestação dos serviços públicos do município competindo-lhe: I. apoiar a 
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formulação de indicadores para o sistema de Gestão por Resultados e o monitoramento dos 

programas estratégicos municipais; II. apoiar a avaliação das ações do Governo Municipal; III. 

promover o suporte para o monitoramento dos projetos do governo municipal; IV. definir 

políticas e coordenar os processos de suprimento, capacitação e gestão de pessoas; V. 

coordenar a gestão do patrimônio do município; VI. definir políticas e coordenar a gestão da 

tecnologia da informação; VII. realizar a gestão das compras corporativas; VIII. coordenar o 

planejamento, estabelecer critérios de seleção e monitorar a contratação de serviços de mão de 

obra terceirizada para o município; IX. definir políticas e programas de capacitação continuada 

para servidores públicos do município; X. supervisionar a previdência social e a assistência 

médica dos servidores municipais; XI. promover a modernização administrativa da Prefeitura 

Municipal de Sobral por meio da adequação da sua organização administrativa e 

aperfeiçoamento dos processos; XII. coordenar a elaboração e promover a gestão dos 

instrumentos de planejamento do Governo Municipal (Plano Plurianual, Lei de Diretrizes 

Orçamentárias e Lei Orçamentária Anual), conjuntamente com a Secretaria do Orçamento e 

Finanças; XIII. apoiar e orientar os órgãos da administração municipal quanto ao cumprimento 

dos procedimentos legais que disciplinam a execução do gasto público; XIV. coordenar e 

executar auditoria interna preventiva e de controle, com vistas a orientar à gestão municipal; 

XV. gerir o portal da transparência da Prefeitura Municipal, assegurando o direito de acesso à 

informação; XVI. coordenar e executar a comprovação da legalidade e a avaliação dos resultados 

quanto à eficácia e eficiência da gestão contábil, orçamentária, financeira e patrimonial, visando 

o cumprimento das normas de finanças públicas voltadas para responsabilidade na gestão fiscal; 

XVII. criar mecanismos, diretrizes e rotinas voltadas à regular aplicação da Lei de Acesso à 

Informação e ao aperfeiçoamento da transparência; XVIII. Realizar, subsidiariamente e/ou 

complementarmente, procedimentos de sindicância que visem apurar conduta ou ato praticado 

por servidor público, remetendo os autos à Procuradoria Geral do Município nas situações em 

que se faça necessário a abertura de Processo Administrativo Disciplinar, observado o disposto 

nas demais normas aplicáveis; XIX. exercer a função de ouvidoria geral do Município, recebendo, 

encaminhando, acompanhando e dando respostas às reclamações, denúncias, representações 

e sugestões referentes a procedimentos no âmbito da Administração Pública Municipal; XX. 

coordenar o processo de consulta à sociedade na formulação dos instrumentos de planejamento 

– PPA e LOA-, bem como monitorar a execução das demandas incorporadas aos referidos 

instrumentos; XXI. coordenar os processos de planejamento, orçamento e gestão no âmbito da 

Administração Municipal; XXII. desempenhar outras atividades necessárias ao cumprimento de 

suas finalidades, bem como outras que lhe forem delegadas. 

Secretaria do Orçamento e Finanças (SEFIN) 

A Secretaria do Orçamento e das Finanças tem como finalidade planejar, coordenar, 

supervisionar, executar, controlar e avaliar as atividades financeiras do Município de Sobral, por 

meio da Política Fiscal nas suas vertentes tributária e orçamentária, competindo-lhe: I. 

coordenar, executar, fiscalizar e controlar as atividades referentes à Política Fiscal do Município 

de Sobral; II. manter e administrar o Cadastro Econômico e Imobiliário do Município; III. dirigir, 

orientar e coordenar as atividades de tributação, arrecadação, fiscalização e controle dos 

tributos e demais rendas do erário municipal; IV. efetuar a guarda e a movimentação dos 

recursos financeiros e de outros valores pertencentes ou confiados à Fazenda Municipal; V. 

coordenar e orientar a contabilidade do município em todos os seus sistemas orçamentário, 

financeiro, patrimonial, de resultados e de custos; VI. executar as atividades de classificação, 
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registro e controle da dívida pública municipal, em todos os seus aspectos; VII. elaborar o 

balanço anual da administração municipal e as prestações de contas específicas de recursos 

financeiros repassados através de fundos especiais, convênios, contratos, acordos e outros 

mecanismos, quando exigidos; VIII. participar, em apoio à Secretaria da Ouvidoria, Controladoria 

e Gestão, da elaboração da proposta orçamentária e coordenar a aplicação dos recursos 

inerentes aos sistemas gerenciais de responsabilidade da Secretaria do Orçamento e das 

Finanças, constantes do Plano Plurianual (PPA) e da Lei Orçamentária Anual do Município (LOA); 

IX. estabelecer controles e promover o acompanhamento necessário ao cumprimento da Lei 

Complementar Federal nº 101, de 04 de maio de 2000 (Lei de Responsabilidade Fiscal); X. 

proporcionar apoio técnico e administrativo ao Contencioso Administrativo Tributário do 

Município; XI. coordenar ações integradas, de sua área de competência, que envolvam órgãos e 

entidades componentes da Administração Municipal; XII. coordenar os processos de orçamento 

no âmbito da Administração Municipal; XIII. desempenhar outras atividades necessárias ao 

cumprimento de suas finalidades, bem como outras que lhe forem delegadas; XIV. participar da 

elaboração dos instrumentos de planejamento do Governo Municipal (Plano Plurianual, Lei de 

Diretrizes Orçamentárias e Lei Orçamentária Anual), atuando de forma conjunta com a 

Secretaria da Ouvidoria, Controle Interno e Gestão; XV. atuar na gestão fiscal e de resultados do 

Município. 
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2.6. MOBILIDADE 

2.6.1. CARACTERIZAÇÃO DA MOBILIDADE 

Taxa de motorização 

Sobral conta com uma frota de 81.363 veículos registrados na cidade (estimativa para o ano de 

2015), o que representa um índice de motorização (IM) de 432,25 veículos para cada 1.000 

habitantes (ou 115,12 automóveis para cada 1.000 habitantes).  Desde 2005, foram acrescidos 

à frota um total de 36.244 veículos. O índice de motorização de Sobral equivale a 

aproximadamente o dobro do índice de motorização do Brasil (240,70 veículos  para cada 1000 

habitantes, em 2015).  

Frotas de veículos por entidade geografica 

Variável Sobral Ceará Brasil 

Automóveis 21.670 1.014.720 49.822.708 

Caminhões 1.680 68.150 2.645.992 

Caminhões-Trator 208 7.591 593.892 

Caminhonetes 4601 224.217 9.497.046 

Micro ônibus 253 11.054 375.274 

Motocicletas 40.683 1.224.519 20.216.193 

Motonetas 11.205 143.139 3.833.159 

Ônibus 430 15.920 590.657 

Tratores 1 241 30.371 

Utilitários 632 25.433 637.211 

Tabela 21 - Frota de veículos. Fonte: IBGE 2010 
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Frota Municipal 

Tipo de Veículos Qtd. % 

Índice de Motorização - 

Veículos a cada 1000 

habitantes* 

Automóveis 21.670 26,63% 115,12 

Caminhões 1.680 2,06% 8,93 

Caminhões-Trator 208 0,26% 1,11 

Caminhonetes 4.601 5.65% 24.4 

Micro-ônibus 253 0,31% 1,34 

Motocicletas 40.683 50,00% 216,13 

Motonetas 11.205 13,77% 59,53 

Ônibus 430 0,53% 2,28 

Tratores 1 0,00% 0,01 

Utilitários 632 0,78% 3,36 

Total 81.363 100,00% 432,25 

Tabela 22 - Frota municipal e índice de motorização. Fonte: Ministério das Cidades, Departamento Nacional de 
Trânsito - DENATRAN - 2015. 

Quando comparadas as frotas registradas no Ceará e no Brasil, observamos o seguinte: no que 

tange ao percentual de automóveis em relação à frota total de veículos, o percentual de Sobral 

é relativamente baixo (26,6%) quando comparado com o Ceará (37%) ou o Brasil (56,5%). No 

entanto, o número de motocicletas registradas na cidade (50% da frota) corresponde ao dobro 

das registradas no Brasil (22,8%). Est índice está seis pontos percentuais acima do índice do 

Ceará (44%). Tal fato tem um reflexo claro nos índices de motorização. O  IM total de Sobral (407 

veículos por cada 1.000 habitantes) é parecido ao registrado no Brasil (442,8) e maior que o do 

Ceará (302,5). Porém, se calcularmos apenas o IM relativo aos automóveis, observa-se que o IM 

de Sobral (108,6) é menor (sendo o IM do Ceará 113 e o do Brasil, 251,4). 
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Variável Sobral Ceará Brasil 

Automóveis 26,63% 37,10% 56,46% 

Motocicletas 50,00% 44,77% 22,91% 

População 203.682 8.963.663 204.450.649 

Índice de Motorização (IM) 399,46 305,12 431,61 

IM Automóveis 106,39 113,20 243,69 

Tabela 23 - Taxa de motorização. Fonte: Elaboração Idom e IBGE 2010 

Outra característica importante do fenômeno da motorização ocorrida em Sobral diz respeito 

ao ritmo de crescimento do número de motocicletas e motonetas. Esses veículos correspondem 

a 63% da frota de veículos municipais. O índice de motorização correspondente a motocicletas 

e motonetas é de 518,80 veículos para cada 1000 habitantes; este mesmo índice, para o Brasil, 

é de apenas 275,66 motocicletas para cada 1000 habitantes. As mais de 36.244 de motos que 

foram acrescidas à frota nesse período correspondem a uma variação percentual de 232%.  

 

 

Gráfico 12 - Evolução Frota de Veículos de Sobral. Fonte: Ministério das Cidades, Departamento 

Nacional de Trânsito - DENATRAN - 2015. 
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Gráfico 13 - Evolução Frota de Veículos de Sobral. Fonte: Ministério das Cidades, Departamento 

Nacional de Trânsito - DENATRAN – 2015 

 

2.6.2. CARACTERIZAÇÃO DA REDE VIÁRIA 

Vias de acesso 

 A cidade de Sobral situa-se a 232 quilômetros de distância da capital do estado do Ceará, 

Fortaleza. Possui uma estrutura de comunicações do tipo radial, que permite interligar Sobral 

com as demais cidades do estado através dos seguintes eixos de comunicação: 

a.  Ao norte, através das rodovias estaduais CE-440 e CE-362, que conectam Sobral aos 

municípios de Meruoca e Massapê, respetivamente.  

b. Ao oeste e ao sul, a rodovia federal  BR-222 possibilita as ligações com o distrito de 

Aprazível e com a cidade de Forquilha, respectivamente. 

Sobral possui 17 distritos, com acesso direto através da rodovia federal BR-222, de ****oito 

rodovias estaduais (CE-176, CE-178, CE-179, CE-183, CE-362, CE-364, CE-440 e CE-442) e 15 

estradas municipais. No entanto, detectou-se que estas estradas precisam de intervenção, em 

especial no que concerne aos acessos à cidade. 

Os eixos de comunicação radiais estão interligados, no perímetro urbano de Sobral, através dois 

anéis de comunicações. O primeiro anel principal proporciona serviço aos bairros centrais, como 

o Centro e as áreas de Tamarindo e Alto do Cristo, entre outros. Este anel está interligado com 

o segundo anel (com acesso ao norte e ao oeste), por meio de um conjunto de vias que 

conformam o anel de contorno, e que dá serviço aos bairros periféricos da cidade. 
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A seguir, a tabela (24) traz os eixos de comunicação de Sobral e um plano com a localização 

das vias de acesso à cidade. 

Vias radiais 

Nome da via Acesso / direção 

Av. Senador José Ermírio de Morais Coreaú, Tianguá e Piauí – BR-222 

Av. Jucá Parente Saída para  Meruoca – CE-040 

Av. John Stanford Saída para  Meruoca – CE-040 

Av. Dr. Arimatéia Monte e Silva Saída para Meruoca – CE-040 

Av. José Euclides Ferreira Gomes Saída para Massapê e Camocim – CE-362 

Av. Pimentel Gomes 
Antigo caminho da linha ferroviária que 

ligava Sobral a Camocim. 

Ponte José Euclides Ferreira Gomes - Av. 

Monsenhor Aloísio Pinto 

Fortaleza – BR-222 

Forquilha – CE-362 

Ponte Otto de Alencar – Av. Fernandes Távora 
Groaíras – CE-178 

Santa do Acaraú – BR-403 e CE-178 

Tabela 24 - Sistema Radial de Sobral. Fonte: Prefeitura de Sobral, 2016 
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Mapa 10 - Vias de acesso. Fonte: PDP/PMS 

Vias de comunicação 

O município de Sobral, segundo o Plano de Desenvolvimento Regional do Vale do Acaraú (PDR-

VA), é considerado um polo de atração de comércio e de serviços da Região do Vale do Acaraú 

e das regiões vizinhas – como, por exemplo, Ibiapaba. Conta com um número elevado de 

rodovias que interligam Sobral aos municípios vizinhos, que foram classificadas no Plano como:  

• Via de Circulação Supra-regional: BR-222, CE-178, CE-179, CE-362 e CE-329; 

• Via de Integração Intra-regional: CE-176, CE-183, CE-440;  

• Via de Interesse Turístico: CE-440 – Serra da Meruoca. 

O município de Sobral é interceptado pela rodovia federal BR 222, que possui igualmente a 

função de estrutura principal do sistema viário do perímetro urbano. Este eixo permite a 

conexão com os distritos de Caracará, Aracatiaçu, Bonfim, Aprazível, Jordão, Jaibaras, São José 

do Torto e Rafael Arruda. Além disso, Sobral conta com uma rede de estradas estaduais que 

permitem a conexão com os municípios circunvizinhos e com estradas municipais, que 

proporcionam o acesso aos distritos que conformam a cidade como um todo. 

A seguir, a tabela (25) lista as rodovias federais e estaduais que interceptam Sobral, bem como 

as estradas municipais, trazendo uma breve descrição de suas principais origens e destinos. 
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Rodovias Descrição 
FE

D
ER

A
IS

 

BR-222 

Ligação da cidade de Sobral à capital do estado, Fortaleza, passando 

pelos municípios de Forquilha e Itapagé.  

A rodovia também se destina ao estado do Piauí, passando pelo distrito 

de Aprazível. 

ES
TA

D
U

A
IS

 

CE-176 Ligação do distrito de Caracará aos distritos de Patos e Aracatiaçu. 

CE-178 
Ligação, via BR-222, ao distrito de Patriarca e aos municípios de Santana 

do Acaraú, Morrinhos e Acaraú. 

CE-179 Ligação de Sobral aos municípios de Groaíras e Santa Quitéria. 

CE-183 

Ligação, via BR-222, ao distrito de Jaibaras e à localidade de Barragem, 

indo até o município de Cariré (onde se liga à CE-329, que dá acesso aos 

municípios de Santa Quitéria e Varjota) 

CE-362 

Ao sul, liga Sobral aos distritos de Bilheira e Taperuaba e ao município de 

Canindé; e ao norte, conecta a cidade  aos municípios de Massapê, 

Senador Sá, Granja e Camocim. 

CE-364 
Ligação, via BR-222, aos municípios de Granja e Camocim, passando por 

Coreaú. 

CE-440 
Ligação de Sobral à Serra da Meruoca, se conectando às outras rodovias 

que dão acesso às cidades de Meruoca, Alcântara e Coreaú. 

CE-442 

Ligação à BR-222, cruzando as estradas municipais  S-25 e  S-41 

(passando pela localidade de Olho D’Água e  seguindo até a cidade de 

Mucambo). 

M
U

N
IC

IP
A

IS
 

S-01 
Ligação da cidade de Sobral ao distrito de Patriarca, passando pelas 

localidades de Marrecas, Alegre e Lagoa Queimada. 

S-03 
Ligação de Sobral ao distrito do Jordão (Serra do Rosário), passando pela 

localidade de Contendas. 

S-04 
Ligação de Sobral à localidade de Várzea Redonda, passando pelo distrito 

do Bonfim. 

S-05 Ligação da cidade de Sobral à localidade de Estreito. 

S-11 
Ligação do distrito de Caracará, cruzando a BR-222, passando próximo ao 

rio Pajé e seguindo até a Serra do São João. 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

S-12 

Sai do distrito do Jordão, passando pela localidade de Água Branca 

(distrito do Baracho) e pelas localidades de Sítio Tanques e Sítio Santa 

Luzia, chegando à BR-222. 

S-21 Ligação à CE-178, seguindo até o distrito de Caioca. 

S-22 Ligação do distrito de Patriarca, indo até a CE-178. 

S-23 Ligação da localidade de Boqueirão até a CE-440. 

S-24 
Sai do distrito do Jordão, passando pela localidade de São Francisco e 

seguindo até a CE-364. 

S-25 
Ligação da CE-442, passando pelas localidades de Beira do Rio até São 

Domingos. 

S-26 
Ligação do distrito de Jaibaras, passando pelas localidades de Setor I e 

Setor III. 

S-34 Ligação do distrito de Rafael Arruda até a localidade de Pedrinhas. 

S-35 Ligação do Distrito de Jaibaras à localidade de Ipueiras. 

S-41 Ligação do distrito de São José do Torto até a CE-442. 

Tabela 25 - Rodovias que passam pelo município. Fonte: Prefeitura de Sobral 2016 

 

De modo geral, este sistema está em bom estado de conservação e com pavimentação asfáltica. 

Além desta incidência, durante a leitura comunitária detectou-se um problema no esquema de 

circulação, relativo ao acesso às localidades e populações nos distritos. 

Hierarquização viária 

Desde a aprovação do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Sobral (PDDU), em 2000, o 

sistema viário básico da cidade de Sobral sofreu uma reestruturação, em função da 

hierarquização viária proposta. Neste plano diferenciam-se três categorias de vias: 

• Sub-sistema troncal ou arterial: vias destinadas a canalizar o tráfego de entrada e saída 

do município. Possibilita uma mobilidade rápida entre os diferentes pontos da cidade e 

serve como base de suporte ao sistema de transporte coletivo. 

• Sub-sistema coletor: vias destinadas a distribuir o tráfego entre as vias troncais e as vias 

locais, permitindo o acesso aos bairros da cidade.  

• Sub-sistema local: Estas vias permitem o acesso aos lotes e a conexão com as vias 

coletoras. É composto pelas vias de circulação interna dos bairros, pelas vias 

paisagísticas, ciclovias e vias pedestres.  As vias locais paisagísticas destinam-se a 

integrar áreas especiais, como os parques e as áreas de preservação. As ciclovias e as 
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vias de pedestres formam um microssistema de conexão entre as vizinhanças e os 

parques e equipamentos, além de permitir a conexão com a área central. 

No entanto, nem todas as novas construções ou reestruturações foram realizadas conforme 

previsto no PDDU. Apenas algumas destas vias sofreram a devida intervenção, respondendo 

assim aos desafios atuais da cidade e às necessidades da população. 

Entre as vias troncais ou arteriais, a principal intervenção realizada na vigência do PDDU foi a 

construção de um anel pericentral, que contorna o Centro e facilita a conexão entre os principais 

eixos viários de entrada e saída da cidade, bem como o acesso às atividades comerciais e de 

serviço. Este anel possibilita a conexão rápida entre os bairros, e permite a conexão entre os 

polos de geração e atração da mobilidade da cidade, como a Universidade Vale do Acaraú  e o 

complexo industrial da Grendene.   

É importante ressaltar que os eixos do sistema radial de Sobral têm função de vias troncais 

somente a partir do anel pericentral, a fim de evitar que o tráfico de passagem cruze o centro 

histórico do município. 

Quanto às vias coletoras de Sobral, em geral cumprem a função de distribuir o tráfego para as 

vias locais e para as vias principais com um razoável dimensionamento e bom estado. No 

entanto, existem algumas vias coletoras que se caracterizam pela descontinuidade, por não 

atender aos critérios técnicos de dimensionamento e pelas precárias condições de 

pavimentação das faixas de rolamento e dos passeios.  

Cabe comentar que a maioria das vias locais dedicadas à circulação de pedestres (passeios, 

canteiros e calçadas), tanto na cidade como nos distritos, se encontram em estado precário, com 

caminhos descontínuos e estreitos. A zona central é a que apresenta melhor qualidade na 

acessibilidade e na infraestrutura, com integração de medidas de redução de tráfego em locais 

como a Praça de São Francisco e Santa Clara e o Boulevard do Arco, além de calçadões, como 

por exemplo, no Beco do Cotovelo. 

 

Figura 1 - Exemplos do estado atual de ruas de Sobral (Sede). Fonte: Elaboração Idom 
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A seguir, trazemos uma figura com a hierarquização viária atual da cidade de Sobral. 

 

Mapa 11 - Hierarquização viária. Fonte: PDP/PMS 

Acerca de tráfego e mobilidade, foi incluída no Anexo uma tabela trazendo dados da Prefeitura 

de Sobral sobre as principais vias (executadas conforme ae hierarquização viária do PDDU e 

atendendo à tipologia e caraterísticas das vias). 

Controle de trafego 

A cidade de Sobral, atendendo ao disposto no Plano Diretor, possui um Sistema de Controle de 

Tráfego constituído por elementos que proporcionam a operação do sistema viário - como por 

exemplo a sinalização (horizontal, vertical e semafórica), a fiscalização e o controle de tráfego. 

Objetivamente, Sobral possui 69 cruzamentos controlados por semáforos (vide mapa 12), mas 

somente 58 placas controladoras fazem o controle desses cruzamentos. Em alguns casos, uma 

mesma placa controla até três cruzamentos, dificultando a mobilidade e ocasionando 

manutenções constantes.  
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Fotografia 7 - Exemplos de interseções reguladas por semáforos em Sobral (sede). Fonte: Elaboração Idom 

 

Mapa 12 - Localização dos semáforos. Fonte: Coordenadoria de Trânsito e Transporte Urbano de Sobral (CTTU) 
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2.6.3. POLOS GERADORES E ATRATORES DA MOBILIDADE 

Como já se viu, atendendo ao disposto no Plano de Desenvolvimento Regional do Vale do Acaraú 

(PDR-VAI), Sobral é considerada como polo de atração de viagens oriundas das regiões vizinhas 

do Vale do Acaraú e da microrregião de Ibiapaba. 

No município de Sobral, existem diferentes pontos de atração de viagens (como por exemplo o 

North Shopping, o Mercado Municipal, as Instituições de ensino como a Universidade Vale do 

Acaraú, os equipamentos da rede de saúde do município como o Hospital Regional e, por fim, 

as áreas industriais como o domplexo industrial da Grendene ou a fábrica de cimentos 

Votorantim Poty). 

 

 

Fotografia 8 - Exemplos de pólo de atração de viagens. Fonte: Elaboração Idom 

Por outo lado, consideram-se polos geradores de tráfego todas as áreas residenciais da cidade 

e aquelas áreas que, por sua importância e/ou por sua atividade, além de gerar um número 

elevado de viagens também as atraem - como podem ser, por exemplo, o caso da Universidade 

Vale do Acaraú ou Complexo Industrial Grendene.   
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A seguir, apresentamos um mapa (13) com os principais polos de atração da mobilidade em 

Sobral. 

  

Mapa 13 - Pólos de atração da mobilidade. Lei Nº 05 de 01/02/2000 e Lei Nº 33 de 15/12/2010. Fonte: CTTU 

 

2.6.4. OFERTA E DEMANDA DE TRANSPORTE PÚBLICO 

Oferta 

Segundo o Plano Diretor, o Sistema de Transporte Público de Passageiros (STPP) é constituído 

pela frota pública e privada de transporte de passageiros, coletivo e individual, pelos terminais 

ou estações, inclusive de integração intra ou intermodal de transporte urbano, pelos abrigos e 

pontos de paradas para embarque e desembarque de passageiros. 

Transporte Coletivo Urbano 

O transporte coletivo urbano em Sobral está regido pelo Decreto nº 217/1999, que institui e 

regulamenta o serviço de Transporte Distrital.  
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A oferta de transporte urbano de Sobral está formada por quatro linhas internas, sendo duas 

servidas por ônibus e duas por transporte alternativo (vans e topics), todas com destino ao 

centro. A frota é de cinco ônibus e dez vans. Além disso, Sobral conta com um VLT, com duas 

linhas e doze estações. 

 

Fotografia 9 - Exemplos do transporte coletivo urbano de Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

As linhas de ônibus 104 e 105 possuem o seguinte itinerário: 

• Linha 104 - trafega pelo o bairro do Centro, passa pelos bairros de Cohab I, Cohab II e 

Sinhá Sabóia (Conjunto Santo Antônio) e percorre ainda a Av. Monsenhor Aloísio Pinto, 

atendendo ao bairro Dom Expedito. A linha está formada por três ônibus. 

• Linha 105 - tem como origem o Centro e passa pelos bairros de Alto da Brasília, 

Expectativa e Vila Recanto II. A linha está formada por dois ônibus. 

O transporte alternativo é formado pelas linhas 202 e 207, com um itinerário que trafega pelos 

bairros indicados a seguir: 

• Linha 202 - passa pelos bairros do Centro, Campo dos Velhos, Junco, Vila União, Cidade 

Dr. José Euclides, Cohab III e Conjunto Caiçara. A linha é formada por seis vans. 

• Linha 207 - passa pelos bairros do Centro, Alto da Brasília, Expectativa, Parque Silvana e 

Coração de Jesus. A linha é formada por quatro vans. 

Transporte coletivo Distrital 

O transporte distrital é realizado por um sistema de transporte alternativo operado por topics, 

vans e microônibus. Este sistema atende aos distritos de Rafael Arruda, Torto, Aprazível, Pedra 

do Fogo, Jaibaras, Jordão, Bonfim, Patriarca, Caioca, Caracará, Aracatiaçu, Taperuaba, Bilheira e 

Patos. Os transportes alternativos provenientes de outros distritos e municípios vizinhos não 

possuem pontos de parada nem terminais oficiais. Em geral, ocupam espaços improvisados 

como praças públicas, ocasionando assim conflitos de tráfego, e se localizam principalmente nas 

seguintes áreas: 

• Entorno da Igreja Matriz e da Câmara Municipal – Rua Oriano Mendes 

• Proximidades do Correio Central – cruzamento da Rua Tabelião Idelfonso Cavalcante 

com as ruas Lúcia Sabóia e Anahide Andrade 
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• Proximidades da Santa Casa – na rua Coronel Albuquerque 

• Proximidades do Mercado – Rua Desembargador Moreira e Avenida Diogo Gomes 

• Entorno da rodoviária  

O Decreto nº 217/1999 institui e regulamenta o serviço de Transporte Distrital. Os serviços são: 

 

Tabela 26 - Serviços Distritais. Fonte: Prefeitura Sobral 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

 

Mapa 14 - Linhas de transporte coletivo. Fonte: PDP/PMS 

Metrô de Sobral - METROFOR 

 

O metrô de Sobral funciona por meio de VLT (Veículo Leve sobre Trilhos), e é composto por duas 

linhas (norte e sul), perfazendo um total de 13,2 km de extensão para atender 90% da cidade. 

Conta com cinco veículos de dois vagões cada um, com capacidade máxima de 100 pessoas por 

vagão, e percorre doze estações de integração. 

A linha Sul atende a diversos polos geradores e atratores de viagens, servindo aos bairros Sinhá 

Saboia e COHAB II (no sudeste da cidade), Sumaré (no sudoeste da cidade) e margeando o 

Centro. Esta linha tem sete estações: 

• COHAB II – Sinhá Saboia 

• Dom Expedito 

• Bulevar do Arco 

• Coração de Jesus 

• Paço Municipal 

• Dom José 

• Sumaré 
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A linha Norte trafega entre a fábrica Grendene e José Euclides, passando pelos bairros Coração 

de Jesus e Centro, e seguindo até o Bairro COHAB III. A estação Coração de Jesus serve como 

ponto de integração entre as duas linhas, possibilitando que os passageiros se desloquem em 

direção a qualquer lado da cidade. Esta linha possui quatro estações: 

• Grendene 

• Coração de Jesus 

• Junco 

• José Euclides 

 

Mapa 15 - VLT em Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

Apesar das melhorias realizadas, o sistema de transporte público de Sobral continua sendo 

deficiente, pois ainda é restrito a poucos bairros e o número de usuários do serviço é reduzido.  

Por isso, a Prefeitura de Sobral está em fase de implantação de um Sistema de Transporte 

Coletivo Integrado (SITRANS), composto pelas duas linhas de metrô existentes (serviço principal) 

e nove linhas de micro-ônibus com uma frota de 25 veículos (serviço alimentador), que 

permitirão uma integração tanto física quanto operacional e tarifária. Com isso, se 

proporcionará uma maior abrangência de transporte coletivo e, portanto, um melhor serviço 

aos cidadãos. 
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Mapa 16 - Propostas de linhas alimentadoras de Sobral. Fonte: Prefeitura de Sobral 

Demanda 

 

Metrô de Sobral - METROFOR 

 

O METROFOR forneceu os dados de demanda do metrô de Sobral referentes ao primeiro mês 

de operação comercial (iniciada em janeiro de 2017). 

A demanda diária (em números de passageiros) por linha é: 

• Linha Norte: 305 passageiros por dia 

• Linha Sul: 158 passageiros por dia 
 

Ao analisarmos a demanda diária por estação, é possível observar que na linha Norte, as 

estações  que registram maior demanda são Cohab III (98 passageiros e 32% da demanda da 

linha Sul), Campos Velhos (58 passahgeiros e 19% da demanda) e Alto Brasília (49 passageiros e 

16% da demanda). 
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Já na linha Sul, as estações com maior demanda são Boulevard do Arco (54 passageiros, o que 

representa 34% do total da linha) e Cohab II (48% da demanda e 30% do total da linha). 

 
Gráfico 14 - Demanda diária do metrô por linha. Fonte: Metrofor 

No mapa (17) pode-se observar claramente a demanda das estações da rede do metrô. 

 

Mapa 17 - Demanda diária do metrô por estações. Fonte: Metrofor. Elaboração IDOM 

A demanda semanal registrada no metrô de Sobral não tem variações importantes ao longo da 

semana. A linha Norte registra o pico de demanda no sábado, com 328, e o mínimo na terça-
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feira, com 288 passageiros. Por sua vez, a linha Sul tem o seu pico de demanda na sexta-feira, 

com 177, e o mínimo no sábado, com 136 passageiros. 

 

Gráfico 15 - Distribuição da demanda semanal no metrô de Sobral. Fonte: Metrofor 
Por último, ao analisarmos a demanda semanal por estações, pode-se observar que não há 

diferenças muito significativas. Os sistemas de transporte normalmente registram uma 

demanda menor no fim de semana. Em Sobral, na maioria das estações, a demanda do sábado 

mantém-se estável ou diminui ligeiramente - exceto em duas estações, onde a demanda 

aumenta de maneira significativa. 

 

Tabela 27 - Distribuição da demanda semanal por estações. Fonte: Metrofor 

 

Linha Norte Seg Ter Qua Qui Sex Sab

Novo Recanto 22 21 23 20 26 16

Grendene 23 17 22 19 18 19

Alto Brasília 49 43 47 47 51 60

Integração 57 54 67 57 63 47

Junco 21 20 24 19 24 29

José Euclides 37 42 35 33 34 37

Cohab III 89 91 95 98 93 120

Linha Sul Seg Ter Qua Qui Sex Sab

Cohab II 47 41 51 49 52 50

Dom Expedito 12 12 11 15 14 13

Boulevard do Arco 48 53 57 55 62 50

Dom José 15 13 15 16 20 10

Sumaré 27 33 33 31 29 13
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Transporte coletivo rodoviário 

 

Com as informações obtidas a partir do estudo de transporte coletivo rodoviário alimentador 

do metrô de Sobral (2013), podemos conhecer os dados de demanda e operacionais do sistema 

municipal de transporte rodoviário. 

Linha SUMARÉ - possui itinerário circular, interligando o centro da cidade ao bairro Sumaré. 

Apresenta baixa demanda, com variações ao longo da operação, e hora pico entre 9h27 – 10h27, 

com um total de 110 passageiros transportados. A demanda total da linha é de 397 passageiros. 

Linha COHAB III - também tem itinerário circular. Apresentou demanda mais elevada, com perfil 

da  operação apresentando maior concentração no período da manhã. A hora pico foi entre 

10h11 – 12h11, com um total de 286 passageiros transportados. A demanda total da linha é de 

1.528 passageiros. 

Linha SINHÁ SABOIA – realiza itinerário radial. Apresentou a demanda mais elevada do serviço, 

com perfil de operação distinto para cada sentido da viagem. Obteve maiores concentrações no 

início da manhã e ao meio dia. A hora pico da manhã foi entre 06h24 – 07h11 – 12h11, com um 

total de 228 passageiros transportados, e 11h20 – 12h05, com 224. A demanda total da linha é 

de 3.065 passageiros. 

A demanda total diária do sistema é de 4.990 passageiros (dados do ano de 2012). 

 

Tabela 28 - Dados operacionais do sistema de transporte rodoviário (2012). Fonte: Estudo do transporte coletivo 
rodoviário alimentador do metrô de Sobral, 2013. 

 

2.6.5. PONTOS DE TÁXI 

Sobral conta com um sistema de táxi regulado pela Secretaria de Obras, Mobilidade e Serviços 

Públicos, através da Coordenação de Serviços e Equipamentos Urbanos. Estas entidades, com 

base na Lei Nº 1354/2014, estabelecem e regulam o serviço de táxi.  

Atualmente, há 200 titulares com permissões registradas no sistema e 14 paradas de táxi 

autorizadas na cidade: 

• Terminal Rodoviário 

• Rua Coronel José Saboia 

• Praça Coluna da Hora 

• Praça de Cuba 
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• Rua Coronel Diogo Gomes 

• Rua Desemb. Moreira 

• Rua Anahid Andrade 

• Hospital Santa Casa 

• Central de Marcação de Consultas 

• Hospital Dr. Estevan 

• Aeroporto 

• Hospital do Coração 

• Praça São João 

• Praça João Dias 

 

A Licitação nº 20/2015 aumentou para 209 o número de permissionários, mas a lei está 

suspensa. 

 

2.6.6. PONTOS DE MOTOTÁXI 

Assim como os pontos de táxi, os pontos de mototáxi são regulados pela Secretaria de Obras, 

Mobilidade e Serviços Públicos,  através da Coordenação de Serviços e Equipamentos Urbanos. 

A Lei nº 140/1997, que institui e regulamenta o serviço de mototáxi, define que os motociclos 

devem ser trocados a cada quatro anos, devem ter entre 125 cc e 200 cc, e devem portar a 

identificação (que é distribuída gratuitamente pela secretaria). 

Atualmente, na cidade de Sobral há 753 mototaxistas regulamentados (além dos ilegais), com 

seis paradas autorizadas: 

• Rua Desembador Moreira 

• Rua Viriato de Medeiros 

• Rua Coronel Diogo Gomes 

• Rua Coronel José Saboia 

• Terminal Rodoviário 

• Hospital Santa Casa 
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Fotografia 10 – Ponto de mototáxi no terminal rodoviário. Fonte: Elaboração Idom 

 

2.6.7. ESTACIONAMENTO 

O Código de Obras e Posturas do Município de Sobral (Lei Complementar nº07/2000, seção II, 

capítulo VI) estabelece as tipologias de estacionamento permitidas (coletivo, particular e 

privativo) e as dimensões mínimas das vagas e rampas de acesso, segundo a forma de estacionar 

(série ou entre paredes). 

 

Fotografia 11 - Estacionamento em rotação. Fonte: Elaboração Idom 

O estacionamento privado é regulado pela Lei nº 1379, de 22 de junho de 2014. Nesta lei, são 

estabelecidos os períodos de cobrança por estacionamento em frações de 15 minutos, com uma 
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tolerância, em caso de desistência no uso do serviço, de 20 minutos no caso dos shopping 

centers e de 10 minutos, nos demais estabelecimentos. Além disso, dentre as vagas de 

estacionamento reguladas, 5% destas são destinados aos idosos, e outros 2% para pessoas com 

deficiência ou mobilidade reduzida. 

Estes estacionamentos reservados localizam-se no Centro, nas principais ruas comerciais da 

cidade (como por exemplo as ruas Menino Deus, Dom José e Joaquim Ribeiro, entre outras).  

 

 

Mapa 18 - Estacionamento em rotação. Fonte: Coordenadoria de Trânsito e Transporte Urbano de Sobral (CTTU) 

 

2.6.8. CICLOVIAS 

As ciclovias da cidade de Sobral foram executadas em paralelo aos eixos principais, com por 

exemplo no anel pericentral e nos parques urbanos. Atualmente, a cidade conta com uma rede 

de 8 km construídos, em cinco trechos de uma largura média de 2,2 m:  
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• Anel Pericentral 14 

o Acesso à área central pela parte sul da cidade, passando pela Avenida Senador 

Fernandes Távora e Ponte Otto de Alencar 

o Na Avenida Pimentel Gomes 

o Acesso pela parte norte, passando pelo Complexo Industrial Grendene e em 

parte da Avenida John Stanford.  

• Parques Urbanos  

o Parque da Cidade  

o Urbanização da Margem Esquerda 

   

 

Fotografia 12 - Exemplo de ciclovias em Sobral (Sede). Fonte: Elaboração Idom 

Segundo os estudos realizados pela Prefeitura de Sobral, a rede cicloviária existente tem uma 

baixa aceitação por parte dos ciclistas, registrando apenas 10% de uso nas horas de pico de 

tráfego. No entanto, as estatísticas demonstram que, a partir da sua implantação, os acidentes 

envolvendo ciclistas reduziram, bem como o tempo e o custo dos deslocamentos. 

Cabe mencionar que a frota de bicicletas na cidade se situa em torno das 70.000 unidades, sendo 

o modo de transporte mais utilizado por estudantes e pela população de menor renda, em seus  

deslocamentos diários urbanos por motivo de trabalho, estudo ou lazer. 

 

2.8.9. ACIDENTES 

Além dos dados fornecidos pela Cordenadoria de Trânsito e Transporte Urbano de Sobral (CTTU) 

a Secretaria das Cidades do Governo de Ceará disponibilizou as estatísticas de acidentes de 

trânsito registradas junto ao DETRAN-CE, num período de cinco anos (2011-2015). 

 

                                                           
14 A ciclovia da Avenida John Stanford foi suprimida para dar lugar aos trilhos do VLT. O mesmo ocorreu em parte da 
Avenida Pericentral e na Avenida Pimentel Gomes. 
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Cordenadoria de Trânsito e Transporte Urbano de Sobral 

Partindo dos dados (disponibilizados pela Coordenadoria de Trânsito e Transporte Urbano de 

Sobral-CTTU e pela Prefeitura de Sobral) relativos aos acidentes ocasionados nos bairros do 

distrito sede, realizamos um estudo da sinistralidade da localidade. 

Em 2015, foram registrados 493 acidentes (índice 1,12% menor que em 2014), sendo os meses 

de dezembro, julho e março os que apresentaram o maior número de acidentes ao longo do 

ano. 

 

Gráfico 16 - Acidentes. Fonte: CTTU. Elaboração Idom. 

Sobre a acidentalidade por bairro, a zona do Centro foi a que registrou o maior número de 

ocorrências, com 227 acidentes em 2015 (46,04% do total de acidentes registrados naquele 

ano). Na sequência vem o bairro do Junco, com 10,55%. 

 

Gráfico 17 - Acidentes por bairro 2015. Fonte: CTTU. Elaboração Idom.  
Em 2015, os acidentes mais comuns registrados em Sobral foram as colisões laterais, com 

51,72%, seguidos peldas colisões traseiras, com 16,63%. 
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Gráfico 18 - Tipos de acidentes. Fonte: CTTU. Elaboração Idom. 

Acerca da relação entre as tipologias dos acidentes e os bairros onde estes ocorreram, cabe 

mencionar que o Centro tem um número muito elevado de acidentes por colisão lateral e por 

colisão traseira, os quais representam respectivamente 28,80% e 6,90%, dos acidentes ocorridos 

em Sobral.  

 

Gráfico 19 - Acidentes por bairro. Fonte: CTTU.  Elaboração Idom. 
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DETRAN - CE 

Dados gerais 

Em 2015, foram registrados 159 acidentes em Sobral, índice 32% menor que o registrado em 

2011 e 59% menor que a quantidade de acidentes ocorridos durante o ano de 2013 (este último 

apresentou o o maior número de acidentes registrados: 391). 

O número de pessoas acidentadas durante 2015 foi de 312 (1,96 pessoas por acidente), o que 

também representa uma diminuição importante quando comparado aos índices de 2011 (33%) 

e, sobretudo, de 2013 (62%). 

É importante destacar que  o registro histórico do número de veículos envolvidos nos acidentes 

tem um comportamento parecido com os índices de acidentes e de pessoas acidentadas. Em 

2015, foram registrados um total de 225 veículos envolvidos em acidentes (1,41 veículos por 

cada ocorrência). Isto representa uma diminuição de 37% em relação ao ano de 2011 e 64% em 

relação a 2013, quando foi registrado o maior número de veículos envolvidos em acidentes 

(624). 

O comportamento geral demonstra uma ascendência dos números de acidentes, pessoas 

acidentadas e veículos envolvidos, entre os anos 2011 e 2013. A partir de 2013, os valores 

registrados começaram a decrescer até registrar, em 2015, os menores valores até então 

registrados.   

Ano Acidentes Pessoas acidentadas 
Veículos  envolvidos em 

acidentes 

2011 233 468 358 

2012 333 643 528 

2013 391 816 624 

2014 259 449 371 

2015 159 312 225 

Total 1.375 2.688 2.106 

Tabela 29 - Evolução dos acidentes, pessoas acidentadas e veículos envolvidos. Fonte: DETRAN - CE. 

 

Acredita-se que as mudanças na legislação foram fundamentais para a redução dos acidentes 

em Sobral. No Brasil, as modificações na legislação, relacionadas à previsão de penas mais 

severas para o condutor que dirigir sob a influência do álcool, vêm ocorrendo desde 1998 (Novo 

Código de Trânsito). No entanto, em 2008 foi criada a Lei nº 11.705, mais conhecida como “Lei 

Seca”, a qual prevê tolerância zero para os motoristas que dirigirem sob efeito do álcool e cujo 

o texto prevê punições mais graves para os motoristas que conduzirem bêbados. Em 2012, a Lei 

Seca se tornou ainda mais severa, e foram ampliadas as possibilidades de provas da infração de 

dirigir sob a influência de álcool. Assim, depois da implantação da Lei Seca, o número de 

acidentes diminuiu. 
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Gráfico 20 - Evolução dos acidentes em Sobral. Fonte: DETRAN - CE. Elaboração IDOM 

 

Se analisarmos as tipologias dos acidentes, pode-se observar que a mais frequente é a colisão, 

perfazendo uma porcentagem entre 32% e 52% ao longo da série histórica, com uma tendência 

à diminuição. Em contrapartida, os atropelamentos têm uma tendência crescente, passando de 

7,21%, em 2012, para alcançar em 2015 o maior número já registrado: 12,58%. Também é 

preocupante o aumento da tipologia “não informado” (que passou de 9% para 27%). Para uma 

boa análise dos acidentes e a sua compreensão correta, é importante que os dados coletados 

disponham de informações de qualidade.  

 

Gráfico 21 – Evolução tipos de acidentes. Fonte: DETRAN - CE. Elaboração IDOM 
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A anaálise diária dos acidentes demonstra como a Lei Seca impactou nos padrões dos acidentes. 

Durante os anos de 2011 e 2012, os sábados e domingos eram os dias com o maior número de 

acidentes (40-45% do total). A partir de  2013, a importância dos acidentes no fim de semana 

diminuiu (33%), voltando a subir um pouco em 2014 (40%).  No ano de 2015, os acidentes aos 

sábados diminuíram consideravelmente (13%). Já os dias com os maiores números de acidentes 

registrados são  o domingo (25%) e a sexta-feira (19%). 

 

Gráfico 22 - Evolução diária dos acidentes. Fonte: DETRAN - CE. Elaboração IDOM 

 

Acidentes por dia da semana 2011 2012 2013 2014 2015 Total 

Segunda 29 48 62 30 14 183 

Terça 18 32 41 24 16 131 

Quarta 22 32 46 37 19 156 

Quinta 29 43 46 31 17 166 

Sexta 31 41 65 31 31 199 

Sábado 57 68 64 56 21 266 

Domingo 47 69 67 50 41 274 

Total 233 333 391 259 159 1.375 

 

Tabela 30 - Evolução acidentes por dia da semana. Fonte: DETRAN - CE. 
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Acidentes por dia da semana 2011 2012 2013 2014 2015 Total 

Segunda 12,45% 14,41% 15,86% 11,58% 8,81% 13,31% 

Terça 7,73% 9,61% 10,49% 9,27% 10,06% 9,53% 

Quarta 9,44% 9,61% 11,76% 14,29% 11,95% 11,35% 

Quinta 12,45% 12,91% 11,76% 11,97% 10,69% 12,07% 

Sexta 13,30% 12,31% 16,62% 11,97% 19,50% 14,47% 

Sábado 24,46% 20,42% 16,37% 21,62% 13,21% 19,35% 

Domingo 20,17% 20,72% 17,14% 19,31% 25,79% 19,93% 

Sem informação 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 

Total 12,45% 14,41% 15,86% 11,58% 8,81% 13,31% 

Tabela 31 - % Evolução dos acidentes por dia da semana. Fonte: DETRAN - CE. 

 

 

Gráfico 23 - Evolução dos acidentes por dia da semana. Fonte: DETRAN - CE. Elaboração IDOM 

 

Evolução horária dos acidentes 

Os acidentes apresentam uma distribuição homogênea ao longo do dia. Os picos, onde são 

registrados um maior número de acidentes, são coincidentes com as horas pico de tráfego. O 

horário compreendido entre as 18h e as 19h é quando são registrados a maioria dos acidentes 

(8-9% do total). Neste caso, não existe variação na série histórica. 

No gráfico (24) mostra-se a evolução horária dos acidentes por ano: 
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Gráfico 24 - Evolução horária dos acidentes. Fonte: DETRAN - CE. Elaboração IDOM 

 

Horas/Acidentes 2011 2012 2013 2014 2015 Total 

0:00- 1:00 5 7 16 7 2 37 

1:00 - 2:00 1 7 11 2 0 21 

2:00 - 3:00 6 5 6 4 1 22 

3:00 - 4:00 5 9 7 4 4 29 

4:00 - 5:00 9 12 7 4 5 37 

5:00 - 6:00 10 12 10 6 1 39 

6:00 -7:00 4 15 15 9 2 45 

7:00 - 8:00 7 23 22 5 3 60 

8:00 - 9:00 10 17 21 10 5 63 

9:00 - 10:00 8 10 14 11 5 48 

10:00 - 11:00 13 13 15 13 9 63 

11:00 - 12:00 10 19 16 9 5 59 

12:00 - 13:00 7 11 8 4 3 33 

13:00 - 14:00 18 7 13 15 7 60 

14:00 - 15:00 7 16 18 7 5 53 

15:00 - 16:00 15 8 15 12 1 51 
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16:00 - 17:00 13 17 16 12 8 66 

17:00 - 18:00 10 13 18 7 8 56 

18:00 - 19:00 21 29 25 22 7 104 

19:00 - 20:00 14 18 24 12 9 77 

20:00 - 21:00 9 11 21 7 6 54 

21:00 - 22:00 6 9 3 7 6 31 

22:00 -23:00 7 9 16 6 5 43 

23:00 - 00:00 0 12 12 3 2 29 

Sem informação 18 24 42 61 50 195 

Total 233 333 391 259 159 1.375 

Tabela 32 - Evolução horária dos acidentes. Fonte: DETRAN - CE. 

Localização dos acidentes  

Segundo os dados do DETRAN-CE, 47% dos acidentes são registrados nas rodovias, 19% nas vias 

urbanas de Sobral, e outros 30%  não têm registrado os locais dos acidentes. A evolução 

histórica, ao longo dos cinco anos analisados, não mostra grandes diferenças. Os acidentes 

registrados nas rodovias oscilam entre  40% (ano 2012, com 136 acidentes nas rodovias) e 61% 

(97 acidentes, em 2015). No entanto, os acidentes registrados nas vias urbanas oscilam entre 

26% (no ano de 2012, com 88 acidentes) e 10% (em 2015, com 16 acidentes).  

A tendência mostra um aumento das porcentagens dos acidentes nas rodovias e uma 

diminuição dos acidentes nas vias urbanas. Novamente, se destaca a grande porcentagem de 

acidentes sem informação sobre o local do acidente. 

 

Tabela 33 - % Evolução por local do acidente. Fonte: DETRAN - CE.  

 

Local do acidente 2011 2012 2013 2014 2015 Total 

122 136 169 130 97 654

52,4% 40,8% 43,2% 50,2% 61,0% 47,6%

43 88 82 33 16 262

18,5% 26,4% 21,0% 12,7% 10,1% 19,1%

1 2 0 1 2 6

0,4% 0,6% 0,0% 0,4% 1,3% 0,4%

2 8 3 1 3 17

0,9% 2,4% 0,8% 0,4% 1,9% 1,2%

10 3 3 1 0 17

4,3% 0,9% 0,8% 0,4% 0,0% 1,2%

55 96 134 93 41 419

23,6% 28,8% 34,3% 35,9% 25,8% 30,5%

233 333 391 259 159 1375

Nao sabe/Outros

Rodovías

Urbano

Bairros

Distritos

Localidades
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Na tabela (34), são apresentados os locais onde foram registrados os maiores números de 

acidentes. A rodovia BR-222 registrou, em 2015, 63 acidentes - o que representa 64% do total 

de ocorrências nas rodovias. Juntas, BR-222, CE-178 e CE-362 registram quase 90% dos acidentes 

nas rodovias de Sobral. 

Nas vias urbanas, observa-se a  dispersão dos acidentes. Existem registros de acidentes em 

muitas vias e, no entanto,  poucas vias têm mais de um registro ao longo dos cinco anos 

analisados. Somente a avenida John Stanford tem registrado ocorrências a cada ano, sendo esta 

a avenida de Sobral com o maior número de acidentes (9,1% do total de casos registrados nas 

vias urbanas aconteceram nesta via). Em seguida, a Avenida Senador Fernandes Távora – Dom 

Expedito, a Avenida Senador José Ermírio de Moraes e a Avenida Monsenhor Aloísio Pinto – 

Dom Expedito são aquelas onde foram registrados os maiores números de acidentes ao longo 

do período estudado. Estas quatro avenidas registram 23% do total de acidentes registrados nas 

vias urbanas de Sobral. 

 

 

Tabela 34 - Evolução por local do acidente. Fonte: DETRAN - CE.  

 

No anexo do RT-II encontram-se as tabelas com os locais dos acidentes. 

Se analisarmos o ponto do quilômetro da BR-222 onde foram registrados os acidentes, observa-

se que entre o PK-210 e o PK 250 registram-se 347 acidentes, 78% do total de ocorrências na 

BR-222 (Sobral).  

No trecho de Forquilha até Sobral (PK 210 – 220), foram contabilizados poucos acidentes 

(apenas dez,  durante os cinco anos analisados).  

No trecho da BR-222 que funciona como um anel viário de Sobral (PK-220 – 230, indo da CE-178 

até a avenisa Senador José Ermírio de Moraes), foram registrados 193 acidentes.  Este trecho 

tem um elevado índice de acidentes. Os cruzamentos, o mau estado de manutenção da rodovia 

e as altas intensidades de tráfego podem ser as principais causas disso.  

Por último, no trecho de Sobral até Aprazível (PK 230 – 250), houve um total de 144 acidentes. 

 

 

 

 

Local do acidente 2011 2012 2013 2014 2015 Total 

Rodovías 122 136 169 130 97 654

BR-222 77 90 128 86 63 444

CE-178 19 17 6 6 4 52

CE-362 13 16 14 16 14 73

Urbano 43 88 82 33 16 262

Av. John Sanford - Campo dos Velhos 1 9 6 7 1 24

Av. Sen. Fernandes Távora - Dom Expedito 4 5 6 2 17

Av. Sen. José Ermírio de Moraes 1 3 2 1 7

Av. Monsenhor Aloísio Pinto - Dom Expedito 2 3 1 2 8
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Local do acidente (Rodovias-PK) 2011 2012 2013 2014 2015 Total  

BR-222 77 90 128 86 63 444 

PK 210 – 220  3 5 2  10 

PK 220 – 230 39 36 45 43 30 193 

PK 230 – 240 12 13 28 16 20 89 

PK 240 – 250 12 19 12 6 6 55 

Tabela 35 - Evolução local do acidente (Rodovias-PK). Fonte: DETRAN - CE. 

Veículos 

50% dos acidentes são provocados por um veículo (somente um veículo envolvido) e 47% por 

dois. Somente 3% dos acidentes têm como protagonistas três ou mais veículos. 

Veiculos envolvidos, por acidente 2011 2012 2013 2014 2015 Total 

Acidentes com 1 veículo envolvido 113 150 173 151 103 690 

Acidentes com 2 veículos envolvidos 115 171 207 104 48 645 

Acidentes com 3 veículos envolvidos 5 12 9 4 7 37 

Acidentes com 4 veículos ienvolvidos   1   1 

Acidentes com 5 veículos envolvidos     1 1 

Acidentes com 6 veículos envolvidos   1   1 

Total 233 333 391 259 159 1.375 

Tabela 36 - Evolução dos veículos envolvidos por acidente. Fonte: DETRAN - CE. 

Em  2015,  42,7% dos veículos envolvidos em acidentes eram automóveis, 20,4% motocicletas e 

14,2% eram caminhões e caminhonetes. 18,2% dos veículos acidentados não tinham informação 

sobre a tipologia dos veículos. 

 

Gráfico 25 - % Acidentes por tipologia de veículo em 2015. Fonte: DETRAN - CE.  
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Na evolução histórica acerca dos veículos envolvidos nos acidentes, é possível como em 2011 as 

motocicletas eram maioria (foram contabilizados 32% de  acidentes com motocicletas, contra 

28% de automóveis). A partir de  2015, a tendência mudou e os automóveis passaram a ser os 

veículos mais envolvidos em acidentes, com registros superiores àqueles contabilizados com 

motocicletas, apresentando índices de 42% de acidentes envolvendo automóveis e apenas 20%, 

motocicletas.   

 

Tabela 37 - Evolução nº veículos implicados por acidente / tipo veículo. Fonte: DETRAN - CE. 

 

Gravidade dos acidentes 

Das 2.688 pessoas envolvidas nos acidentes registrados ao longo do período de cinco anos da 

análise, 48% saíram ilesas, 24% sofreram acidentes leves, 9% tiveram acidentes graves e 14,5% 

foram a óbito. Neste ponto, é importante sinalizar que a porcentagem dos acidentes fatais 

aumentou, indo de 10,7% em  2012 para  24% em  2015 (sendo contabilizadas 65 e 75 pessoas, 

respectivamente). 

Ano/ Gravidade do acidente Ileso Leve Grave Fatal 
Não 

Informado 
Total 

2011 226 142 35 65 0 468 

2012 348 173 53 69 0 643 

2013 385 175 89 92 75 816 

2014 208 95 41 88 17 449 

2015 143 66 28 75 0 312 

Total 1.310 651 246 389 92 2.688 

Tabela 38 - Evolução da gravidade das pessoas acidentadas. Fonte: DETRAN - CE. 
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Ano/ Gravidade do acidente Ileso Leve Grave Fatal Não Informado Total 

2011 48,29% 30,34% 7,48% 13,89% 0,00% 100,00% 

2012 54,12% 26,91% 8,24% 10,73% 0,00% 100,00% 

2013 47,18% 21,45% 10,91% 11,27% 9,19% 100,00% 

2014 46,33% 21,16% 9,13% 19,60% 3,79% 100,00% 

2015 45,83% 21,15% 8,97% 24,04% 0,00% 100,00% 

Total 48,74% 24,22% 9,15% 14,47% 3,42% 100,00% 

Tabela 39 - % da Evolução da gravidade das pessoas acidentadas. Fonte: DETRAN - CE. 

 

 

Gráfico 26 – Evolução gravidade das pessoas acidentadas. Fonte: DETRAN - CE. 
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3_ 
LEVANTAMENTO DE DADOS PRIMÁRIOS 

O levantamento dos dados primários é uma parte fundamental da coleta de dados para a 

elaboração do PlanMob. Neste tópico, a IDOM descreve a metodologia utilizada para a coleta 

de dados (pesquisas e contagens) e apresenta os resultados obtidos. 

 

3.1. PLANEJAMENTO DA PESQUISA DE CAMPO 

No dia 14 de outubro de 2016, celebrou-se uma reunião na cidade de Sobral da qual 

participaram as equipes técnicas municipais de Sobral, Forquilha e Coreaú. O objetivo desta 

reunião foi apresentar uma proposta provisória do Plano de Trabalho e dos trabalhos de campo, 

a fim de colher os apontamentos para correções oportunas e prévias à definição do plano de 

trabalho definitivo. 

 

Fotografia 13 – Reunião de início do PlanMob. 14 outubro de 2016. Fonte: IDOM 
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A proposta final do Plano de Trabalho foi definida e validada durante reunião técnica 

celebrada também na cidade de Sobral, no dia 10 de novembro do mesmo ano. Esta proposta 

aborda as atividades que posteriormente foram realizadas, o planejamento destas e os 

recursos necessários para a realização das mesmas. 

 

Fotografia 14 - Reunião técnica PlanMob. 10 de novembro. Sobral. Fonte: IDOM 

Além disso, para assegurar o desenvolvimento adequado dos levantamentos, foram enviados 

ofícios à Guarda Municipal e ao Metrofor, com o objetivo de solicitar apoio para a coleta dos 

dados de tráfego de veículos e a permissão para a realização de pesquisas com os passageiros 

do Metrô de Sobral. 

A divulgação dos trabalhos de campo foi realizada entre 14 de novembro e 09 de dezembro, 

através dos blogs locais, do site da prefeitura, e entrevistas às emissoras de rádio e TV locais.  
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Gráfico 27-  Cronograma. Fonte: Idom 

 

3.2. ATIVIDADES E METODOLOGIA DE TRABALHO 

Nesta primeira etapa do PlanMob, foram realizados exaustivos levantamentos de campo, a fim 

de identificar as pautas de mobilidade no município de Sobral e a sua estrutura urbana. As 

pesquisas realizados foram: 

• Pesquisa telefônica Origem/Destino (O/D)  

• Pesquisas Cordon Line 

• Contagens volumétricas 24 horas 

• Pesquisas sobre transporte público 

• Pesquisas com pedestres e ciclistas 
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O número total de pesquisas realizadas é apresentado na tabela (40): 

Levantamento de Dados Primários 

Pesquisas Unidade 
Qtd. Contagens/ 

Entrevistas 

Pesquisa telefônica 

Origem/destino (O/D) Domicílios  
1.764 

Pesquisas Cordon Line Motoristas 1.086 

Contagens volumétricas 24 horas Veículos  192.223 

Pesquisas sobre transporte 

público Usuários de Transporte Público 
454 

Contagens de ciclistas 6h Ciclistas 3.346  

Pesquisas com pedestres  Pedestres 955 

Pesquisa com Ciclistas Ciclistas 122 

Tabela 40 - Levantamento de Dados Primários. Fonte: Elaboração Idom 

A seguir, são detalhadas as metodologias aplicadas para cada pesquisa. Apresentamos, 

também, o desenvolvimento dos trabalhos de campo realizados em Sobral. 

 

3.2.1. ZONEAMENTO 

Para realizar uma exploração das pesquisas acurada, é importante realizar previamente o 

zoneamento do município, com o objetivo de agrupar as origens e destinos dos deslocamentos 

pesquisados. 

O município de Sobral foi dividido em 24 zonas de transporte interno, equivalentes aos bairros 

definidos pelo IBGE. Para o dimensionamento das pesquisas OD, foi utilizado o zoneamento do 

IBGE, pois este possui os dados de população associados. O zoneamento realizado para esta 

pesquisa foi o seguinte: 

1 Alto da Brasília 

2 Alto do Cristo 

3 Campo dos Velhos 

4 Centro 

5 Cidade Dr. José Euclides Ferreira Gomes Júnior 

6 Cohab I e II 

7 Colina da Boa Vista 
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8 Coração de Jesus 

9 Da Expectativa 

10 Derby Clube 

11 Distrito Industrial 

12 Dom Expedito 

13 Dom José 

14 Domingos Olímpio 

15 Jatobá 

16 Jerônimo de Medeiros (UVA) 

17 Junco 

18 Padre Ibiapina 

19 Parque Silvana 

20 Pedrinhas 

21 Sinhá Saboia 

22 Sumaré 

23 Várzea Grande 

24 Novo Recanto 

 

 

Mapa 19 – Zoneamento. Fonte: IBGE (2010). Elaboração Idom 
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3.2.2. PESQUISA TELEFÔNICA ORIGEM/DESTINAÇÃO (O/D) 

A pesquisa Origem – Destino (O/D) se constitui como base essencial para o conhecimento da 

realidade da mobilidade em qualquer cidade, e para a avaliação das diversas propostas que 

serão desenvolvidas ao longo do trabalho. A pesquisa O/D permite caracterizar a mobilidade nas 

cidades, conhecer a divisão modal, a distribuição horária e diária da demanda por modais, os 

principais pares O/D e o número total de deslocamentos que são feitos na cidade. 

Esta pesquisa identifica, para cada pessoa residente em um domicílio, a descrição dos 

deslocamentos e trajetos individuais. Além de caracterizar a mobilidade, procura contextualizar 

a situação socioeconômica de cada entrevistado, solicitando dados como sexo, idade, grau de 

escolaridade, atividade, renda mensal e ocupação. 

Em Sobral, foram realizadas pesquisas telefônicas assistidas por computador (CATI) e aplicadas 

nos domicílios da área urbana da cidade. De acordo com os objetivos da pesquisa, a unidade 

domiciliar foi considerada como a unidade amostral. Entende-se por unidade domiciliar (UD) a 

área constituída, ocupada ou suscetível de ser ocupada como residência de um grupo de pessoas 

(grupo conivente) ou por uma única pessoa. Esta definição corresponde a um critério de 

ocupação, e não a um critério físico (casa, apartamento).  

Esta pesquisa recolhe dados referentes à mobilidade cotidiana da população residente, tanto 

pessoal quanto ocupacional, para todas as viagens (deslocamentos) e meios de transporte num 

dia útil. 

A fim de garantir a máxima exaustividade e confiabilidade da informação, este estudo foi 

realizado seguindo os critérios metodológicos atuais aplicados nas principais pesquisas de 

mobilidade cotidiana na Europa e América. 

 

Metodologia, Universo, mostra e desenho da pesquisa OD 

 

Meodologia 

 

Metodologicamente, a pesquisa foi assistida por computador por meio de CATI. A sigla significa 

Computer Assisted Telephone Interviewing (Entrevista Telefônica Assisitida por Computador). 

Esta metodologia utiliza um computador portátil como ferramenta para as pesquisas, bem como 

um telefone. A grande diferença deste tipo de método de coleta de dados é o uso do telefone, 

e não o pessoal em campo. Ou seja, a CATI engloba o uso do computador como auxiliar para 

mandar os dados e consulta de quais são as questões das pesquisas, e o telefone serve como 

suporte para fazer as entrevistas em si. 

O método CATI não só permite tamanhos amostrais amplos a um custo econômico razoável e 
em períodos mais curtos de tempo; ele também permite chegar a todos os territórios sobre os 
quais se queira obter informação, pois não tem o problema da distância física. Nas pesquisas, a 
necessidade de ter dados estatisticamente significativos e representativos de subpopulações 
(territoriais ou sócio demográficas) implica em tamanhos amostrais importantes, para que as 
margens de erro para estas subpopulações não se tornem muito grandes. 
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A outra grande vantagem das pesquisas telefônicas com metodologia CATI é  permitir um 
controle exaustivo no momento do trabalho de campo, garantindo uma alta qualidade dos 
dados recolhidos. O controle da informação recolhida é realizada durante cada jornada de 
trabalho, tornando possível o desenvolvimento de uma primeira depuração e gravação de dados 
em paralelo à realização do trabalho de campo. Também oferece a possibilidade de resolver, no 
momento, questões que vão surgindo ao longo do trabalho. 
 
Abaixo, descrevemos o processo de condução da pesquisa de mobilidade realizada por telefone 

em Sobral. 

Programação da aplicação informática do questionário: a Prefeitura avaliou o questionário da 

pesquisa de mobilidade e, em seguida, esta foi programada no sistema CATI (introdução das 

perguntas da pesquisa no sistema informático). Uma vez programado o questionário, este passa 

ao departamento de campo telefônico, onde é submetido a um duplo processo de verificação: 

• Teste sistemático sobre pesquisas fictícias, com a finalidade de comprovar o correto 

funcionamento dos fluxos do questionário.  

• Uma prova piloto com pesquisas reais, com o objetivo de comprovar o entendimento 

das perguntas por parte das pessoas pesquisadas e, também, o correto funcionamento 

dos filtros aleatórios e rotações estabelecidas. 

Início da pesquisa telefônica: após ter aprovado e validado o questionário e o funcionamento do 

programa, inicia-se o funcionamento automático do sistema, ligando-se a um número de 

telefone. O sistema mantém a informação sobre as diferentes ligações feitas para cada número 

de telefone, os pesquisadores que as realizaram, os horários e suas durações, bem como os 

resultados obtidos, sempre com o objetivo de conseguir uma boa representatividade da 

amostra. Numa pesquisa, é muito importante aplicar corretamente a metodologia de seleção 

da amostra; do contrário, se poderia obter uma amostra de população com uma percentagem 

de mobilidade inferior ao real - e, portanto, teríamos um reflexo desvirtuado da realidade social. 

Uma vez contactada a pessoa selecionada, e no caso de que esta aceite participar da pesquisa, 

abre-se a tela do questionário e o entrevistador começa a realizar a pesquisa, seguindo as 

indicações que lhe aparecem nas diferentes telas. A IDOM forneceu ao sistema CATI as 

informações da amostra necessária, que teria que ser pesquisada seguindo critérios como zona 

de transporte, sexo e idade. 

Quando o pesquisador faz uma chamada, pode se suceder o seguinte: 

• Comunica: O sistema recupera automaticamente o número de telefone ao longo de 15 

minutos, evitando assim sua perda. 

• Não responde: o questionário será reiniciado pelo sistema, no momento estabelecido 

pelo programa de seguimento de chamadas. Este programa garante que o número de 

telefone volte a ser chamado segundo a pauta estabelecida, num dia e num trecho 

horário diferentes daqueles da chamada anterior. São feitas dez chamadas, em dias e 

horas diferentes, antes de se abandonar um número de telefone. 

• Quando a pessoa que atende o telefone aceita responder, inicia-se a coleta de 

informação sobre todos os membros do domicílio, e assim é selecionado um dos 

membros para responder a pesquisa. No caso da pessoa selecionada não se encontrar 

no domicílio, é perguntado quando (dia e hora) poderá ser encontrada. A informação é 
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registrada, para poder efetuar o contato no dia/hora determinados, ocorrendo um 

adiamento. Este ponto é importante para poder pesquisar o pessoal necessário para 

obter uma mostra representativa por sexo e idade. 

 

Figura 1 – Formulário pesquisa sistema CATI. Fonte: Elaboração Idom 

Após ser adiado,  no dia e hora estabelecidos o questionário  é reiniciado automaticamente pelo 

sistema, e encaminhado a um posto de trabalho livre ou ao primeiro posto que fique disponível 

a partir daquele momento. Caso a ligação não seja respondida, é realizado um novo adiamento 

para o dia seguinte, em uma hora diferente da que estava programada.  

Quando acontece da pessoa escolhida para a realização da pesquisa não ser localizada, ou não 

querer responder à pesquisa, ela é substituída por outra pessoa, seguindo os mesmos critérios 

probabilísticos de seleção. Duas pessoas de uma mesma família não podem ser entrevistadas, 

nem se pode substituir a pessoa selecionada por outro componente do domicílio que se 

encontre nesse momento em casa. Neste mesmo sentido, os números de telefone dos 

domicílios pesquisados não poderão voltar a ser selecionados. 

Numa pesquisa, é muito importante aplicar corretamente a metodologia de seleção da amostra. 

Caso isto não seja feito, se poderia obter uma amostra de população com uma porcentagem de 

mobilidade inferior à real, gerando um reflexo desvirtuado da realidade social.  

Uma vez contactada a pessoa selecionada, e após esta concordar em responder à pesquisa, 

acessa-se à tela da aplicação do questionário e o pesquisador começa a realizar a pesquisa, 

seguindo as indicações que lhe aparecem nas diferentes telas. 

Uma vez finalizado o questionário, o aplicativo permite anotar as incidências ou observações 

que possam ter sido produzidas durante a pesquisa e/ou que o pesquisador ache necessário 

apontar. As pesquisas finalizadas são guardadas no sistema, sendo adicionadas 

automaticamente ao arquivo da amostra, recalculando-se  as cotas pendentes. 
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Supervisão e sistemas de controle do trabalho de campo: o sistema CATI dispõe dos seguintes 

elementos de supervisão, controle de qualidade da informação recolhida e de seguimento da 

amostra: 

• Controle e acompanhamento da situação do estudo (número de pesquisas realizadas, 

número de adiamentos, negativas, ausências etc) 

• Controle e acompanhamento do cumprimento das cotas. Controle da duração de cada 

chamada e duração média da pesquisa. 

• Controle estatístico por dias da semana, por intervalos horários e por pesquisador/a. 

• Possibilidade de realizar tabulações parciais da informação, sobre a base de dados 

recolhida em qualquer momento de um estudo. 

• Possibilidade de programar casos de possíveis erros ou inconsistências nos dados de 

uma pesquisa, a fim de alertar ao pesquisador desta circunstância e possibilitando que 

o problema possa ser resolvido o problema. 

• Atribuição de postos de trabalho específicos para fazer consultas concretas ou reciclar 

negativas. 

• Possibilidade de codificar durante a realização do trabalho de campo ou uma vez que a 

pesquisa esteja finalizada. 

Para que os coordenadores do estudo pudessem realizar um acompanhamento contínuo das 

entrevistas realizadas e da amostra pendente, foi habilitada uma conexão http com uma 

interface web, onde era possível acessar todos os dados (ou também, dependendo do software 

utilizado, de forma remota ao próprio sistema de pesquisas, possibilitando assim baixar os 

arquivos e/ou relatórios de acompanhamento do trabalho de campo gerados pelo próprio 

sistema CATI). 

Validação e depuração das bases de dados: foi gerado um arquivo diário de resultados, para 

facilitar a exploração dos dados em paralelo à coleta de informação e poder corrigir as 

inconsistências detectadas sistematicamente, bem como garantir a coerência nos 

deslocamentos e a divisão modal segundo o meio de transporte. 

O sistema CATI dispõe de um programa que controla todo o processo de apuração e verificação 

dos dados, detectando erros e controlando inconsistências (a verificação se entende como uma 

nova gravação). É um mecanismo que controla que cada caractere (palavra ou número) 

introduzido no banco de dados coincida com a informação gravada anteriormente. O programa 

permite a verificação em nível de campo ou caractere. O programa também incorpora diferentes 

mecanismos de controle para contrastar a confiabilidade dos dados: 

• Controle do tipo de campo (alfabético, numérico, alfa-numérico, simples ou múltiplo). 

• Geração, para cada variável, da casta de valores permitidos (sejam numéricos ou 

alfabéticos) 

• Detecção do não-cumprimento de variáveis obrigatórias 

• Reconhecimento de dígitos de controle 

• Controle da coerência entre duas ou mais campos do mesmo registo  

Pesquisa de dados socioeconômicos: esse tópico da pesquisa permite caracterizar cada pessoa 

residente no domicílio abordado e sua participação na realização dos deslocamentos descritos 

na pesquisa dos trajetos individuais. Utilizando o formulário apropriado, são levantadas para 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

cada pessoa residente, entre outras, as seguintes informações: sexo; idade; grau de 

escolaridade; atividade; renda mensal; ocupação. 

Expansão da amostra: uma vez tendo apurado e validado os dados, passa-se à expansão dos 

mesmos. Foi calculado um fator de expansão por zona de transporte, sexo e idade. Isto significa 

que, para Sobral, foram calculados um total de 152 fatores de expansão. Estes fatores foram 

calculados a partir dos dados de população disponíveis, segundo a zona de mobilidade, sexo e 

idade. 

Análise de Consistência: os processos técnicos de análise de consistência utilizados são os 

definidos anteriormente nas etapas: supervisão e sistemas de controle do trabalho de campo, e 

validação e depuração das bases de dados. Todo o trabalho de pesquisa recebeu uma supervisão 

geral, in loco, constante e atenta, sob a responsabilidade de experiente técnico de nível superior. 

Além da consistência interna, desenvolvida na elaboração do formulário de pesquisa e 

garantindo a correção dos preenchimentos, posteriormente é realizada uma segunda 

verificação, procurando possíveis erros sistêmicos.  

O trabalho de recepção e verificação dos arquivos com os formulários preenchidos foi de 

extrema importância, pois quaisquer desvios detectados são automaticamente corrigidos. 

Todos os dados rejeitados foram analisados na busca de padrões de erro, que podem exigir 

medidas tais como desvinculação de pesquisadores, repetição de pesquisas etc. 

Tabulação e organização dos dados e produção dos arquivos digitais: após as análises de 

consistência e uma vez tendo os dados reconhecidos como válidos, procede-se às tabulações 

iniciais. Os dados passam a ser trabalhados com o suporte dos softwares de estatística e de 

planejamento de transportes, para posterior análise. 

Universo e erro da amostra 

O universo da pesquisa inclui todos os indivíduos de 16 anos e/ou mais, residentes na zona de 

pesquisa (distrito sede de Sobral).  

 

Tabela 41 - Universo da pesquisa. População por zonas de transporte (bairros), sexo e idade. Fonte: IBGE 2010  

População por sexo e idade 16-24 25-39 40-59 60-100 16-24 25-39 40-59 60-100

Alto Brasília 1.119          1.354          843             399             1.164         1.387         657             316             

Alto Cristo 926             1.262          1.035          541             841             1.170         832             360             

Campo dos Velhos 759             1.075          935             391             613             760             799             262             

Centro 2.325          2.401          2.571          1.710          1.878         2.100         1.865         1.034         

Cidade Dr  José Euclides Ferreira Gomes Júnior 1.699          2.179          1.380          558             1.648         2.069         1.245         415             

Cohab I 190             277             266             130             180             267             184             111             

Cohab II 677             1.065          666             240             670             1.002         627             210             

Colina da Boa Vista 68                93                79                18               51               77               71               36               

Coração de Jesus 419             532             480             237             450             487             371             149             

Da Expectativa 645             941             523             247             670             944             462             184             

Derby Clube 327             195             146             43               262             170             105             43               

Distrito Industrial 68                75                54                32               77               76               51               13               

Dom Expedito 264             349             282             141             278             334             236             94               

Dom José 807             1.022          782             388             830             953             668             257             

Domingos Olímpio 460             878             470             134             434             660             491             117             

Jatobá 7                  8                  7                  5                  168             293             64               6                 

Jerônimo de Medeiros Prado (universidade UEVA) 11                16                11                1                  7                 14               10               1                 

Junco 1.052          1.498          1.047          392             923             1.348         1.037         301             

Padre Ibiapina 207             365             276             77               189             276             261             62               

Parque Silvana 175             253             185             68               185             249             171             64               

Pedrinhas 281             350             319             172             300             290             286             103             

Sinhá Sabóia 1.008          1.401          1.037          450             1.015         1.303         870             323             

Sumaré 1.641          1.968          1.334          582             1.594         1.922         1.232         445             

Várzea Grande 18                32                16                9                  24               29               20               9                 

TOTAL 15.153        19.589        14.744        6.965          14.451       18.180       12.615       4.915         

Mulheres Homens
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Segundo os dados de IBGE, os bairros de Distrito Industrial, Jatobá, UVA e Várzea Grande têm 

pouca população, o que dificulta enormemente a realização da pesquisa. Para obter uma 

amostra representativa, seria necessário pesquisar uma porcentagem de população muito 

elevada, o que tornaria a pesquisa inviável. Por isso, os bairros de Distrito Industrial, Jatobá, UVA 

e Várzea Grande, foram considerados como zonas de transporte para contabilizar origens e 

destinos, porém neles não foram feitas pesquisas. 

Em Sobral, foram realizadas 1.764 pesquisas, dentro de um universo de 106.612 pessoas 

(população maior de 16 anos). Isto pressupõe um erro amostral para o conjunto de indivíduos 

da amostra de cerca de 2,55%, com um nível de confiança dos 95% onde p=q=0,5.  

Conhecendo a amostra pesquisada por bairro, sexo e idade e o universo para o mesmo bairro, 

sexo e idade, calculam-se os fatores de expansão: 

Fator de expansão: Universo / Mostra 

A seguir, apresentamos os fatores de expansão aplicados na pesquisa de mobilidade telefônica 

de Sobral. 

 

Tabela 42 - Fatores de expansão. Fonte: IDOM 

1. ALTO BRASILIA 2. ALTO CRISTO 3. CAMPO DOS VELHOS 4. CENTRO

H 77,6 64,7 47,2 134,1

M 74,6 84,2 75,9 211,4

H 77,1 68,8 42,2 150,0

M 75,2 78,9 82,7 184,7

H 59,7 59,4 49,9 124,3

M 93,7 94,1 71,9 233,7

H 63,2 51,4 37,4 103,4

M 99,8 108,2 97,8 285,0

5. CIDADE DR J. EUCLIDES 6. COHAB I E II 7. COLINA DA BOA VISTA 8. CORAÇAO DE JESÚS

H 109,9 77,3 4,6 37,5

M 121,4 78,8 8,5 32,2

H 108,9 70,5 5,1 32,5

M 121,1 78,9 7,2 38,0

H 103,8 54,1 5,5 26,5

M 125,5 84,7 6,6 40,0

H 83,0 53,5 5,1 21,3

M 139,5 74,0 9,0 59,3

9. DA EXPECTATIVA 10. DERBY CLUBE 12. DOM EXPEDITO 13. DOM JOSÉ

H 55,8 13,1 23,2 69,2

M 46,1 18,2 20,3 57,6

H 52,4 13,1 20,9 52,9

M 47,1 16,3 21,8 63,9

H 42,0 10,5 18,2 51,4

M 52,3 18,3 25,6 71,1

H 36,8 10,8 15,7 42,8

M 61,8 10,8 28,2 97,0

14. DOMINGOS OLÍMPICO 17. JUNCO 18. PADRE IBIAPINA 19. PARQUE SILVANA

H 36,2 71,0 17,2 15,4

M 41,8 87,7 20,7 14,6

H 28,7 70,9 14,5 14,6

M 51,6 88,1 24,3 14,9

H 40,9 79,8 16,3 14,3

M 36,2 80,5 19,7 16,8

H 39,0 60,2 15,5 12,8

M 44,7 98,0 38,5 17,0

20. PEDRINHAS 21. SINHÁ SABOIA 22. SUMARÉ

H 25,0 78,1 106,3

M 21,6 77,5 117,2

H 19,3 72,4 113,1

M 26,9 82,4 123,0

H 20,4 66,9 102,7

M 24,5 94,3 111,2

H 12,9 53,8 89,0

M 34,4 112,5 145,5

40-59

60

16-24

25-39

40-59

60

16-24
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40-59

60
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Design de pesquisa 

 

A pesquisa tem três partes: 

• Composição domiciliar e seleção do entrevistado. 

• Descrição da mobilidade. 

• Características pessoais do entrevistado. 

A seguir, anexamos o modelo de pesquisa utilizado. 

PESQUISA OD - SOBRAL 

Bom dia/tarde, o meu nome é xxxxxxxxxxxx. Estamos realizando uma pesquisa para o Plano de 

Mobilidade Urbana de Sobral. Você poderia responder umas breves perguntas? O estudo tem 

caráter oficial e se você tem alguma dúvida pode contatar com a Prefeitura (XXXXXXXX). 

1ª PARTE. Composição de domicílio e seleção do pesquisado 

 

Q1: Poderia indicar o gênero e idade das pessoas que moram neste domicílio?  

 

Homens Mulheres 

  

  

  

 

Solicitar a presença da pessoa selecionada. 

2ª PARTE. Descrição da mobilidade 

 

Se é segunda-feira, a Q2 se perguntará pela mobilidade realizada na sexta-feira 

Q2: Ontem você saiu de casa? 

Sim → Quantos deslocamentos realizou?: └─┴─┘ (controle de respostas na Q3) 

“Por deslocamento entendemos um trajeto completo com uma origem e uma destinação, realizado por 

qualquer motivo e que pode ser realizado caminhando ou utilizando um ou mais modais (bicicleta, 

ônibus, a pé, carro, VLT, táxi, mototáxi, moto....” 

Não → Por que motivo? 1. Indisposição ou doença 

     2. Trabalho na minha casa 
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     3. Nesse dia tinha feriado 

     4. Normalmente não sai de casa 

     5. Não quer responder 

     9. Outros. Especificar 

Se responde que não realizou nenhum deslocamento, insistir: “Então ontem você não saiu da 

sua casa?”   

1. Sim, eu me desloquei 

2. Não saí de casa → FIM DA PESQUISA 
 

Q3: Agora vamos falar dos diferentes deslocamentos que você realizou ontem.   

Relação de deslocamentos realizados por você durante todo o dia: 

1. ... 
2. ... 
3. ... 
4. ... 
5. ... 
6. ... 

Q3 Descrição do primeiro deslocamento 

Q3.1 Ontem, o primeiro deslocamento que realizou foi da sua casa? 

1. Sim 
2. Não 

Se o deslocamento não for de casa (Q3.1=2): Em qual município/localidade encontra-se o 

lugar de onde você saiu? 

Q3.2 Quando você saiu ontem de casa (ou outro lugar), qual foi o motivo desse 

deslocamento? 

1. Domicílio 

2. Hotel/casa de familiares ou outros  

3. Trabalho 

4. Estudos 

5. Compras  

6. Médico, hospital 

7. Visita a familiares/amigos 

8. Acompanhar pessoas 

9. Questões de trabalho 

10. Questões pessoais 
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11. Lazer (cine, teatro, restaurante com amigos...) 

12. Almoço, jantar (não lazer) 

13. Caminhar  

14. Outros motivos. Especificar_____________________ 

15. Não sabe/Não respondeu 

Q3.3 Qual foi a sua destinação? 

Sé é um município externo a Sobral, indicar nome. Se é na cidade de Sobral, especificar direção exata e 

bairro. 

Q3.4 A que hora saiu de casa ou de outro lugar para ir ao motivo citado? (Anotar as horas em 

formato de 00 a 24) 

Hora:___________(até 23)  Minuto:__________(até 59’) 

Q3.5 Por favor, que transporte ou combinação de modais utilizou para ir de casa ou de outro 

lugar ao motivo citado? 

1. Transporte 1 _______ 
2. Transporte 2 _______ 
3. Transporte 3 _______ 

 

Se O TRANSPORTE UTILIZADO FOI O TRANSPORTE COLETIVO  

• Que transporte utilizou? (Topic/van, ônibus, metrô, táxi ou mototáxi)   
• Quanto foi o custo do deslocamento? 

 

Se O TRANSPORTE UTILIZADO FOI O CARRO  

• Onde estacionou? (na rua, zona azul, estacionamento público gratuito, garagem 
privado, estacionamento do shopping...)  

• Quanto foi o custo do estacionamento? 
 

Se O TRANSPORTE UTILIZADO FOI A BICICLETA.  

• Onde estacionou? (bicicletário, na rua, em casa, no escritório, outro) 
 

Q3.6 Quanto tempo, em minutos, demorou para ir de casa ou de outro lugar até o motivo 

citado? 

Minutos:___________ 

Q3.7 Com que frequência realiza este deslocamento? 

1. Todos os dias 
2. Somente nos dias úteis  
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3. 2 a 3 vezes por semana 
4. 1 vez por semana 
5. Esporadicamente 

 

Q4 Descrição do 2º deslocamento  

Q4.1 Realizou algum outro deslocamento desde o lugar do motivo citado?  

1. Sim →  voltar a perguntar desde o motivo Q3.2 
2. Não 

Q4.2 Qual foi o motivo desse deslocamento? 

1. Domicílio 
2. Hotel/casa de familiares ou outros  
3. Trabalho 
4. Estudos 
5. Compras  
6. Médico, hospital 
7. Visita a familiares ou amigos 
8. Acompanhar pessoas 
9. Questões de trabalho 
10. Questões pessoais 
11. Lazer (cine, teatro, restaurante com amigos...) 
12. Almoço, jantar (não lazer) 
13. Caminhar  
14. Outros motivos. Especificar_____________________ 
15. Não sab/não respondeu 

 

Q4.3 Qual foi a sua destinação? 

Se é um município externo a Sobral, indicar nome. Se é na cidade de Sobral, especificar direção 

exata e bairro. 

Q4.4 A que hora saiu de casa ou outro lugar para ir ao motivo citado? (Anotar as horas em 

formato de 00 a 24) 

Hora:___________(até23)  Minuto:__________(até59’) 

Q4.5 Por favor, que transporte ou combinação de modais utilizou para ir ao motivo citado? 

(codificação Anexo 2) 

1. Transporte 1 _______ 
2. Transporte 2 _______ 
3. Transporte 3 _______ 

 
Se O TRANSPORTE UTILIZADO FOI O TRANSPORTE COLETIVO  

• Que transporte utilizou? (Topic/van, ônibus, metrô, táxi ou mototáxi)   

• Quanto foi o custo do deslocamento? 
 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

Se O TRANSPORTE UTILIZADO FOI O CARRO  

• Onde estacionou? (na rua, zona azul, estacionamento público gratuito, garagem 
privado, estacionamento do shopping...)  

• Quanto foi o custo do estacionamento? 
 

Se O TRANSPORTE UTILIZADO FOI A BICICLETA.  

• Onde estacionou? (bicicletário, na rua, em casa, no escritório, outro) 
 

Q4.6 Quanto tempo, em minutos, demorou para ir até o motivo citado? 

Minutos:___________ 

Q4.7 Com que frequência realiza este deslocamento? 

1. Todos os dias 
2. Somente os dias uteis  
3. 2 a 3 vezes por semana 
4. 1 vez por semana 
5. Esporádicamente 

 

Q5Descrição do 2º deslocamento   

Q5.1 Realizou algum outro deslocamento desde o lugar do motivo citado?  

3. Sim →  voltar a perguntar desde o motivo Q4.2 
4. Não 

 

Repetir as questões quantas vezes forem os deslocamentos realizados pelo pesquisado, 

considerando como origem da viagem a destinação do deslocamento anterior. 

Codificação de origens e destinações DE CADA ETAPA 

Duas variáveis: 

a) Nome do município 
b) Para origens e destinações em Sobral, a codificação será o zoneamento realizado 

(anexo 1) 
c) A codificação externa será pelo nome do municipio 

 

3ª PARTE - Características pessoais do pesquisado 

 

Q6: Número de veículos motorizados (Carros ou motos) na sua casa:  

• Carros └─┴─┘  

• Motos └─┴─┘ 
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Q7: Tem licença? (não perguntar ao menores de 18 anos) 

1. Sim 
2. Não 

 
Q8: Tem disponibilidade de veículo? (não perguntar ao menores de 18 anos) 

1. Sim 
2. Não – Por que? (não tenho, é utilizado por outra pessoa…) 

 

Q9: Quantas bicicletas há na seu domicílio? 

Q10: Com relação à sua atividade, qual é a situação atual?  

1. Estudante 
2. Trabalho 
3. Estudo e trabalho 
4. Trabalho doméstico 
5. Aposentado 
6. Incapacitado 
7. Outros 
8. Não sabe/não respondeu 

 
Q11: Qual é a sua formação acadêmica? 

1. Não tem estudos 
2. Primário Completo 
3. Secundário Completo 
4. Superior Completo: Pós Graduação, Mestrado ou Doutorado  
5. Outros (especificar: _______________) 

 

Q12: Qual é, para você, o principal problema de mobilidade na cidade de Sobral? 

 

3.2.3. PESQUISAS CORDON LINE 

Objetivo 

As pesquisas Cordon Line foram realizadas nos principais pontos de acesso a Sobral, com o 

objetivo de medir o número de veículos privados que acessam a cidade diariamente, assim como 

delimitar o perímetro de atração do município. As pesquisas Cordon Line são importantes, pois 

permitem conhecer as origens e destinos dos deslocamentos em veículo privado na cidade 

(origens e destinos dos veículos que entram ou saem), assim como para contabilizar o tráfego 

de veículos de passagem. Esta informação é essencial para entender o esquema de mobilidade 

em Sobral. 
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Seleção de pontos 

Ao lado de cada ponto de pesquisa Cordon Line, foi realizada uma contagem volumétrica, a fim 

de permitir a expansão dos resultados ao total de veículos que circulam pelo ponto de pesquisa. 

Em Sobral, as pesquisas foram realizadas em seis pontos, nos principais acessos da cidade, 

buscando  conhecer as origens e os destinos dos veículos que entram ou saem da cidade. Os 

pontos foram: 

1. Av. Senador Fernandes Távora, no cruzamento com a BR-403  

2. Av. Monsenhor Aloísio Pinto, no cruzamento com a BR-403                                                                                

3. Av. Senador José Ermírio de Moraes, no cruzamento com a ferrovia (existe sinal)  

4. Rua Menino Jesus de Praga, no cruzamento com a rodovia CE-440  

5. Av. José Euclides Ferreira Gomes, no cruzamento com a rodovia CE-362 

6. R. Othon de Alencar 

Os cinco primeiros pontos correspondem aos cinco primeiros pontos da contagem volumétrica. 

O ponto 6 da pesquisa Cordon Line, denominado como Rua Othon de Alencar, corresponde ao 

ponto de contagem volumétrica de número 11. 

O mapa (20)  apresenta a localização dos pontos e os principais movimentos identificados pela 

pesquisa Cordon Line. 
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Mapa 20 - Localização dos pontos da pesquisa Cordon Line. Fonte: Elaboração Idom 

 

Metodologia 

As pesquisas foram conduzidas por pesquisadores especializados, caracterizados e identificados, 

no período compreendido entre as 6h e as 20h. Esta pesquisa é objetiva, perguntando ao 

motorista apenas sobre aquilo que for de seu exclusivo conhecimento (idade, origem, destino, 

motivo na origem, motivo no destino), registrando-se outras informações por inspeção visual 

(horário da realização da pesquisa, identificação do motorista ou passageiro, sexo e número de 

pessoas no veículo), de modo a minimizar o transtorno causado.  

Os pesquisadores selecionaram uma amostra de veículos para abordar, em especial nos pontos 

onde não existiam semáforo. Além disso, para garantir que fosse atendido o tamanho 

determinado da amostra e a consistência da informação, um coordenador local foi responsável 

pelo controle de qualidade e produção dos pesquisadores.  

O formulário aplicado foi o seguinte: 
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Figura 2 - Pesquisa Cordon Line de Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

 

3.2.4. CONTAGENS VOLUMÉTRICAS 24 HORAS 

Objetivo 

O objetivo das contagens volumétricas 24 horas é conhecer o número de veículos que circulam 

por uma determinada rua ou avenida no período de 24 horas, diferenciando a tipologia de 

veículos (motocicletas, veículos leves e pesados). Assim como conhecer a distribuição horária 

da demanda registrada, pois permite identificar as diferentes horas pico de tráfego. 

Também foi objetivo das contagens volumétricas 24 horas dispor de informação para expandir 

a mostra das pesquisas Cordon Line. O universo da mostra das pesquisas Cordon Line é o tráfego 

total que circula pelas avenidas e ruas onde são feitas as pesquisas durante um dia (24 horas). 

Seleção de pontos 

A contagem volumétrica 24 horas foi realizada em 15 pontos da cidade de Sobral (sendo seis 

desses pontos coincidentes com as pesquisas Cordon Line, a fim de conhecer as intensidades de 

tráfego nos acessos à cidade). Os outros nove pontos da contagem tinham como objetivo 

conhecer as intensidades do tráfego do perímetro urbano. 

• Pesquisas nos acessos: 

1. Av. Senador Fernandes Távora, com a BR-403 (ponto de pesquisa Cordon Line). 

2. Av. Monsenhor Aloísio Pinto, com a BR-403 (ponto de pesquisa Cordon Line). 

3. Av. Senador José Ermírio de Moraes (ponto de pesquisa Cordon Line). 

4. Rua Menino Jesus de Praga/CE-440 (ponto de pesquisa Cordon Line). 

5. Av. José Euclides Ferreira Gomes/CE-362) (ponto pesquisa Cordon Line). 

6. Av. Monsenhor Aloísio Pinto (Ponte)  
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• Pesquisas na cidade, para conhecer as intensidades do tráfego urbano:  

7. Av. Senador Fernandes Távora, antes da interseção com a R.  Antônio  Rodrigues 

Magalhães  

8. Av. Dr. Arimáteia Monte e Silva, depois da Av. Dona Noeme Dias Ibiapina  

9. Av. Dom José com R. Coronel Ernesto Deocleciano  

10. Rua Tabelião Idelfonso Cavalcante com R. Padre Antônio Ibiapina  

11. R. Othon de Alencar, entre o Arco e Av. Dom José (ponto pesquisa Cordon Line). 

12. Av. John Stanford, depois da Rua Umberto Lopes  

13. Av. José Euclides Ferreira Gomes, entre a Rotatória e a R. Francisco Chaves Faustino  

14. R. Idelfonso Holanda Cavalcante, entre R. Sete de Setembro e R. Coronel Frederico 

Gomes. 

15. Rua Caetano Figueiredo  

 

Mapa 21 - Localização dos pontos de contagens volumétricas 24 horas. Fonte: Elaboração Idom 
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Metodologia 

As contagens volumétricas foram feitas com equipamentos automáticos do tipo pneumático 

(borracha), que foram instalados nas vias para medir o tráfego ao longo de 24 horas. As 

informações obtidas com as contagens volumétricas são: 

• Contagens de veículos cada 15 minutos 

• Tipologia de veículos 

• Sentidos de circulação 

   

 

  

Fotografia 15 - Equipamentos pneumáticos. Contagens volumétricas 24 horas. Fonte: Elaboração Idom 

Os equipamentos contabilizam golpes de ar, que são transformados em contagens de veículos. 

Depois, os dados são transferidos para o computador, no formato de tabela de excel. 

 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

 

Fotografia 16 - Equipamento para as contagens volumétricas. Fonte: Countrans. 

 

Além disso, para complementar as contagens volumétricas, foi realizada uma contagem manual 

das bicicletas que circularam nos mesmos pontos onde estavam instalados os equipamentos de 

contagem. Esta contagem de bicicletas foi realizada durante seis horas, em cada um dos pontos 

(três horas no turno da manhã, e trê horas no turno da tarde). O número de bicicletas totais foi 

obtido ao se expandir os resultados a um dia completo (24 h) - supondo que as bicicletas 

possuem o mesmo comportamento que os veículos leves, uma vez que este é um meio de 

transporte cotidiano muito utilizado em Sobral. 

 

3.2.5. PESQUISAS TRANSPORTE PÚBLICO 

Objetivo 

O objetivo das pesquisas de transporte público é conhecer as principais origens e destinos dos 

usuários de transporte público urbano e interurbano, assim como a percepção dos usuários 

sobre a qualidade do sistema. Os resultados servirão para definir as propostas de melhoria 

relacionadas com o transporte público. 

Seleção de pontos 

As pesquisas de transporte público de Sobral foram realizadas com os usuários do transporte 

público, em pontos de parada de transporte interurbano e urbano. Os pontos foram os 

seguintes:  
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Mapa 22 – Localização dos pontos de pesquisas sobre transporte coletivo. Fonte: Elaboração Idom 

 

1. Rodoviária Cop. (R. Dr. Carlito Pompeu)  

2. Correios (R. Tabelião Idelfonso Cavalcante, entre R. Anahid Andrade e Av. Lúcia 

Sabóia) 

3. Mercado (Rua Coronel Antônio Gomes)  

4. Metrô 

5. Grendene  

6. North Shopping 

7. Santa Casa 

 

Metodologia 

As pesquisas foram conduzidas por pesquisadores especializados, caracterizados e identificados, 

entre as 6h e as 20h. Os pesquisadores, localizados nos pontos, entrevistaram aos usuários do 

transporte público urbano e interurbano que chegavam e partiam desses pontos, buscando 

obter os dados de mobilidade em transporte público de Sobral. 

O formulário utilizado foi: 
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Figura 3 – Pesquisa sobre transporte público. Fonte: Elaboração Idom 

 

3.2.6. PESQUISAS COM PEDESTRES E CICLISTAS 

Objetivo 

O objetivo das pesquisas com pedestres e ciclistas é conhecer os padrões de mobilidade destes 

usuários na cidade de Sobral, assim como os aspectos que eles consideram que podem ser 

melhorados. 

Seleção de pontos 

Os pontos de pesquisa devem ser representativos da cidade. Assim, as pesquisas foram 

realizadas em nove pontos com significativa presença de ciclistas e pedestres: 

1- Praça São João  

2- Praça de Cuba - Mercado  

3- R. Paulo Stanford com Av. José Figueiredo (Fábrica Grendene)  

4- Prefeitura (R. Viriato de Medeiros)  

5- Santa Casa (entre as ruas Coronel Alburquerque e Antônio Crisóstomo de Melo)  

6- Av. Dom José com a Rotatória Othon de Alencar  

7- Av. Senador Fernandes Távora com Rua Vitória (Sinha Saboia), na faixa de pedestres 

8- Av. Monsenhor Aloísio Pinto (North Shopping)  

9- Hospital Regional Norte, entre as avenidas John Sandford e Ministro César Cals. 
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Mapa 23  – Localização dos pontos de pesquisas com pedestres e ciclistas. Fonte: Elaboração Idom 

 

Metodologia 

As pesquisas foram conduzidas por pesquisadores especialistas, caracterizados e identificados, 

no período das 6h às 20h. Os pesquisadores entrevistaram os ciclistas e pedestres que 

circulavam pelos pontos, a fim de identificar as origens e os destinos das viagens, principalmente 

de quem faz uso da bicicleta como veículo de transporte, bem como avaliar as possibilidades 

dos não-usuários de bicicleta de aderiren ao modo não-motorizado. 

Este foi o formulário utilizado: 
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Figura 4 - Modelo de pesquisa a ciclistas. Fonte: Elaboração Idom 
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3.3. EXPLORAÇÃO DE RESULTADOS 

A seguir, serão apresentados os resultados das pesquisas de campo e contagens volumétricas. 

3.3.1. PESQUISA TELEFÔNICA ORIGEM/DESTINAÇÃO (O/D) 

Ficha técnica 

Quantidade  de pesquisas realizadas: 1.764 

Com um nível de confiança de 95%, a margem de erro geral da pesquisa é de 2,31% e para todo 

o universo pesquisado (105.380 pessoas maiores de 16 anos). Já a margem de erro para cada 

uma das zonas de transporte (bairros) é, para o mesmo nível de confiança de 95%, inferior a 

10%. 

Na tabela (44) apresentamos a quantidade da população maior de 16 anos por zona de 

transporte (IBGE), o número de pesquisas realizadas e a margem de erro. 

 

Tabela 43 - Pesquisas por zona de transporte (IBGE). Fonte: Elaboração Idom 
Os Fatores de Expansão (FE) aplicados na pesquisa foram calculados por zona de transporte, 

sexo e idade (quatro grupos etários). Isto resultou no cálculo de 152 fatores de expansão (19 

zonas de transporte x 2 sexos x 4 grupos de idade).  

O FE é calculado da seguinte forma:  FE= Universo / Amostra. 

Bairro População Pesquisas Erro

1. ALTO BRASILÍA 7.239 95 10%
2. ALTO CRISTO 6.967 94 10%
3. CAMPO DOS VELHOS 5.594 94 10%
4. CENTRO 15.884 94 10%
5. CIDADE DR JOSÉ EUCLIDES FERREIRA 11.193 98 10%
6. COHAB I E II 6.762 94 10%
7. COLINA DA BOA VISTA 493 81 10%
8. CORAÇAO DE JESUS 3.125 91 10%
9. DA EXPECTATIVA 4.616 94 10%
10. DERBY CLUBE 1.291 89 10%
11. DISTRITO INDUSTRIAL 446

12. DOM EXPÉDITO 1.978 92 10%
13. DOM JOSÉ 5.707 94 10%
14. DOMINGOS OLÍMPICO 3.644 94 10%
15. JATOBÁ 558

16. JERÔNIMO DE MEDEIROS 71

17. JUNCO 7.598 96 10%
18. PADRE IBIAPINA 1.713 91 10%
19. PARQUE SILVANA 1.350 90 10%
20. PEDRINHAS 2.101 93 10%
21. SINHÁ SABOIA 7.407 95 10%
22. SUMARÉ 10.718 95 10%
23. VÁRZEA GRANDE 157

24. BETANIA
População pesquisada maior 16 anos 105.380 1.764 2,3%



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

A seguir, a tabela (45) apresenta os FE aplicados na pesquisa: 

Idade 

Sexo/ 

Zona 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 12 13 14 17 18 19 20 21 22 

16-24 
H 77,6 64,7 47,2 134,1 109,9 77,3 4,6 37,5 55,8 13,1 23,2 69,2 36,2 71,0 17,2 15,4 25,0 78,1 106,3 

M 74,6 84,2 75,9 211,4 121,4 78,8 8,5 32,2 46,1 18,2 20,3 57,6 41,8 87,7 20,7 14,6 21,6 77,5 117,2 

25-39 
H 77,1 68,8 42,2 150,0 108,9 70,5 5,1 32,5 52,4 13,1 20,9 52,9 28,7 70,9 14,5 14,6 19,3 72,4 113,1 

M 75,2 78,9 82,7 184,7 121,1 78,9 7,2 38,0 47,1 16,3 21,8 63,9 51,6 88,1 24,3 14,9 26,9 82,4 123,0 

40-59 
H 59,7 59,4 49,9 124,3 103,8 54,1 5,5 26,5 42,0 10,5 18,2 51,4 40,9 79,8 16,3 14,3 20,4 66,9 102,7 

M 93,7 94,1 71,9 233,7 125,5 84,7 6,6 40,0 52,3 18,3 25,6 71,1 36,2 80,5 19,7 16,8 24,5 94,3 111,2 

60 
H 63,2 51,4 37,4 103,4 83,0 53,5 5,1 21,3 36,8 10,8 15,7 42,8 39,0 60,2 15,5 12,8 12,9 53,8 89,0 

M 99,8 108,2 97,8 285,0 139,5 74,0 9,0 59,3 61,8 10,8 28,2 97,0 44,7 98,0 38,5 17,0 34,4 112,5 145,5 

Tabela 44 - Fatores de Expansão (FE). Fonte: Elaboração Idom 

 

Exploração de resultados 

 

Informações demográficas 

Foram realizadas 1.764 pesquisas telefônicas em Sobral, das quais 46,8% foram feitas com 

homens e 53,2%, com mulheres. No que tange à ocupação dos entrevistados, a maioria (50%) 

exercia algum tipo de trabalho; outros 14,5% eram estudantes que exerciam alguma atividade 

profissional; 10,3% eram estudantes; 9,8% eram trabalhadores domésticos;  e 8,9%, 

aposentados. Os demais resultados podem ser observados no gráfico (28). 

 

Gráfico 28. – Atividade dos pesquisados. Fonte: Elaboração Idom 

No que tange à formação acadêmica, 46% dos entrevistados possuíam ensino secundário 

completo e 29,2%, estudo superior. 19,79% possuíam ensino fundamental completo e 3,9% 

afirmaram nunca ter estudado. 
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Gráfico 29 - Formação acadêmica. Fonte: Elaboração Idom 
17% dos pesquisados responderam que, no dia anterior ao da pesquisa, não haviam saído de 

casa, o que representa, de forma estatística, que diariamente 18.199 pessoas residentes em 

Sobral não realizam nenhum deslocamento. Dentre os que afirmaram não terem saído  de casa 

no dia anterior ao da pesquisa, 39,7% responderam que normalmente não saem de casa e 17,7% 

afirmaram trabalhar em casa, um número bastante significativo. 11,4% respoderam não ter 

saído de casa por motivo de doença.  A tabela (29) detalha as demais respostas obtidas. 

 

Gráfico 30 – Deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 

 

Sobre a motorização dos pesquisados, 42,2% afirmaram não ter carro e 47,3% disseram 

possuir um carro.  

Ao analisarmos a motorização dos pesquisados por bairro (gráfico 30), podemos observar que 

os bairros com o maior número de veículos são o Centro, Cidade Dr. José Euclides e Sumaré. Se 

calcularmos o número de veículos por pessoa em cada um dos bairros (gráfico 31), podemos 

determinar que os bairros mais motorizados são Cidade Dr. José Euclides, Da Expectativa, Centro 

e Junco. No entanto, a diferenças entre os bairros são pequenas. 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

 

Gráfico 31 - Motorização por bairros. Fonte: Elaboração Idom 

 

Gráfico 32 - Nº de veículos por pessoa. Fonte: Elaboração Idom 

 

68% dos pesquisados possuíam carteira de motorista e 61% afirmaram ter disponibilidade para 

utilizar um automóvel. Os principais motivos apontados para não ter acesso a um automóvel 

são não ser proprietário de um (86,8% dos entrevistados) ou compartilhar o veículo com outras 

pessoas (10,6%). Neste último caso,  as principais prejudicadas são as mulheres:  elas 

representam 72,7% dos que afirmaram não ter disponibilidade de utilizar o automóvel pelo fato 

de ser compartilhado com outra pessoa. 
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Também foi questionado acerca do número de bicicletas que os cidadãos de Sobral possuem 

em casa.  54,4% afirmaram não ter bicicleta; 26,8% disseram possuir uma; e 6,6%, mais de uma 

bicicleta. 

 

Mobilidade 

 

Todos os dias, as pessoas maiores de 16 anos que moram em Sobral realizam um total de 

229.115 deslocamentos, o que equivale a uma média de 2,17 deslocamentos por pessoa/dia. 

Se contabilizarmos somente as pessoas que realizam algum deslocamento ao dia, a média é de 

2,62 deslocamentos.  

98,9% dos deslocamentos realizados pelos residentes em Sobral têm origem ou destino em 

Sobral, e apenas 1,1% têm origem ou destino fora do município. Esta distribuição dos 

deslocamentos demonstra que a cidade tem uma autocontenção elevada (ou seja, a maioria 

da população mora e trabalha em Sobral). 

As principais cidades externas podem ser observadas no gráfico (33). 

 

Gráfico 33 – Origens e destinações externas. Fonte: Elaboração Idom 

O bairro Centro (zona de transporte 4) é o principal gerador e atrator de viagens, com números 

significativamente superiores aos das demais zonas. O Centro gera 32,4% dos deslocamentos 

que diariamente são realizados em Sobral. Depois, os principais bairros com mais deslocamentos 

em origem e destino são Junco (7%), Sumaré (6,3%), Sinhá Saboia (5,6%), COHAB I-II (5,4%), 

Campo dos Velhos (5,2%) e Alto da Brasília (5,2%). Os sete bairros geram, juntos, 72,8% dos 

deslocamentos diários do município. 
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Gráfico 34 – Origem e destinação dos deslocamentos por bairros. Fonte: Elaboração Idom 

Um dos principais indicadores de mobilidade de uma cidade é a divisão modal. A divisão modal 

indica a porcentagem de uso dos distintos modais existentes na cidade, e que são utilizados nos 

deslocamentos. No caso de Sobral, o modal mais utilizado é a motocicleta: 31,9% dos 

deslocamentos diários realizados são através de motos, o que representa um total de 72.713 

deslocamentos. Em segundo lugar, o modal mais utilizado é o carro, com uma divisão modal de 

31,9% ou 72.539 deslocamentos diários. Deste modo, podemos afirmar que 63,78% dos 

deslocamentos que são realizados diariamente em Sobral são feitos por meio de modais 

particulares motorizados (moto e carro), uma porcentagem muito elevada. 

O transporte público representa apenas 11,6% na divisão modal, uma porcentagem 

relativamente baixa para uma cidade de tamanho médio como Sobral. 11.484 pessoas (cerca de 

5% da divisão modal) deslocam-se diariamente por meio de ônibus, topics e vans.  Através do  

VLT – Metrô de Sobral (ainda em fase de experimentação), deslocam-se diariamente 860 

pessoas (cerca de  0,4%  da divisão modal). Após o estabelecimento da operação comercial do 

VLT, iniciada no mês de janeiro 2017 (um mês após a realização das pesquisas), a demanda neste 

transporte diminuiu 46%, registrando um total de 463 passageiros nas duas linhas no mês de 

janeiro. O custo da tarifa (durante a fase de experimentação, o VLT era gratuito) e a falta de 

integração com o sistema de transporte coletivo urbano são os motivos mais prováveis para a 

diminuição da demanda. 

Os táxis e mototáxis transportam diariamente um total de 14.073 pessoas (10,6% via táxi e 

89,4%, por mototáxi), o que representa 6,2% na divisão modal. Desta forma, o táxi e o mototáxi 

são os transportes públicos com as maiores demandas em Sobral.  

Já os modais não-motorizados representam 23,7% na divisão modal de Sobral. Os 

deslocamentos a pé atingiram índice de 20,6% (46.958 deslocamentos), e os deslocamentos em 

bicicleta, 3,1% (7.108 deslocamentos diários). 
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Gráfico 35 – Divisão modal. Fonte: Elaboração Idom 

Portanto, diante dos dados expostos, foi detectado que os modais sustentáveis (não-

motorizados e transporte público) representam somente 35,3% do total de deslocamentos que 

são realizados diariamente em Sobral -  uma porcentagem baixa, que o PlanMob deve tentar 

melhorar. 

Os principais motivos apontados para se realizar os deslocamentos foram voltar para casa ou ir 

para o trabalho. Estes dois motivos representam 73,6% do total de deslocamentos realizados 

diariamente em Sobral. Depois, destacamos os motivos com fins de estudos, compras e 

questões pessoais.  

 

Gráfico 36 – Motivo dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 
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Os deslocamentos em Sobral têm duas horas pico. Uma primeira às 7h da manhã (15,1% do total 

de deslocamentos diários) e outra à tarde, às 18h (11%). Depois, na hora do almoço (12 h) existe 

outra hora de pico menor (6,6%). 

 

Gráfico 37 - Horário de início dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 

Quando analisamos a distribuição horária por modais, é possível observar como os modais de 

transportes públicos (ônibus, VLT, táxi e mototáxi) e o carro têm o pico horário pela manhã, às 

7h, enquanto os modais não-motorizados (pé e bicicleta) e as motos e motocicletas têm o pico 

também pela manhã,  mas às 8h. No período da tarde, as motos, carros e os modais não-

motorizados têm o pico às 18h, enquanto as motos têm o pico às 19h e os ônibus, às 17h. 

 

Gráfico 38 - Distribuição horária por modais em percentagens. Fonte: Elaboração Idom 
A análise percentual da distribuição horária é um dado importante, pois permite conhecer as 

horas pico e as dinâmicas. No entanto, os impactos reais no tráfego e na gestão diária devem 

ser avaliados em correspondência com os números de deslocamentos. Os modais motorizados, 
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como foi analisado na divisão modal, são os que apresentam maior impacto na cidade. Depois 

vêm os modais não motorizados (têm mais demanda que o transporte público e, normalmente, 

a oferta existente está subestimada). O transporte a pé e a bicicleta são os modais com maior 

demanda e pior oferta. Por último, vem a demanda pelo transporte público: é a menor, mas o 

impacto na cidade é importante pela gestão dos veículos de transporte público (topic, vans, 

ônibus...). 

 

Gráfico 39 - Distribuição horária por modais em deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 
76% dos deslocamentos são realizados todos os dias, ou em todos os dias úteis. Somente 11,3% 

são realizados de forma esporádica. Esta dinâmica não registra diferenças significativas, se 

analisarmos as frequências por modais. 

 

Gráfico 40. – Frequência dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 
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Os entrevistados também foram inquiridos sobre o custo do deslocamento. Neste ponto, é 

importante destacar que os usuários de carros, motos e motocicletas acham que o seu 

deslocamento não tem custo para eles, ou seja, que o custo é zero. Também se deve destacar 

que o Metrô de Sobral, em fase experimental no momento da pesquisa, era ainda efetivamente 

gratuito (no mês de janeiro, quando iniciou a sua operação comercial, passou a funcionar com 

um custo de 3 reais). 

O custo médio de um deslocamento em Sobral (para todos os modais) é de 4,3 reais. Se 

analisarmos somente os modais ônibus e mototáxi, observam-se as seguintes diferenças nos 

custos: 45,8% dos usuários dos ônibus pagam uma tarifa entre 1 e 2 reais, enquanto que 65% 

dos usuários de mototáxi desembolsam entre 3 e 4 reais. Em média, os usuários de ônibus 

pagam 3,4 reais por deslocamento, enquanto que os usuários de mototáxi gastam 4,3 reais. 

 

Gráfico 41. – Custo dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 
A fim de estabelecer diretrizes para a gestão do tráfego, é importante conhecer onde os usuários 

de automóveis estacionam os veículos nos seus destinos. Neste sentido,  54% dos entrevistafos 

afirmaram estacionar na rua de forma gratuita,  ao passo que 14% estacionam em garagens 

privadas e 12% em estacionamentos públicos gratuitos. 2% disseram estacionar em zona azul e 

2%, nos estacionamentos dos shoppings. 
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Gráfico 42. – Estacionamentos. Fonte: Elaboração Idom 
Do mesmo modo, foi perguntado aos usuários da bicicleta onde estes estacionam. A maioria 

respondeu que em casa ou no escritório (51%). Outros 18% estacionam em bicicletários e 14%, 

na rua. 

 

Gráfico 43. - Estacionamentos das bicicletas. Fonte: Elaboração Idom 
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Matrizes 

 
A seguir,  apresentamos as matrizes Origem – Destino 
 
Matriz OD (todos os modais): 
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Gráfico 44 - Matriz OD por modais. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 45 - Matriz OD de carros. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 46 - Matriz OD de Mototáxi. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 47 - Matriz OD de Ônibus. Fonte: Elaboração Idom 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

 

Gráfico 48 - Matriz OD a pé. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 49 - Matriz OD por bicicleta. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 50 - Matriz OD por motos. Fonte: Elaboração Idom 
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3.3.2. CONTAGENS VOLUMÉTRICAS 24 HORAS 

As contagens volumétricas 24 horas, também denominadas como contagens automáticas, 
fornecem informações sobre a intensidade do tráfego que circula por um trecho da via ao longo 
de um dia completo, podendo obter assim o volume do tráfego de saída e entrada da cidade e 
a tipologia deste (leves, pesados e motos). Além disso, este tipo de contagem permite a 
obtenção dos seguintes resultados: 
 

• Intensidade de tráfego diário total e por tipos de veículos 

• Distribuição das horas pico 

• Composição do tráfego 

• Nível de serviço 
O número de bicicletas que circulam por estes pontos foi mensurado através de contagem 

manual durante seis horas nestes pontos,  posteriormente expandindo-se os resultados em 

função das horas pico registradas, partindo do pressuposto de que o tráfego de bicicletas segue 

um comportamento similar ao dos veículos leves. 

Para o PlanMob de Sobral, foram selecionados 15 pontos (ver mapa 21), que estão localizados 

nos principais acessos da cidade e que, por essa razão, registram uma intensidade de tráfego 

diária elevada. Além disso, estas contagens foram realizadas nos mesmos locais das pesquisas 

Cordon Line e das contagens de bicicleta, o que possibilitou a expansão dos resultados destas. 

As contagens foram realizadas durante seis dias, entre os dias 22 e 29 de novembro de 2016, 

repartidos da seguinte maneira: 

• Ponto 1. Av. Senador Fernandes Távora - sentido entrada, sexta-feira 25/11/2016 

• Ponto 1. Av. Senador Fernandes Távora - sentido saída, sexta-feira 25/11/2016 

• Ponto 2. Av. Monsenhor Aloísio Pinto - sentido entrada, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 2. Av. Monsenhor Aloísio Pinto - sentido saída, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 3. Av. Senador José Ermírio de Moraes - sentido entrada, quarta-feira 23/11/2016 

• Ponto 3. Av. Senador José Ermírio de Moraes - sentido saída, quarta-feira 23/11/2016 

• Ponto 4. Rodovia CE-440 - sentido entrada, terça-feira 22/11/2016 

• Ponto 4. Rodovia CE-440 - sentido saída,  terça-feira 22/11/2016 

• Ponto 5. Rodovia CE-362 - sentido entrada, terça-feira 22/11/2016 

• Ponto 5. Rodovia CE-362 - sentido saída, terça-feira 22/11/2016 

• Ponto 6. Av. Monsenhor Aloísio Pinto - sentido entrada, segunda-feira 28/11/2016 

• Ponto 6. Av. Monsenhor Aloísio Pinto - sentido saída, segunda-feira 28/11/2016 

• Ponto 7. Av. Senador Fernandes Távora - sentido entrada, sexta-feira 25/11/2016 

• Ponto 7. Av. Senador Fernandes Távora - sentido saída, sexta-feira 25/11/2016 

• Ponto 8. Av. Dr. Arimateia - sentido entrada, terça-feira 22/11/2016 

• Ponto 8. Av. Dr. Arimateia - sentido saída,  terça-feira 22/11/2016 

• Ponto 9. Av. Dom José - sentido entrada, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 10. Rua Tabelião Idelfonso Holanda Cavalcante - sentido entrada, quinta-feira 
24/11/2016 

• Ponto 11. R. Othon de Alencar - sentido entrada, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 11. R. Othon de Alencar - sentido saída, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 12. Av. John Stanford - sentido entrada, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 12. Av. John Stanford - sentido saída, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 13. Av. José Euclides Ferreira Gomes - sentido entrada, quinta-feira 24/11/2016 
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• Ponto 13. Av. José Euclides Ferreira Gomes - sentido saída, quinta-feira 24/11/2016 

• Ponto 14. Rua Tabelião Idelfonso Holanda Cavalcante - sentido entrada, quinta-feira 
24/11/2016 

• Ponto 14. Rua Tabelião Idelfonso Holanda Cavalcante - sentido saída, quinta-feira 
24/11/2016 

• Ponto 15. Rua Caetano Figueiredo - sentido entrada, terça-feira 29/11/2016 

• Ponto 15. Rua Caetano Figueiredo - sentido saída, terça-feira 29/11/2016 
 

Exploração de resultados: Contagens volumétricas 24 horas 

A partir dos dados extraídos da contagem volumétrica 24 horas, foram contabilizados 192.223 

veículos, sendo 53,86% no sentido entrada e 46,14% no sentido saída. Deste total de 192.233 

veículos, 32,84% do tráfego foi registrado nos pontos correspondentes às entradas e saídas do 

município (pontos 1 a 6). Os demais 67,16% do tráfego correspondem a deslocamentos 

interiores ao município (pontos 7 a 15). 

A partir dos resultados das contagens volumétricas, pode-se afirmar que o perímetro urbano de 

Sobral, em termos gerais, é gerador de  viagens, pois o tráfego total de saída do perímetro 

urbano (tendo em conta unicamente os pontos de contagem 1 a 6, correspondentes com os 

acessos/saídas do município) é maior que o de entrada (foram contabilizados 30.417 veículos 

de entrada, contra 32.704 de saída). 

No gráfico (49) podem ser observados os horários de pico (hora de maior intensidade de tráfego) 

durante um dia, nos acessos do perímetro urbano de Sobral. São observados dois picos de 

tráfego acentuados, tanto para a entrada quanto para a saída do perímetro urbano. O primeiro 

corresponde às 8h da manhã, o que corresponde com a hora pico do dia, e o segundo, menos 

acentuado que o anterior, às 19h. Cabe comentar que, fora destes dois picos, a evolução do 

tráfego total entre 8h e 18h segue uma tendência quase linear, tanto nas saídas quando nas 

entradas.  

 

Gráfico 51. – Total do tráfeo em Sobral – entradas e saídas. Fonte: Elaboração Idom  
O ponto 12, como pode ser visto na tabela anexa, está localizado no acesso noroeste do 
município (na Av. John Stanford) e é o ponto por onde entram e saem o maior número de 
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veículos do município, com um total de 19.680 e 13.719 veículos ao dia (intensidade de tráfego 
diária), respectivamente.  
 
O ponto 15 (localizado na Rua Caetano Figueiredo, no bairro da Cohab II, ao sudeste do 
município) é o acesso/saída da localidade com menor intensidade de tráfego; isto é, se trata do 
ponto que gera e atrai a menor quantidade de veículos da localidade. Foram registrados 1.645 
veículos (por sentido) circulando em um dia útil. Tal aspecto tem uma explicação: este ponto 
está localizado em um bairro periférico ao perímetro urbano. 
 

 

Mapa 24 - Intensidade diária total de tráfego em  Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

 
A partir dos dados extraídos das contagens volumétricas 24 horas, foi detectado que a 
composição do tráfego é similar em todo o município. Veículos leves e motos foram os modais 
com maior registro nas contagens, sendo utilizados tanto no interior do município como para a 
conexão entre distritos ou municípios vizinhos. No entanto, cabe mencionar que, em quase 
todos os pontos examinados, o volume de veículos leves foi superior ao das motos, com uma 
média de 49,19%, frente a 42,44%, respectivamente. A única exceção é foi o ponto 14 (R. 
Tabelião Idelfonso Holanda Cavalcante), onde mais de 55,26% da composição do tráfego médio 
é formada por veículos do tipo motos, enquanto que os veículos leves representam 39,02%. 
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Gráfico 52 - Composição do tráfego. Fonte: Elaboração Idom 

 
Como foi anteriormente apresentado, o ponto 12 (Av. John Stanford) é o que apresenta a  maior 
intensidade de tráfego total, tanto de veículos leves como de motos. Neste ponto, a média diária 
é de 8.329 veículos leves por sentido e 7.906 motos por sentido, como podemos observar no 
gráfico (52). No que concerne ao tráfego de veículos pesados, o ponto 3 (Av. Senador José 
Ermírio de Moraes) possui a maior incidência. Em termos totais, foi registrada uma média diária 
de 836 veículos por sentido; em termos percentuais, isto corresponde a 16% da composição 
total do tráfego.     
 

 

Gráfico 53 - Distribuição horária no ponto 12. Av. John Stanford. Fonte: Elaboração Idom 

No ponto 15 (Rua Caetano Figueiredo), foi registrada a menor intensidade de tráfego em termos 

totais para as três tipologias de veículos. Neste ponto, foram registrados, em média, 700 veículos 

leves, 188 veículos pesados e 759 veículos do tipo motocicleta por sentido ao dia. Em termos 
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percentuais, veículos leves e as motos se encontram praticamente em equilíbrio, algo similar ao 

resultado registrado nos demais pontos. No entanto, no caso dos veículos pesados, o ponto 15 

(Rua Caetano Figueiredo) teve resultado superior ao ponto 12 (Av. John Stanford) em ternos 

percentuais.  Isso significa que, percentualmente, trafegam menos veículos pesados pelo ponto 

12.  

O fator de hora pico, isto é, a relação da intensidade de tráfego da hora de maior volume de 

veículos com a intensidade de tráfego, situa-se abaixo dos 11% em todos os pontos e sentidos, 

sendo a média, em todos os pontos, situada em 8,4%. No entanto, as horas pico (hora de maior 

intensidade de tráfego) e as horas de achatamento da curva (hora de menor intensidade de 

tráfego) variam em função da tipologia de veículo e do sentido de circulação. 

As intensidades de tráfego registradas podem provocar problemas de capacidade nas avenidas 

Monsenhor Aloísio Pinto (no ponto, foi registrado um nível de serviço F) e José Euclides Ferreira 

Gomes (nível de serviço D-E). 

Para o cálculo do nível de serviço, busca-se primeiramente o Índice de Saturação na Hora Pico 

(ISHP). Este índice relaciona a capacidade da rua ou avenida (número máximo de veículos que 

podem circular pela via, devido às caraterísticas físicas da mesma) com a intensidade máxima 

na hora pico (fluxo máximo de veículos registrado na hora pico). Quanto mais alta for a 

porcentagem, mais próxima estará a avenida de registrar problemas de capacidade.Em seguida, 

o índice relaciona-se com os níveis de serviço, como pode ser observado na tabela a seguir: 

 

Tabela 45 - Relação entre Índice de Saturação em Hora Pico (ISHP) e Nível de Serviço. Fonte: 

Elaboração IDOM 

 

ISHP Nível serviço

0%-36% A

36% - 61% B

61% - 78% C

78% - 90% D

90% - 100% E

+ 100% F
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Tabela 46 - Resumo das contagens volumétricas 24 horas. Fonte: Elaboração Idom  
 
A seguir, apresentamos são os gráficos com as curvas de variação do fluxo, por ponto. Neles 
podem ser distinguidas as horas pico (hora de maior intensidade de tráfego) e as horas de 
achatamento da curva (hora de menor intensidade de tráfego), para entrada e saída.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Pontos Via Sentido Pontos I.Tráfego Diario 

Leves

I.Tráfego Diario 

Pesados

I.Tráfego Diario 

Motos

I.Tráfego 

Diario Total Factor H.P. IMHora pico NSHP

Rua Valdemar L. Pessoa

Ponto 1 

entrada
3.800 724 2.491 7.015 7,70% 540 B

BR-403 Ponto 1 saida 3.764 696 3.315 7.775 7,85% 610 B

Avda. Moacir Lima

Ponto 2 

entrada
2.207 468 1.548 4.223 9,31% 393 A

BR-403 Ponto 2 saida 1.954 407 1.271 3.632 8,87% 322 A

Rua Francisquinha Frota

Ponto 3 

entrada
2.855 834 1.613 5.302 8,22% 436 B

BR-403 Ponto 3 saida 2.503 838 1.697 5.038 8,32% 419 B

Avda. Cleto Ferrerita

Ponto 4 

entrada
1.550 487 1.290 3.327 9,86% 328 B

CE-241 Ponto 4 saida 1.677 548 1.577 3.802 9,60% 365 B

Rua Dr. Paulo Sanford

Ponto 5 

entrada
1.391 372 1.112 2.875 10,54% 303 B

Massape Ponto 5 saida 1.473 447 1.395 3.315 9,98% 331 B

Rua Joao Deodato

Ponto 6 

entrada
3.910 498 3.267 7.675 9,62% 738 F

Rua Antonio Rodrigues Ponto 6 saida 4.622 447 4.073 9.142 7,94% 726 F

Avda. Dr. Guarani

Ponto 7 

entrada
4.947 666 4.949 10.562 7,53% 795 B

BR-403 Ponto 7 saida 4.566 636 4.748 9.950 7,12% 708 B

Rua Joao Frederico

Ponto 8 

entrada
3.971 357 3.031 7.359 10,12% 745 B

CE-440 Ponto 8 saida 3.550 389 3.206 7.145 7,94% 567 B

Rua Ernesto Diocleciano

Ponto  9 

entrada
7.439 416 5.655 13.510 7,65% 1.033 C

- 0 0 0 0 -

 R. Padre Antônio Ibipaina 

Ponto 10 

entrada
3.413 489 3.772 7.674 8,38% 643 B

- 0 0 0 0 -

R. Dom Jose

Ponto 11 

entrada
6.444 707 3.850 11.001 7,14% 786 B

Avda. Dr. Guarani Ponto 11 saida 5.892 654 4.147 10.693 6,75% 722 B

Rua Alberto Magno

Ponto 12 

entrada
9.026 627 10.027 19.680 7,28% 1.432 E

Rua Humberto Lopes Ponto 12 saida 7.631 304 5.784 13.719 7,30% 1.002 C

Avda. Das Moreira da Rocha

Ponto 13 

entrada
4.569 402 3.394 8.365 7,69% 643 D

Rua Francisco Chaves Ponto 13 saida 4.970 393 4.270 9.633 6,87% 662 E

 R. Cel. Frederico Gomes. 

Ponto 14 

entrada
2.499 360 4.014 6.873 7,54% 518 A

 R. Sete de setembro Ponto 14 saida 1.712 255 2.141 4.108 8,62% 354 A

Rua Antonio Paula

Ponto 15 

entrada
623 200 784 1.607 10,64% 171 A

Rua Santo Onofre Ponto 15 saida 774 176 733 1.683 8,73% 147 A

15 Rua Caetano 

Figueiredo

12

Av. John Sanford

13  Av. Jose Euclides 

Ferreira Gomes

14

R. Idelfonso 

Holanda 

Cavalcante

9

Avda. Dom José

10

 Rua Tabelião 

Ildefonso 

Cavalcante 

11

R. Oton de Alençar

6

Avda. Monsenhor 

Aloisío Pinto 

(Ponte)

7 Avda. sen. 

Fernandes Távora

8 Avda. Dr. 

Arimateia

3 Avda. Sen. José 

Ermirío

4

CE-440

5

CE-362

1 Avda. Sen. 

Fernandez Távora

2 Avda. Monsenhor 

Aloísio Pinto
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Gráfico 54 - Evolução do tráfego no ponto 1. Fonte: Elaboração Idom 

 

Gráfico 55 - Evolução do tráfego no ponto 2. Fonte: Elaboração Idom 

 
Gráfico 56 - Evolução do tráfego no ponto 3. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 57 - Evolução do tráfego no ponto 4. Fonte: Elaboração Idom 

 

Gráfico 58 - Evolução do tráfego no ponto 5. Fonte: Elaboração Idom 

 

Gráfico 59 - Evolução do tráfego no ponto 6. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 60 - Evolução do tráfego no ponto 7. Fonte: Elaboração Idom 

 

Gráfico 61 - Evolução do tráfego no ponto 8. Fonte: Elaboração Idom 

 
Gráfico 62 - Evolução do tráfego no ponto 9. Fonte: Elaboração Idom 
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Gráfico 63 - Evolução do tráfego no ponto 10. Fonte: Elaboração Idom 

 

Gráfico 64 - Evolução do tráfego no ponto 11. Fonte: Elaboração Idom 

 
Gráfico 65 - Evolução do tráfego no ponto 12. Fonte: Elaboração Idom  
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Gráfico 66 - Evolução do tráfego no ponto 13. Fonte: Elaboração Idom 

 

Gráfico 67 - Evolução do tráfego no ponto 14. Fonte: Elaboração Idom 

 
 

Gráfico 68 - Evolução do tráfego no ponto 15. Fonte: Elaboração Idom 
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Contagens ciclistas 

 
Uma das formas habituais de mobilidade tanto para os deslocamentos dentro do perímetro 
urbano quanto externo a este é o uso da bicicleta. No caso de Sobral, em um dia útil circulam 
em torno de 8.976 bicicletas, destas 23,19% foram registradas nos acessos do perímetro urbano 
(pontos de contagem 1 a 6) e um 76,81% nos pontos de contagem no interior do perímetro 
urbano (pontos de contagem 7 a 15). 

 

Gráfico 69 - Tráfego total de ciclistas. Fonte: Elaboração Idom 

Para calcular as intensidades diárias de tráfego de bicicletas, a partir das contagens volumétricas 

de seis horas, os dados foram expandidos à distribuição horária das contagens volumétricas 24 

horas para os veículos leves. A metodologia utilizada foi a seguinte (conforme o exemplo 

contabilizado na avenida Senador Fernandes Távora, sentido saída): 

1. Contagem volumétrica de bicicletas. 6 horas: 80 bicicletas em 6 horas 

2. Contagem volumétrica de automóveis nas mesmas 6 horas. 1.368 

3. Contagem volumétrica de automóveis em 24 horas: 497 

4. Percentagem de automóveis durante 6 horas sob o total do dia – 24 horas: 36,37% 

5. A bicicleta é um sistema de transporte cotidiano, então a sua distribuição horária será 

parecida com a registrada pelos automóveis. 

6. As 80 bicicletas registradas em 6 horas representam 36,37% do total de bicicletas que 

circulam pela avenida Senador Fernandes Távora (sentido saída) em 24 horas: 220 

bicicletas 

O ponto de contagem 12, situado na Av. John Stanford, é por onde circulam o maior número de 

bicicletas (um total de 1.070 bicicletas no sentido Rua Alberto Magno e 1.265 bicicletas no 

sentido Rua Humberto Lopes). No entanto, em termos percentuais, tendo em conta a 

composição do tráfego por ponto de contagem, o ponto 5 (localizado na Rua Caetano 

Figueiredo) é o ponto por onde proporcionalmente circulam o maior número de bicicletas,  

apresentando um índice de mais de 10% (sendo a média de 3,70%, para os demais pontos). 

O ponto 5 (rodovia CE-362) é por onde circulam o menor número de bicicletas - tanto em termos 

totais, com uma média de 43 bicicletas por sentido ao dia,  como em termos percentuais, 

alcançando um índice de 1,39% da composição do tráfego de cada ponto. 
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Tabela 47 - Resumo das contagens de ciclistas. Fonte: Elaboração Idom 
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Como pode ser visto no gráfico (69), o ponto 12 (Av. John Stanford) é por onde circulam o maior 

número de veículos - com 14.984 veículos no sentido saída (para a Rua Humberto Lopes) e 

20.750 veículos no sentido entrada (Rua Alberto Magno); destes, apenas 8,44% e 5,16%, 

respectivamente, são bicicletas. 

Já o ponto 15 (Rua Caetano Figueiredo) é por onde circulam o menor número de veículos (em 

comparação com os demais pontos), apresentando uma média de 1.841 veículos por sentido ao 

dia. Destes, 10,65%  são bicicletas. 

 

Gráfico 70 - Composição do tráfego por pontos em Sobral. Fonte: Elaboração Idom 
 

3.3.3. PESQUISAS CORDON LINE 

As pesquisas Cordon Line foram realizadas nos principais pontos de acesso à cidade de Sobral. 

Estas pesquisas permitem caracterizar as demandas de transporte (externa e interna) dos 

cidadãos e visitantes, identificando, assim, as principais origens e destinos dos deslocamentos, 

bem como o motivo, o modo, a frequência  e a ocupação dos veículos, entre outros. 

Exploração de resultados 

As pesquisas Cordon Line foram realizadas nos dias 22, 23, 24 e 25 de novembro de 2016, em 

seis pontos de contagem volumétrica 24 horas (1, 2, 3, 4, 5 e 11) coincidentes com os principais 

acessos  e saídas da localidade de Sobral. Isso permitiu a expansão dos resultados ao total do 
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tráfego diário registrado em cada ponto, tendo em conta os sentidos de circulação. Nos pontos 

de contagem volumétrica coincidentes com a pesquisa Cordon Line, foram registrados 67.998 

veículos (tendo em conta veículos leves, pesados e motos). 

Considerando todos os seis pontos da pesquisa Cordon Line, em Sobral foram realizadas 1.086 

entrevistas. Deste total, 13,81% foram realizadas no ponto 1 (Av. Senador Fernandes Távora); 

16,30%, no ponto 2 (Av. Monsenhor Aloísio Pinto); 12,25% no ponto 3 (Av. Senador José 

Ermírio de Moraes); 23,20% no ponto 4 (rodovia CE-440); 13,35% no ponto 5 (rodovia CE-362); 

e  21,09% no ponto 6 (R. Othon de Alencar). 

As entrevistas realizadas representam 1,6% da intensidade total do tráfego registrado nas 

contagens volumétricas. Com isso, se obteve um fator de expansão (FE) de 99 para o ponto 1; 

de 44 para o ponto 2; de 78 para o ponto 3; de 28 para o ponto 4; de 43 para o ponto 5; e de 

95 para o ponto 6. 

Pontos Via Pesquisas 
I.Tráfego diário 

Total 
FE 

1 
Av. Sen. Fernandes 

Távora 
150 14.790 99 

2 
Av. Monsenhor Aloísio 

Pinto 
177 7.855 44 

3 
Av. Sen. José Ermírio 

de Moraes 
133 10.340 78 

4 Rodovia CE-440 252 7.129 28 

5 Rodovia CE-362 145 6.190 43 

6 R. Othon de Alencar 229 21.694 95 

Total 1.086 67.998 - 

Tabela 48 - Fator de expansão da pesquisa Cordon Line. Fonte: Elaboração Idom 

Dos 1.086 pesquisados, 84,30% eram homens e 15,70%, mulheres. 95,04% dos motoristas 

tinham entre 16 e 59 anos, sendo que a faixa etária entre 25 e 39 anos foi o grupo de idade com 

maior representação (46,76%). 

Cabe destacar que 56,79% dos entrevistados realizavam deslocamentos dentro do município. 

Além destes, 15,32% saíam de Sobral e  27,89% entravam no município. 
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Gráfico 71 - Idade dos pesquisados. Fonte: Elaboração Idom 

No que diz respeito aos modos de transporte utilizados pelos pesquisados para entrar e sair do 

município, 48,07% utilizavam veículos leves; 41,09%, motos; e cerca de 2%, transporte coletivo 

(formado por vans, topics, ônibus e kombis). 

 

Gráfico 72 - Modo  dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 

Foi perguntado aos motoristas sobre o uso de outros tipos de modal (diferentes daqueles 

utilizados no momento da pesquisa e empregados para realizar o mesmo deslocamento). 

41,62% indicaram que não faziam uso de outros modos.  2,49% disseram utilizar outros modais 

e 55,90% não responderam a esta pergunta. Dos motoristas entrevistados que fazem uso de 

outro modo de transporte, 44,79% citaram a  motocicleta; 27,99%, o carro; e 5,83%, as vans. 
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Gráfico 73 - Outros modos. Fonte: Elaboração Idom 

No que tange à ocupação dos veículos no momento da pesquisa Cordon Line, em 58,23 % dos 

veículos só havia um ocupante; 26,38% tinham dois ocupantes; 7,95%, três ocupantes; e os 

outros 7,44% apresentavam ocupação superior a quatro pessoas por veículo. Assim, a ocupação 

média dos veículos pesquisados foi de 1,93 pessoas por veículo. 

Como se viu por meio da contagem volumétrica, em um dia útil circularam em torno de 67.998 

veículos. Destes, 56,91% correspondem à circulação dentro do munícipio, sendo a zona de 

transporte 4 (Centro de Sobral) a que registrou o maior número de deslocamentos, tanto de 

origem como em destino, seguida pelas zonas 12 e 21 (correspondentes, respectivamente, aos 

bairros de Dom Expedito e Sinhá Saboia). 
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Tabela 49 - Matriz origem-destino do tráfego interior de Sobral. Fonte: Elaboração Idom 
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Os demais 43,09% dos pesquisados correspondem a motoristas cuja origem ou destino não 

eram o município de Sobral. Destes, Forquilha foi o município que mais deslocamentos gerou, 

tendo como destino Sobral (com 19,26% do tráfego exterior) e se configurando como o destino 

principal dos pesquisados que circulam de Sobral para o exterior (com 21,52% do tráfego 

exterior).  

Cabe mencionar que 2,27% dos motoristas entrevistados, nos acessos e saídas do município, 

afirmaram realizar tráfego de passagem, ou seja, veículos cuja origem e destino são exteriores 

a Sobral. 

Qualquer origem e deslocamentos com destino Sobral Deslocamentos % Total % Exterior 

Sobral 38.700 68,96% - 

1.Alto da Brasília 726 1,29% - 

2.Alto do Cristo 568 1,01% - 

3.Campo dos Velhos 893 1,59% - 

4.Centro 10.551 18,80% - 

5.Cidade Dr José Euclides Ferreira Gomes Júnior 2.339 4,17% - 

6.Cohab I e II 2.709 4,83% - 

7.Colina da Boa Vista 1.970 3,51% - 

8.Coração de Jesus 321 0,57% - 

9.Da Expectativa 43 0,08% - 

10.Derby Clube 893 1,59% - 

11.Distrito Industrial 212 0,38% - 

12.Dom Expedito 3.625 6,46% - 

13.Dom José 311 0,55% - 

14.Domingos Olímpio 165 0,29% - 

15.Jatobá 1.685 3,00% - 

16.Jerônimo de Medeiros (UVA) 99 0,18% - 

17.Junco 3.328 5,93% - 

18.Padre Ibiapina 233 0,42% - 

19.Parque Silvana 1.014 1,81% - 

20.Pedrinhas 903 1,61% - 

21.Sinhá Saboia 3.898 6,95% - 

22.Sumaré 2.026 3,61% - 

24.Novo Recanto 189 0,34% - 

Forquilha 3.354 5,98% 19,26% 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

Meruoca 2.457 4,38% 14,11% 

Fortaleza 1.525 2,72% 8,76% 

Jordão 1.343 2,39% 7,71% 

Massapê 1.327 2,36% 7,62% 

Aprazível 855 1,52% 4,91% 

Santana do Acaraú 764 1,36% 4,38% 

Coreaú 711 1,27% 4,08% 

Sabonete 592 1,05% 3,40% 

Alcântara 509 0,91% 2,92% 

Tianguá 397 0,71% 2,28% 

Palestina 385 0,69% 2,21% 

Irauçuba 383 0,68% 2,20% 

Taperuaba 332 0,59% 1,91% 

Mumbaba 213 0,38% 1,23% 

Varjota 198 0,35% 1,14% 

Cachoeira da Moça 198 0,35% 1,14% 

Boqueirão 198 0,35% 1,14% 

Ubaúna 176 0,31% 1,01% 

Reriutaba 155 0,28% 0,89% 

Mucambo 155 0,28% 0,89% 

Camocim 138 0,25% 0,79% 

Santa Quitéria 137 0,24% 0,79% 

Aracati 143 0,25% 0,82% 

Patriarca 99 0,18% 0,57% 

Caiçara 95 0,17% 0,54% 

Acaraú 95 0,17% 0,54% 

Ubajara 78 0,14% 0,45% 

Cariré 78 0,14% 0,45% 

Jaibaras 78 0,14% 0,45% 

Pacujá 78 0,14% 0,45% 

Groaíras 44 0,08% 0,25% 

Bonfim 44 0,08% 0,25% 
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Itapagé 43 0,08% 0,25% 

Uruoca 43 0,08% 0,25% 

Total interior 38.700 68,96% - 

Total exterior 17.419 31,04% 100,00% 

Total 56.119 100,00% - 

 

Tabela 50 - Deslocamentos com qualquer origem e deslocamentos com destino Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

 

Origem Sobral e qualquer destino Deslocamentos % Total % Exterior 

Sobral 38.700 78,92% - 

1.Alto da Brasília 312 0,64% - 

2.Alto do Cristo 751 1,53% - 

3.Campo dos Velhos 246 0,50% - 

4.Centro 11.326 23,10% - 

5.Cidade Dr  José Euclides Ferreira Gomes Júnior 1.981 4,04% - 

6.Cohab I e II 3.080 6,28% - 

7.Colina da Boa Vista 1.571 3,20% - 

9.Da Expectativa 137 0,28% - 

10.Derby Clube 511 1,04% - 

11.Distrito Industrial 3.467 7,07% - 

12.Dom Expedito 4.672 9,53% - 

13.Dom José 134 0,27% - 

14.Domingos Olímpio 296 0,60% - 

15.Jatobá 44 0,09% - 

17.Junco 3.548 7,24% - 

19.Parque Silvana 732 1,49% - 

21.Sinhá Saboia 4.229 8,62% - 

22.Sumaré 1.398 2,85% - 

24.Novo Recanto 180 0,37% - 

não soube/não respondeu 85 0,17% - 

Forquilha 2.224 4,54% 21,52% 

Fortaleza 1.270 2,59% 12,29% 
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Massapê 1.153 2,35% 11,15% 

Meruoca 948 1,93% 9,17% 

Groaíras 425 0,87% 4,11% 

Jaibaras 389 0,79% 3,76% 

Boqueirão 311 0,63% 3,01% 

Camocim 232 0,47% 2,25% 

Tianguá 221 0,45% 2,14% 

Alcântara 197 0,40% 1,91% 

Humberto Campos 193 0,39% 1,87% 

Patriarca 189 0,39% 1,83% 

Acaraú 189 0,39% 1,83% 

Bonfim 187 0,38% 1,81% 

Palestina 174 0,35% 1,68% 

Santana 172 0,35% 1,67% 

São José 155 0,32% 1,50% 

Reriutaba 155 0,32% 1,50% 

Itapipoca 143 0,29% 1,38% 

Santa Quitéria 143 0,29% 1,38% 

Aracatiaçu 139 0,28% 1,35% 

Taperuaba 139 0,28% 1,35% 

Coreaú 122 0,25% 1,18% 

Cariré 99 0,20% 0,95% 

Cinha 95 0,19% 0,92% 

Catinga 89 0,18% 0,86% 

Sabonete 89 0,18% 0,86% 

Itapagé 89 0,18% 0,86% 

Aprazível 78 0,16% 0,75% 

Varjota 78 0,16% 0,75% 

Camboriú 44 0,09% 0,43% 

Araújo 44 0,09% 0,43% 

Pacujá 44 0,09% 0,43% 

Mumbaba 43 0,09% 0,41% 
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Uruoca 43 0,09% 0,41% 

São Benedito 28 0,06% 0,27% 

Total interior 38.700 78,92% - 

Total exterior 10.334 21,08% 100,00% 

Total 49.035 100,00% - 

Tabela 51 - Deslocamentos com origem em Sobral e qualquer destino. Fonte: Elaboração Idom 

Na tabela (52), que se apresenta a seguir, podem ser observados as origens e destinos dos 

pesquisados. 

 

Tabela 52 - Matriz origem-destino. Fonte: Elaboração Idom 

Quanto ao motivo dos deslocamentos, o motivo casa foi o que originou mais viagens, com 

44,27% dos deslocamentos feitos pelos pesquisados. E o motivo trabalho foi o destino mais 

comum destas viagens, com 39,31%. 
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Gráfico 74 – Motivo dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 

Quanto aos deslocamentos internos e o motivo que os origina, a zona de transporte 4 

(correspondente ao Centro de Sobral) foi a zona que gerou mais viagens, em especial por motivo 

casa e trabalho, seguida pela zona 21 (Sinhá Saboia), com os mesmos motivos. 

No que diz respeito aos deslocamentos com origem no exterior e destino Sobral, Forquilha é o 

município, como já foi mencionado, mais representativo, e os principais motivos são casa e 

trabalho. 

Qualquer origem e destino 

Sobral/Motivo origem 
1-Casa 

2-

Trabalh

o 

3-

Estudo 

4-

Compra

s 

5-

Laze

r 

6-

Questão 

pessoal 

7-

Médic

o 

8-

Outro

s 

Total 

geral 

Sobral 15.334 17.038 1.894 810 
1.16

8 
758 527 1.171 38.700 

1.Alto da Brasília 379 348 - -  - - - 726 

2.Alto do Cristo 435 89 - - 44 - - - 568 

3.Campo dos Velhos 656 238 - -  - - - 893 

4.Centro 2.822 5.834 78 379 355 341 317 427 10.551 

5.Cidade Dr  José Euclides 

Ferreira Gomes Júnior 
617 1.367 155 - 44 155 - - 2.339 

6.Cohab I e II 1.301 1.017 99 99 - 95 - 99 2.709 

7.Colina da Boa Vista 579 1.305 43 - - - - 43 1.970 

8.Coração de Jesus 277 44 - - - - - - 321 

9.Da Expectativa 43 - - - - - - - 43 

10.Derby Clube 462 226 127 - - - 78 - 893 

11.Distrito Industrial 78 106 -  28 - - - 212 

12.Dom Expedito 401 1.057 1.276 189 423  44 234 3.625 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

 

13.Dom José 311 - - - - - - - 311 

14.Domingos Olímpio 165 - - - - - - - 165 

15.Jatobá 694 661 89 - - - 44 197 1.685 

16.Jerônimo de Medeiros 

(UVA) 
99 - - - - - - - 99 

17.Junco 1.864 1.153 28 - 87 123 - 73 3.328 

18.Padre Ibiapina 233 - - - - - - - 233 

19.Parque Silvana 706 308 - - - - - - 1.014 

20.Pedrinhas 576 327 - - - - - - 903 

21.Sinhá Saboia 2.018 1.605 - - 87 44 44 99 3.898 

22.Sumaré 430 1.354 - 143 99 - - - 2.026 

24.Novo Recanto 189 - - - - - - - 189 

Acaraú 95 - - - - - - - 95 

Alcântara 339 141 28 - - - - - 509 

Aprazível 700 155 - - - - - - 855 

Aracati 143 - - - - - - - 143 

Bonfim 44 - - - - - - - 44 

Boqueirão 198 - - - - - - - 198 

Cachoeira da Moça 170 28 - - - - - - 198 

Caiçara - - - - - 95 - - 95 

Camocim 43 95 - - - - - - 138 

Cariré 78 - - - - - - - 78 

Coreaú 389 244 78 - - - - - 711 

Forquilha 2.273 789 - - 99 - - 193 3.354 

Fortaleza 816 709 - - - - - - 1.525 

Groaíras 44 - - - - - - - 44 

Irauçuba 383 - - - - - - - 383 

Itapagé 43 - - - - - - - 43 

Jaibaras 78 - - - - - - - 78 

Jordão 1.109 233 - - - - - - 1.343 

Massapê 803 481 - - - - - 43 1.327 

Meruoca 1.570 802 - - - - - 85 2.457 

Mucambo 155 - - - - - - - 155 
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Mumbaba 128 85 - - - - - - 213 

Pacujá - 78 - - - - - - 78 

Patriarca 99 - - - - - - - 99 

Palestina 163 128 - 95 - - - - 385 

Reriutaba 155 - - - - - - - 155 

Sabonete 296 296 - - - - - - 592 

Santa Quitéria 43 95 - - - - - - 137 

Santana do Acaraú 719 44 - - - - - - 764 

Taperuaba 332 - - - - - - - 332 

Tianguá 155 242 - - - - - - 397 

Ubaúna - 78 - - - - - 99 176 

Uajará 78 - - - - - - - 78 

Uruoca 43 - - - - - - - 43 

Varjota 198 - - - - - - - 198 

Total geral 27.216 21.761 2.000 905 
1.26

6 
853 527 1.590 56.119 

 

Tabela 53 - Deslocamentos com qualquer origem e destino Sobral, com motivo origem. Fonte: 

Elaboração Idom 

Qualquer origem e destino 

Sobral/Motivo destino 
1-Casa 

2-

Trabalh

o 

3-

Estudo 

4-

Compra

s 

5-

Laze

r 

6-

Questão 

pessoal 

7-

Médic

o 

8-

Outro

s 

Total 

geral 

Sobral 14.416 15.338 1.879 1.192 
1.83

7 
1.217 1.028 1.793 

38.70

0 

1.Alto da Brasília 319 95 - 95 95 123 - - 726 

2.Alto do Cristo 89 381 99 - - - - - 568 

3.Campo dos Velhos 73 588 189 43  - - - 893 

4.Centro 4.344 4.241 123 189 714 284 183 472 
10.55

1 

5.Cidade Dr  José Euclides 

Ferreira Gomes Júnior 
950 1.161 78 28 44 78 - - 2.339 

6.Cohab I e II 1.175 1.009 193 137 95 - - 99 2.709 

7.Colina da Boa Vista 901 755 85 99 44 43 - 43 1.970 

8.Coração de Jesus - 139 - - 139 43 -  321 

9.Da Expectativa - - - - - - - 43 43 
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10.Derby Clube 332 178 95 - - 99 189  893 

11.Distrito Industrial 28 155 - - 28 - - - 212 

12.Dom Expedito 1.844 1.123 189 189 44 95 95 44 3.625 

13.Dom José - 233 - - - - 78 - 311 

14.Domingos Olímpio - 120 - - - - 44 - 165 

15.Jatobá 848 572 - - 78  44 44 1.685 

16.Jerônimo de Medeiros 

(UVA) 
- - - - 99 - - - 99 

17.Junco 604 2.047 28 123 73 236 28 188 3.328 

18.Padre Ibiapina - - 78 - - 78 78  233 

19.Parque Silvana 308 193 236 95 44 - - 137 1.014 

20.Pedrinhas 327 379 197 - - - -  903 

21.Sinhá Saboia 1.298 1.019 288 - 242 139 288 624 3.898 

22.Sumaré 976 853 - - 99 - - 99 2.026 

24.Novo Recanto - 95 - 95 - - - - 189 

Acaraú - - - 95 - - - - 95 

Alcântara 141 226 28 - - 57 57 - 509 

Aprazível - 622 78 - - 78 78 - 855 

Aracati - - - 44 99 - - - 143 

Bonfim - - - - - - 44 - 44 

Boqueirão 57 113 - - - 28 - - 198 

Cachoeira da Moça - - 99 - - - - - 198 

Caiçara 95 - - - - - - - 95 

Camocim 95 - - 43 - - - - 138 

Cariré - - - - - - 78 - 78 

Coreaú 278 433 - - - - - - 711 

Forquilha 773 1.288 99 391 99 234 143 329 3.354 

Fortaleza 193 516 - 95 292 99 99 232 1.525 

Groaíras - 44 - - - - - - 44 

Irauçuba - 99 - 95 - 95  95 383 

Itapagé - 43 - - - - - - 43 

Jaibaras - 78 - - - - - - 78 

Jordao 233 954 - - - - 155 - - 
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Massapê 256 651 - - - 249 43 128 1.327 

Meruoca 622 1.184 113 85 113 198 113 28 2.457 

Mucambo - 78 - - - - 78 - 155 

Mumbaba 43 128 - - 43 - - - 213 

Pacujá - 78 - - - - - - 78 

Patriarca - - - 99 - - - - 99 

Palestina 123 234 28 - - - - - 385 

Reriutaba  155 - - - - - - 155 

Sabonete 99 394 - 99 - - - - 592 

Santa Quitéria 95 43 - - - - - - 137 

Santana do Acaraú 187 87 99 292 99 - - - 764 

Taperuaba - 139 - - - 95 99 - 332 

Tianguá 99 143 - - - 78 78 - 397 

Ubaúna 176 - - - - - - - 176 

Ubajara - - - - - - 78 - 78 

Uruoca - - - - - - 43 - 43 

Varjota - - - 78 - - 78 43 198 

Total geral 17.981 23.167 2.422 2.605 
2.58

1 
2.426 2.290 2.647 

56.11

9 

Tabela 54 - Deslocamentos com qualquer origem e destino Sobral, com motivo destino. Fonte: Elaboração Idom 

Quanto à duração dos deslocamentos dos entrevistados, 26,29% não souberam informar a 

duração ou não responderam à pergunta. Os 73,71% que responderam à pergunta estão 

distribuídos da seguinte forma: 30,36% realizaram deslocamentos de até 10 minutos; 26,23%, 

entre 11 e 20 minutos; e 10,25% fizeram percursos superiores aos 60 minutos. A duração média 

dos percursos foi de 39 minutos. 
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Gráfico 75 - Duração dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 

 

Sobre a frequência dos deslocamentos, 46,26% afirmaram realizar o trajeto todos os dias úteis; 

16,73% disseram fazê-lo de maneira esporádica; e 12,41%, entre 2 e 3 vezes por semana. 

 

 

Gráfico 76 - Frequência de viagem. Fonte: Elaboração Idom 

No que é relativo ao custo das viagens, apenas 34,67% dos pesquisados tinha conhecimento do 

custo; destes, 24,86% estimaram ficar entre 21 e 50 reais, e 24,40% disseram oscilar entre 2 e 

50 reais  

46,26%

10,90%0,08%

12,41%

7,53%

6,08%

16,73%

Frequência de viagem

1 - Todos os dias úteis

2 - Todos os dias

3 - Feriados

4 - 2/3 por semana

5 - 1 vez semana

6 - Mensal

7 - Esporádico
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3.3.4. PESQUISAS SOBRE TRANSPORTE PÚBLICO 

As pesquisas sobre o transporte público permitem caracterizar os usuários e conhecer as 

principais origens e destinos dos deslocamentos, bem como a percepção dos usuários sobre o 

sistema. 

As pesquisas foram realizadas entre os dias 22, 23, 24 e 25 de novembro de 2016, nos principais 

pontos de parada existentes no município de Sobral. 

Exploração de resultados 

Ao todo, foram realizadas 454 pesquisas, sendo 32,28% realizadas com homens e 67,62%, com 

mulheres. Do total de entrevistados, 94,71% tinham idades compreendidas entre 16 e 59 anos, 

sendo as duas principais faixas etárias compreendidas entre 16 e 24 anos (35,24%) e entre 25 e 

39 anos (32,82%). 

 

Gráfico 77 - Idade dos pesquisados. Fonte: Elaboração Idom 

Das 454 pesquisas sobre transporte público realizadas em Sobral, 82% dos entrevistados tinham 

relação com a cidade e  18% eram viajantes de passagem (com origem e destino do 

deslocamento diferentes de Sobral).  Dos deslocamentos que tinham relação com Sobral (82%), 

25% eram internos ao distrito sede, e 57% eram deslocamentos entre o distrito sede e outros 

distritos. 

Ainda sobre o transporte público utilizado pelos entrevistados, cumpre destacar que 37,89% das 

entrevistas foram realizadas com pessoas que circulavam em transporte coletivo interurbano 

(isto é, realizavam deslocamentos entre Sobral e outros munícipios), e 21,37% com usuários do 

transporte coletivo urbano de Sobral. Destacamos que 28,19% das pesquisas foram feitas com 

os usuários das linhas de metrô de Sobral, sendo 6,83% realizadas na linha Sul e 21,37%, na linha 

Norte. 
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Gráfico 78 - Pesquisas realizadas em transporte público. Fonte: Elaboração Idom 
56,61% dos entrevistados informaram não utilizar outros modos de transporte, enquanto que 

37,44% faziam uso; os principais modos alternativos citados foram a moto, com 32,94%, seguida 

do carro, com 20%.  

 

Gráfico 79 - Modos alternativos ao uso do transporte público. Fonte: Elaboração Idom 
Quanto à origem e destino dos deslocamentos dos entrevistados, 56,17% realizaram 

deslocamentos no interior do município, sendo a zona de transporte 4 (Centro) tanto a principal 

origem (42,75%) como destino (30,59%). Os 43,83% restantes correspondiam aos 

deslocamentos em transporte público com origem ou destino fora do município, sendo Massapê 

a principal origem exterior (com 1,54%), seguido de Fortaleza (com 1,32%). Já os principais 

destinos exteriores são Forquilha (com 5,07%) e Fortaleza (com 3,96%). 
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Além disso, 2,42% do total dos deslocamentos dos entrevistados sobre transporte público 

realizavam tráfego de passagem - isto é, estavam de passagem pelos pontos de pesquisa, 

apresentando origem e destino dos deslocamentos fora de Sobral. 

 

Tabela 55 - Origem e destino interior dos pesquisados em transporte público em Sobral. Fonte: Idom 
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Tabela 56 - Origem e destino. Fonte: Elaboração Idom 
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Os motivos principais dos deslocamentos internos em transporte público são os deslocamentos  

trabalho/domicílio, com o equivalente a 16,86% das pessoas entrevistadas. Na sequência, vêm 

os deslocamentos  casa/trabalho, com 12,94%. Portanto, a origem principal dos deslocamentos 

é o domicílio dos pesquisados (52,94%), seguida pelo trabalho (18,43%); e o destino principal é 

a casa (44,31%), vindo o trabalho em segundo lugar (13,73%). 

Motivo 

origem/motivo 

destino Sobral 

1-Casa 
2-

Trabalho 
3-Estudo 

4-

Compras 
5-Lazer 

6-Questão 

pessoal 
7-Médico Total geral 

1-Casa 1,57% 12,94% 8,63% 6,27% 10,98% 8,24% 4,31% 52,94% 

2-Trabalho 16,86% 0,78% 0,39% - - 0,39%   18,43% 

3-Estudo 10,20% - 0,39% - - 0,39% 0,39% 11,37% 

4-Compras 5,88% -  - - - - - 5,88% 

5-Lazer 2,75% - 0,39% - - - - 3,14% 

6-Questão 

pessoal 
2,75% - - - - 0,39% - 3,14% 

7-Médico 3,14% - - - 0,39% 0,39% - 3,92% 

8-Outros 1,18% - - - - - - 1,18% 

Total geral 44,31% 13,73% 9,80% 6,27% 11,37% 9,80% 4,71% 100,00% 

Tabela 57 - Motivo origem e destino dos deslocamentos interiores em Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

O mesmo ocorre com os deslocamentos com origem e/ou destino no exterior de Sobral, sendo 

a motivação principal das viagens ir para casa tendo como origem o trabalho (com 19,82%) e ir  

ao trabalho com origem no domicílio (com 10,13%). 

Motivo 

origem/motivo 

destino 

1-Casa 
2-

Trabalho 
3-Estudo 

4-

Compras 
5-Lazer 

6-Questão 

pessoal 

7-

Médico 
Total geral 

1-Casa 1,76% 10,13% 5,07% 4,85% 9,69% 5,95% 4,63% 42,07% 

2-Trabalho 19,82% 0,44% 0,22% 0,66%  - 0,22%  - 21,37% 

3-Estudo 8,59% - 0,44% - 0,44% 0,22% 0,22% 9,91% 

4-Compras 5,29% - - - - - - 5,29% 

5-Lazer 6,83% - 0,22% - 0,22% - - 7,27% 

6-Questão 

pessoal 
3,08% - - - -  0,22% - 3,30% 

7-Médico 6,83% - - 0,44% 0,22% 0,88% 1,32% 9,69% 

8-Outros 0,88% - -  - 0,22% - - 1,10% 

Total geral 53,08% 10,57% 5,95% 5,95% 10,79% 7,49% 6,17% 100,00% 

Tabela 58. - Motivo origem e destino dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 
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No que é relativo à duração dos deslocamentos em transporte público, 81,50% têm duração 

abaixo dos 60 minutos, sendo a faixa entre 11 e 20 minutos e a faixa entre 21 a 30 minutos as 

durações mais frequentes dos deslocamentos dos pesquisados, apresentando respectivamente 

21,59% e 20,04%. A duração média dos deslocamentos registrados nas pesquisas em transporte 

público foi de 74,02 minutos. 

Quanto à frequência das viagens, 38,55% dos entrevistados disseram realizar este trajeto todos 

os dias úteis; 28,19%, todos os meses; e 13,66%, 2 ou 3 vezes por semana. 

 

Gráfico 80 – Frequência de viagem. Fonte: Elaboração Idom 

Também foi perguntado aos usuários de transporte público acerca do custo da viagem; 33,48% 

disseram que era inferior a 5 reais e 27,31% indicaram que oscila entre 6 e 50 reais. 32,38% não 

responderam à pergunta. 

Finalmente, indagou-se aos entrevistados como eles avaliavam o serviço de transporte, e se 

achavam que o transporte público era bom. 71,59% indicaram que sim, e 26,21% disseram que 

não. Os 2,20% restantes não responderam a esta pergunta. Além disso, foi pedido  que eles 

indicassem possíveis melhorias para o fomento do transporte público. 30,55% afirmaram que 

melhorariam a frequência, e 16,24%, o conforto. 
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Gráfico 81 - Melhorias no serviço. Fonte: Elaboração Idom 

 

3.3.5. PESQUISAS COM PEDESTRES E CICLISTAS 

As pesquisas com pedestres e a ciclistas permitiram caracterizar a mobilidade destes no 

município de Sobral, podendo assim identificar as principais origens e destinos, motivos de 

deslocamentos e modos alternativos de deslocamento, entre outros. 

Como o universo da amostra é desconhecido (não temos informação de demanda de pedestres 

e ciclistas nos pontos pesquisados), a pesquisa não pôde ser expandida (já que é impossível 

calcular os fatores de expansão). Por isso, a exploração de resultados foi feita em porcentagens 

sobre o total da pesquisa realizada. 

Estas pesquisas foram realizadas entre os dias 22, 24 e 25 de novembro de 2016, em nove pontos 

com maior presença de pedestres e ciclistas no município: 

1- Praça São João  

2- Praça de Cuba - Mercado  

3- R. Paulo Stanford com Av. José Figueiredo (Fábrica Grendene)  

4- Prefeitura (R. Viriato de Medeiros)  

5- Santa Casa (entre as Ruas Coronel Albuquerque e Antônio Crisóstomo de Melo)  

6- Av. Dom José com a Rotatória Othon de Alencar  

7- Av. Senador Fernandes Távora com Rua Vitória (Sinhá Saboia), na faixa de pedestres 

8- Av. Monsenhor Aloísio Pinto (North Shopping)  

9- Hospital Regional, entre Av. John Stanford e Av. Ministro César Cals. 
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Ao todo, foram realizadas 1.077 pesquisas (sendo 955 com pedestres e 122 com ciclistas, o que 

representa 88,67% e 11,33% dos pesquisados, respectivamente). 

A fim de realizar uma melhor explanação dos dados, foram feitas análises distintas para 

pedestres e ciclistas, cujos resultados são apresentados a seguir. 

Exploração de resultados: pesquisa com Pedestres 

Das 955 pesquisas com pedestres, 47,43% foram realizadas com mulheres e 52,57%, com 

homens. Destes, 87,64% têm entre 16 e 59 anos, sendo a faixa etária mais significativa a 

compreendida entre os 16 e os 24 anos, correspondendo a 32,15% dos pesquisados. 

 

Gráfico 82 - Idade dos pesquisados. Fonte: Elaboração Idom 

Os pedestres foram questionados sobre o uso de outros modos de transporte alternativo, para 

a realização do mesmo deslocamento feito no momento da pesquisa. 75,71% indicaram não 

dispor ou não utilizar outras formas de transporte. Os 24,29% restantes disseram usar outros 

modos de transporte, sendo que 37,50% recorriam à motocicleta; 21,55% utilizavam veículos 

leves; 11,64%, ônibus; e 9,48%, bicicleta. 

 

Gráfico 83 - Modos de transporte alternativos. Fonte: Elaboração Idom  
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Das 955 pessoas entrevistadas, 95,18% realizavam deslocamentos dentro do município de 

Sobral, sendo a principal origem e destino a zona de transporte 4 (Centro), com 48,95% e 

64,25%, respectivamente. 

Os 4,82% restantes correspondem às pessoas que realizavam deslocamentos cuja origem ou 

destino não eram o município de Sobral, sendo Jordão (com 0,94%) e Coreaú (com 0,52%) as 

principais origens exteriores. Jordão e Tianguá são os únicos destinos exteriores dos 

deslocamentos a pé com 0,31% e 0,10%, respetivamente. 

 

Tabela 59 - Origem e destino Sobral. Fonte: Elaboração Idom 
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Origem/destino Sobral Jordão Tianguá Total geral 

Sobral 95,18% 0,31% 0,10% 95,60% 

Acaraú 0,21% - - 0,21% 

Cachoeira da Moça 0,10% - - 0,10% 

Coreaú 0,52% - - 0,52% 

Forquilha 0,21% - - 0,21% 

Granja 0,10% - - 0,10% 

Groaíras 0,21% - - 0,21% 

Jaibaras 0,42% - - 0,42% 

Jordão 0,94% - - 0,94% 

Marco 0,21% - - 0,21% 

Massapê 0,31% - - 0,31% 

Meruoca 0,10% - - 0,10% 

Morrinhos 0,10% - - 0,10% 

Patriarca 0,21% - - 0,21% 

Trapiá 0,10% - - 0,10% 

Varjota 0,21% - - 0,21% 

Viçosa 0,42% - - 0,42% 

Total geral 99,58% 0,31% 0,10% 100,00% 

Tabela 60 - Origem e destino. Fonte: Elaboração Idom 

Perguntou-se aos pesquisados acerca dos motivos dos deslocamentos, e 25,52% responderam 

que vinham do domicílio e se dirigiam aos seus locais de trabalho, ao passo que 11,44% vinham 

do trabalho e se dirigiam ao domicílio.  
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Motivo 

Origem/Motivo 

Destino Sobral 

1-Casa 
2-

Trabalho 

3-

Estudo 

4-

Compras 
5-Lazer 

6-

Questão 

pessoal 

7-

Médico 
8-Outros 

Total 

geral 

1-Casa - 25,52% 10,78% 5,61% 6,71% 4,62% 2,42% 2,31% 57,98% 

2-Trabalho 11,44% 1,98% 0,11% 1,10% 0,55% 0,55% 0,11% 0,99% 16,83% 

3-Estudo 7,37% - 0,66% 0,33% 1,54% 0,11% 0,11% 0,11% 10,23% 

4-Compras 3,08% 0,22% - 0,88% 0,11% 0,11% - 0,11% 4,51% 

5-Lazer 2,53% 0,11% 0,22% - 0,88% 0,11% - 0,11% 3,96% 

6-Questão 

pessoal 
1,32% 0,44% 0,33% 0,11% - 0,22% - - 2,42% 

7-Médico 1,32% 0,11% - 0,22% 0,11% 0,22% - 0,22% 2,20% 

8-Outros 0,99% 0,44% - - 0,22% 0,11% - 0,11% 1,87% 

Total geral 28,05% 28,82% 12,10% 8,25% 10,12% 6,05% 2,64% 3,96% 100,00% 

Tabela 61 - Motivo origem e destino dos deslocamentos interiores pedestres em Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

Sobre a duração dos deslocamentos, 88,37% dos pesquisados indicaram gastar até 30 minutos;  

destes, 39,37% realizavam deslocamentos de até 10 minutos. A duração média dos 

deslocamentos foi de 19,98 minutos. 

Quanto à frequência dos deslocamentos, 62,09% dos pesquisados disseram fazer este trajeto 

todos os dias úteis, e 11,20%, entre 2 e 3 vezes por semana. 

 

Gráfico 84 – Frequência de viagem. Fonte: Elaboração Idom 

Finalmente, perguntou-se aos pesquisados acerca de possíveis melhorias para o fomento da 

mobilidade dos pedestres. 23,62% indicaram a segurança; 19,15%, a qualidade das calçadas; e 

17,76% aconselharam eliminar os obstáculos nos espaços reservados para pedestres. 
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Gráfico 85 - Melhorias na mobilidade pedestre. Fonte: Elaboração Idom 

 

Exploração de resultados: pesquida de Ciclistas 

Como já foi mencionado anteriormente, das 1.077 pesquisas realizadas com ciclistas e 

pedestres, 11,33% foram realizadas com ciclistas - dos quais 66,39% eram homens e 33,61% 

eram mulheres.  Dentre os ciclistas, 77,05% tinham entre 16 e 59 anos, sendo o grupo mais 

representativo a faixa etária entre 40 e 59 anos (39,34%).  

 

 

Gráfico 86 - Idade dos pesquisados. Fonte: Elaboração Idom 

Todas as pessoas que foram entrevistadas circulavam em bicicletas no momento da entrevista. 

Sobre o uso de outros modos alternativos à bicicleta para a realização do mesmo deslocamento, 

59,84% responderam não empregar e 40,16% indicaram utilizar outros modos alternativos. Das 

pessoas que admitiram usar outros modos de transporte, 28,57%  citaram a motocicleta; 22,45% 

utilizavam outras bicicletas diferentes das que se encontravam usando; e 16,33% utilizavam os 

veículos leves. 
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Gráfico 87 - Modos alternativos ao uso das bicicletas. Fonte: Elaboração Idom 

No que tange à origem e ao destino dos deslocamentos dos  ciclistas entrevistados, 95,90% 

realizavam deslocamentos no interior do município.  A zona Centro gerou e atraiu a maior parte 

dos deslocamentos, sendo 23% destes  internos e mais de 40%, tanto em origem como em 

destino, provenientes de outras zonas. 

Os outros 4,10% correspondem às pessoas que têm uma origem fora de Sobral e se dirigem ao 

município, sendo o distrito de Jaibaras o que originou maiores deslocamentos vindos de fora, 

com 40% dos deslocamentos exteriores. 

Origem/destino Sobral % total % total exterior 

Sobral 117 95,90% - 

Coreaú 1 0,82% 20,00% 

Jaibaras 2 1,64% 40,00% 

Jordão 1 0,82% 20,00% 

Meruoca 1 0,82% 20,00% 

Total interior 117 95,90% - 

Total exterior 5 4,10% 100,00% 

Total 122 100,00% - 

Tabela 62 - Origem e destino. Fonte: Elaboração Idom 
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22
. 

Su
m
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é Total 

geral 

1.Alto da 

Brasília 
0,85% - - 0,85% - 0,85% - - - - - - - - 

2,56

% 

2.Alto do 

Cristo 
- 0,85% - - - - - - - 3,42% 3,42% - - - 

7,69

% 

3.Campo dos 

Velhos 
- - - 1,71% 0,85% - - - - 1,71% 0,85% - - - 

5,13

% 

4.Centro - 1,71% 0,85% 
23,08

% 
1,71% - - - - 5,13% 4,27% 3,42% 4,27% 0,85% 

45,30

% 

5.Cidade Dr  

José Euclides  
- - - 0,85% - - - 

0,8

5% 
0,85% - 1,71% - - - 

4,27

% 

6.Cohab I e II - - - 1,71% - - - - - - - - - - 
1,71

% 

12.Dom 

Expedito 
- - - 4,27% - 0,85% - - - - - - - - 

5,13

% 

13.Dom José - - - - - - 0,85% - - - - - - - 
0,85

% 

14.Domingos 

Olímpio 
- - - 0,85% - - - - - 0,85% - - - - 

1,71

% 

17.Junco - 0,85% - - - - - - - 4,27% 3,42% - - - 
8,55

% 

19.Parque 

Silvana 
- 0,85% - - - - - - - 1,71% - - - - 

2,56

% 

21.Sinhá 

Saboia 
- - - 3,42% 0,85% - - - - - - 1,71% 1,71% - 

7,69

% 

22.Sumaré - - - 4,27% - - - - - - - - - - 
4,27

% 

23.Várzea 

Grande 
- - - - - - - - - - - - 0,85%  

0,85

% 

não sabe/não 

contesta 
- - - - - - - - - - 1,71% - - - 

1,71

% 

Total geral 0,85% 4,27% 0,85% 
41,03

% 
3,42% 1,71% 0,85% 

0,8

5% 
0,85% 

17,09

% 

15,38

% 
5,13% 6,84% 0,85% 

100,0

0% 

Tabela 63 - Origem e destino Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

Os ciclistas foram indagados sobre o motivo que originava os deslocamentos. 20,51% 

responderam que se dirigiam ao trabalho, e 11,11% se dirigiam a locais para realizar atividades 

relacionadas com o lazer, sendo o domicílio dos entrevistados a origem de ambos os 

deslocamentos. Como pode ser visto na tabela (64), 58,97% do total dos entrevistados tinham 

o domicílio como origem dos seus deslocamentos, e 27,35%  tinham o local de trabalho como  

destino principal. 
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Motivo Origem/Motivo 

Destino Sobral 

1-

Casa 

2-

Trabalh

o 

3-

Estud

o 

4-

Compra

s 

5-

Lazer 

6-Questão 

pessoal 

7-

Médic

o 

8-

Outro

s 

Total 

geral 

1-Casa - 20,51% 4,27% 8,55% 
6,84

% 
11,11% 3,42% 4,27% 58,97% 

2-Trabalho 
9,40

% 
5,98% - - - - - - 15,38% 

3-Estudo 
5,13

% 
- - - - - - - 5,13% 

4-Compras 
5,98

% 
0,85% - 0,85% 

0,85

% 
- - - 8,55% 

5-Lazer 
4,27

% 
- - 1,71% 

0,85

% 
- - - 6,84% 

6-Questão pessoal 
0,85

% 
- - 1,71% - 1,71% - - 4,27% 

7-Médico - - - - - - - - 0,00% 

8-Outros - - - - - - 0,85% - 0,85% 

Total geral 
25,6

4% 
27,35% 4,27% 12,82% 

8,55

% 
12,82% 4,27% 4,27% 

100,00

% 

Tabela 64 - Motivo origem e destino dos deslocamentos interiores em Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

50% dos ciclistas ouvidos não responderam à pergunta sobre o local de estacionamento das 

bicicletas, tanto na origem como no destino. Dos que responderam,  80,88% indicaram que o 

estacionamento de origem é o domicílio, e 8,82%, o local do trabalho. Quanto ao local de 

estacionamento nos destinos, 34,43% estacionavam na rua; 31,17%, em casa; e 14,75% ,no local 

de trabalho. 

 

Gráfico 88 - Estacionamento de bicicletas. Fonte: Elaboração Idom 
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Quanto à duração dos deslocamentos, 90,98% dos pesquisados indicaram gastar até 30 minutos, 

sendo que 43,44% apontaram uma duração entre 11 e 20 minutos, e 32,79%, até 10 minutos. A 

duração média dos deslocamentos em bicicleta das pessoas entrevistadas foi de 20,2 minutos. 

Minutos-ciclistas Pesquisas % total 

0-10 40 32,79% 

11-20 53 43,44% 

21-30 18 14,75% 

31-40 2 1,64% 

41-50 1 0,82% 

51-60 7 5,74% 

> 60 1 0,82% 

Total geral 122 100% 

Tabela 65 - Duração dos deslocamentos. Fonte: Elaboração Idom 

Sobre a frequência das viagens em bicicleta, 39,34% dos pesquisados indicaram realizar o 

mesmo delocamento todos os dias úteis, enquanto que 19,67% o faziam todos os dias da 

semana e 15,57%, de maneira mensal (sendo os motivos principais realizar gerenciamentos 

pessoais e visitas médicas). 

 

Gráfico 89. - Frequência viagem. Fonte: Elaboração Idom 

Por último, perguntou-se aos entrevistados que circulavam em bicicleta acerca de possíveis 

melhorias para o aumento do número de usuários deste modal. 23,79% indicaram a necessidade 

de criar novas ciclovias na localidade; 18,06% assinalaram a necessidade de melhorar a 

segurança; e 17,18% citaram a criação de novos pontos de estacionamento para bicicletas. 
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Gráfico 90 - Melhorias na mobilidade ciclística. Fonte: Elaboração Idom 
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1_ 
OBJETIVO 
 

1.1 ETAPAS DE TRABALHO 

A elaboração de um Plano de Mobilidade para Sobral - PlanMob é um importante elemento para 
nortear o planejamento da mobilidade e o desenvolvimento da cidade. Trata-se de um 
instrumento fundamental para implementação da mobilidade urbana sustentável, ou seja, 
garantir o direito de deslocamento de todos, privilegiando o transporte coletivo, o transporte a 
pé e por bicicleta.  As cidades devem garantir o direito dos cidadãos à livre escolha do meio de 
transporte, escolha essa que deve ser baseada na mobilidade sustentável garantido o equilíbrio 
entre o uso do veículo privado, do transporte coletivo e o pedestre. Espera-se, a partir da 
implementação do PlanMob, que a cidade possa apresentar uma mobilidade mais respeitosa 
com o meio ambiente, bem planejada e com modais mais eficientes do ponto de vista 
energético, promovendo ativamente uma redução do uso do automóvel.  

O processo de elaboração do PlanMob conta com uma metodologia participativa, com consultas 

à população, buscando sua orientação e assim a consolidação de propostas que reflitam as reais 

necessidades locais. As consultas são realizadas de duas formas: através da disponibilização dos 

relatórios elaborados e a partir das audiências públicas. As consultas aos relatórios são 

realizadas através da disponibilização do documento em plataforma on line e também na sede 

da prefeitura. Já as audiências públicas acontecem ao final de cada etapa, onde são 

apresentados resultados e propostas, assim como são colhidas as sugestões da população. Além 

disto foi disponibilizado e divulgado um endereço e-mail1 junto à população para a comunicação 

direta entre a equipe do PlanMob e a população.  

Devemos ainda ressaltar que todo o processo de realização do PlanMob é acompanhado pelas 

equipes técnicas locais e pela equipe técnica da Secretaria das Cidades. Foram realizadas 

reuniões periódicas durante o processo: reuniões de levantamento de dados, reuniões de 

trabalho com a equipe técnica local e para a apresentação dos relatórios. 

A elaboração do Plano conta com quatro etapas de elaboração: 

 

 

 

 

 

                                                           
1 Planmob.idom@gmail.com 
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Etapa 1: Mobilização e 
Levantamento de Informações 

 

→ Estruturação do trabalho, seu planejamento, 
assim como o levantamento e a sistematização 
das informações necessárias para a criação da 
base de dados do projeto; 
 

 

Etapa 2: Diagnóstico e Prognóstico 

 

→ O diagnóstico com base nos dados levantados na 
etapa anterior e na sistematização destas 
informações e a identificação dos problemas. O 
prognóstico consiste na elaboração de uma matriz 
de cenários futuros. A Etapa conta também com a 
formulação dos objetivos e diretrizes que 
nortearão as propostas; 
 

 

Etapa 3: Elaboração de Propostas 

 

→ Consiste na elaboração das propostas em 
mobilidade, na apresentação da viabilidade das 
propostas e de um cronograma físico e financeiro 
capaz de oferecer critérios objetivos para a 
priorização das propostas. 
 

Etapa 4: Elaboração da Minuta de 

Lei 
→ Consiste na elaboração da minuta de lei em 

mobilidade e uma Cartilha Educativa PlanMob; 

 

 

Figura 1 Etapas PlanMob. Elaboração Idom. 

O presente relatório IV faz parte da etapa 2 - Diagnóstico, Prognóstico e Diretrizes. Trata-se de 

uma etapa de transição entre o levantamento de dados e as propostas de ações.  Os objetivos 

do presente relatório serão explanados no item a seguir.  

 

1.2 RELATÓRIO IV – DIAGNÓSTICO, PROGNÓSTICO E DIRETRIZES  

O relatório IV, parte integrante do PlanMob, apresenta o diagnóstico das condições atuais da 

mobilidade da cidade de Sobral e do contexto no qual ela está inserida. Esta etapa de trabalho 

tem como objetivo a compreensão dos problemas atuais em termos de mobilidade, assim como 

consolidar objetivos e diretrizes para a realização das propostas. Desta forma o relatório está 

dividido em três partes:  diagnóstico da mobilidade, prognóstico e por fim objetivos e diretrizes.  
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Nesta etapa são identificados: 

• Os principais problemas da mobilidade presentes no município (quantitativos e 

qualitativos); 

 

• As projeções de crescimento populacional e os indicativos de crescimento urbano 

apontados pelo plano diretor municipal.   

A partir da síntese destas duas análises indicadas são identificados os principais desafios e 

oportunidades em termos de mobilidade, a partir disto formulados os objetivos e traçadas as 

diretrizes que irão nortear as propostas.  

Desta forma a Etapa 2 do PlanMob possui três atividades distintas:  

Diagnóstico 

O objetivo do diagnóstico é realizar a análise das informações levantadas na Etapa 1 

(levantamento de dados) e identificar os problemas existentes. Nesta etapa foram 

sistematizados adequadamente as informações sobre o estado atual da mobilidade, o que 

permitiu a síntese dos dados quantitativos e dos indicadores. 

Além dos dados quantitativos, o diagnóstico apresenta uma abordagem dos aspectos 

qualitativos apontadas pelos técnicos municipais, gestores e da sociedade civil consultada 

através da 1º Audiência Pública e dos e-mails recebidos pela equipe do PlanMob2.  

Na etapa de diagnóstico também foi analisado o uso e ocupação do solo e identificadas as 

normas urbanísticas vigentes. A relação entre urbanismo e mobilidade é muito estreita, o 

modelo de cidade definido pelo Plano Diretor tem um impacto importante nos padrões de 

mobilidade de Sobral, por essa razão a importância de integrar ao diagnóstico da mobilidade um 

tópico sobre a ocupação urbana.  

Prognóstico 

Uma vez concluído o diagnóstico é apresentado o prognóstico do plano de mobilidade. O 

objetivo do prognóstico é realizar as projeções da população e dos domicílios para os cenários 

de crescimento do PlanMob, a saber, 5 e 10 anos.  

O prognóstico é fundamental para calcular os deslocamentos futuros em comum acordo com o 

crescimento populacional e a implementação do Plano Diretor. A partir disto são estabelecidos 

os cenários de crescimento futuro e desta forma, são dimensionadas e planejadas as 

necessidades em infraestruturas futuras em termos de mobilidade. 

Diretrizes 

O objetivo das diretrizes é desenvolver as primeiras linhas estratégicas de atuação hipotéticas 

que nortearão as propostas. Estas diretrizes estratégicas foram avaliadas com o apoio da equipe 

técnica municipal nas reuniões de trabalho realizadas no mês de maio.  

As diretrizes identificam as linhas estratégicas futuras capazes de beneficiar a mobilidade 

sustentável. Estas diretrizes devem nortear as ações da Prefeitura em matéria de mobilidade e 

                                                           
2 1º Audiência pública realizada durante a primeira semana do mês de abril cujo objetivo foi a 
apresentação dos resultados da Etapa II do Levantamento de Dados. As informações referentes as 
audiências estão disponíveis no Relatório III – 1º audiência pública.  
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estabelecer as bases para as propostas de melhorias que serão desenvolvidas na Etapa 3 do 

PlanMob. 

 

Figura 2. Metodologia RT-IV. Fonte: IDOM.  
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2_ 
DIAGNÓSTICO 
O principal objetivo de um plano de mobilidade é propor atuações que garantam um esquema 

de mobilidade urbana onde os meios de transporte sustentáveis (transporte coletivo, bicicleta 

e a pé) sejam maioritários.  

Neste capítulo, são analisadas as principais características da mobilidade no município de Sobral, 

tanto do ponto de vista da oferta quanto da demanda, a fim de identificar as necessidades de 

melhoria na cidade e assim alcançar uma mobilidade mais sustentável. A definição destas 

necessidades será a base de partida para determinar as atuações que serão desenvolvidas no 

plano, de forma que se possa conseguir um cenário de mobilidade mais favorável do que o atual.  

 

Figura 3 - Metodologia Diagnóstico RT-IV. Fonte: IDOM 
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2.1. CARACTERIZAÇÃO DA MOBILIDADE URBANA 

Na etapa de levantamento de campo foi realizada em Sobral uma pesquisa Origem Destino 

(O/D), que é a base essencial para o conhecimento da realidade da mobilidade em qualquer 

cidade. A pesquisa O/D permite caracterizar a mobilidade nas cidades, conhecer a divisão modal, 

a distribuição horária e diária da demanda por modais, os principais pares O/D, o número total 

de deslocamentos que são feitos na cidade, além de permitir a construção das matrizes origem 

– destino dos deslocamentos realizados na cidade. 

Em Sobral foram realizadas pesquisas telefônicas assistidas por computadores (CATI) aplicadas 

nos domicílios da área urbana da cidade. Ao todo foram realizadas 1.764 pesquisas. 

Para analisar a mobilidade urbana em Sobral, a IDOM criou um modelo de transporte com o 

software VISUM, da PTV3. Os dados de partida deste diagnóstico são as matrizes geradas com 

os resultados da pesquisa O/D, e a calibragem do modelo foi feita a partir dos dados das 

contagens volumétricas 24 horas, realizadas também na etapa de levantamento. 

 

2.1.1. Características gerais da mobilidade  

Divisão modal 

Um dos principais indicadores da mobilidade de uma cidade é sua divisão modal. A divisão modal 

indica a percentagem de uso dos distintos modos de transporte existentes na cidade para a 

realização dos deslocamentos. No caso de Sobral o modal mais utilizado é a motocicleta, 31,93% 

dos deslocamentos diários realizados no município são em moto, isto representa um total de 

72.713 deslocamentos. Em segundo lugar, o meio de transporte mais utilizado é o carro, com 

uma divisão modal de 31,85% ou 72.539 deslocamentos por dia. Sendo assim, podemos afirmar 

que 63,78% dos deslocamentos realizados diariamente em Sobral são feitos por veículos 

particulares motorizados (moto e carro), o que significa uma percentagem muito elevada. 

O transporte público coletivo representa 11,6%, na divisão modal, uma percentagem 

relativamente baixa para uma cidade de tamanho médio como Sobral. 11.484 pessoas, o que 

representa 5% da divisão modal, deslocam-se diariamente em Ônibus e vans. Com o VLT (Metrô 

de Sobral) ainda em fase de experimentação, deslocavam-se diariamente 860 pessoas ou 0,4% 

divisão modal. Após o estabelecimento da operação comercial do VLT, iniciado no mês de 

janeiro 2017 (um mês depois da realização das pesquisas) a demanda neste transporte diminuiu 

46%, registrando um total de 463 passageiros por dia nas duas linhas no mês de janeiro. O alto 

preço da tarifa (atualmente 3 reais, em oposição à tarifa gratuita na fase de experimentação), a 

falta de integração com o sistema de transporte coletivo urbano e principalmente o itinerário 

que não atende completamente as linhas de desejo de viagens (origem e destino cotidiano dos 

deslocamentos na cidade) são os motivos mais prováveis da diminuição da demanda e da baixa 

utilização deste modal. 

O taxi e o mototaxi deslocam diariamente um total de 14.073 pessoas (10,6% taxi e 89,4% 

mototaxi) o que representa 6,2% na divisão modal, desta forma o taxi e mototaxi são os 

transportes púbicos com as maiores demandas na cidade de Sobral.  

                                                           
3 http://vision-traffic.ptvgroup.com/en-uk/home/ 
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Por último, os modais não motorizados representam 23,7% na divisão modal de Sobral. Os 

deslocamentos a pé representam 20,6% (46.958 deslocamentos) e os deslocamentos em 

bicicleta 3,1% (7.108 deslocamentos diários). 

 

Gráfico 1 - Divisão modal de Sobral 2017. Fonte: Pesquisa OD - IDOM 

 

Se realizarmos uma análise comparativa da situação de Sobral com outros municípios do mesmo 

porte no Brasil, observa-se o seguinte: 

• Baixa percentagem de deslocamentos a pé e bicicleta; 

• Altíssima participação da motocicleta; 

• A utilização do carro é ligeiramente inferior ao da motocicleta; 

• Baixa percentagem de deslocamentos em transporte coletivo. 
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Gráfico 2 - Divisão modal por porte de município. 2010. Fonte ANTP 

 

 

Gráfico 3 - Análise comparativa da divisão modal: Sobral e média das cidades brasileiras do mesmo porte. Fonte: 
ANTP e IDOM 

As principais conclusões da divisão modal são: 

• Participação muito elevada dos carros e motocicletas (63,8%); 

• Participação muito baixa do transporte coletivo (11,6%); 

• O meio de transporte público mais utilizado é o mototaxi, acima do ônibus e do VLT. 

Afim de conhecer os motivos da divisão modal registrada em Sobral, são analisadas a seguir, de 

forma mais detalhada, as características da mobilidade como: a distância média dos 

deslocamentos, a divisão modal em função da distância, a distribuição territorial dos 

deslocamentos, entre outras. 
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Relação entre deslocamentos e distância  

Em Sobral 96% dos deslocamentos são realizados em distâncias inferiores a 3 km e 57% dos 

deslocamentos são menores a 1,5Km. Com uma percentagem tão elevada de deslocamentos 

curtos, os meios de transportes não motorizados deveriam ter uma presença mais significativa 

na cidade. 

 

Gráfico 4 - Distribuição dos deslocamentos em função da distância (deslocamentos totais). Fonte: Elaboração Idom 

 

 

Tabela 1 - Distribuição dos deslocamentos totais em função da distância. Fonte: Elaboração Idom 

 

Divisão modal por distância dos deslocamentos 

Analisando o uso dos diferentes meios de transporte em função da distância percorrida, é 

possível constatar como o modo a pé tem certa importância nos deslocamentos curtos, e vai 

perdendo sua importância a medida que os deslocamentos se tornam mais longos. 

Os meios motorizados, como se esperava, têm um comportamento completamente oposto, 

aumentando seu uso à medida que aumenta a distância do deslocamento.  

O padrão registrado na cidade de Sobral é parecido ao registrado em outras cidades de mesmo 

porte, porém a grande diferencia é que em Sobral as percentagens nos percursos curtos são 

muito desfavoráveis em relação aos modais não motorizados.  

Distância em km % Sobre o total de deslocamentos Deslocamentos < 3 km Deslocamentos < 1,5 km

0,5 1,4%

1 18,9%

1,5 36,8%

2 15,2%

2,5 16,4%

3 7,2%

3,5 1,7%

4 1,5%

4,5 0,8%

96,0%

57,1%
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Observa-se que a distribuição entre moto e carro é semelhante para todas as distâncias 

percorridas. O veículo privado motorizado é o modal mais utilizado para percorrer distâncias 

inferiores a 1,5 Km. Diariamente são realizados 81.140 deslocamentos de carro e moto inferiores 

a 1,5 Km. (35% do total de deslocamentos diários). 

 

Gráfico 5 - Divisão modal em Sobral em função da distância. Fonte: Elaboração Idom 

 

Como pode ser observado na tabela 2 a seguir, em Sobral os meios de transporte motorizados 

têm maior presença que os meios não motorizados, isso pode ser compreensível a partir de 

distâncias de 2 km, mas nos deslocamentos curtos esta situação deve mudar. 

 

Tabela 2 – Distribuição dos deslocamentos em função da distância e modal. Fonte: Elaboração Idom 
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Conclui-se que:  

• O veículo privado motorizado (moto ou carro) é utilizado em Sobral para percorrer 

distâncias inferiores a 2 km.  

• 96% dos deslocamentos são realizados em distâncias inferiores a 3 km 

• 57% dos deslocamentos são menores a 1,5Km 

 

Linhas de desejo de viagens 

Os deslocamentos se concentram principalmente no centro da cidade (33%). Os demais 

deslocamentos entre bairros ocorrem na seguinte ordem decrescente: Junco, Sumaré Sinhá 

Saboia, Cidade Dr. José Euclides Ferreira, Campo dos Velhos, Cohab I e II, Alto Brasília e Alto 

Cristo. O mapa 1 a seguir apresenta as origens e destinos dos deslocamentos. 

 

Mapa 1 - Distribuição territorial dos deslocamentos. Origens e Destinos. Fonte: Elaboração Idom 

Como se pode observar também no mapa 2 a seguir, os deslocamentos se concentram 

principalmente no centro, que estabelece os principais fluxos de deslocamentos com a maioria 

dos bairros da cidade.  

Sobral é uma cidade com uma estrutura de mobilidade completamente radial, ou seja, os 

deslocamentos ocorrem do centro para os bairros e vice-versa. 
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Mapa 2 - Principais fluxos de mobilidade na cidade de Sobral – linhas de desejo de viagens. Fonte: Elaboração Idom 

 

2.1.2. Modelagem do transporte 

A fim de analisar como se comporta a rede viária e para facilitar as análises da mobilidade atual 

e futura, a IDOM elaborou um modelo de transporte da cidade de Sobral através do software 

VISUM. 

A construção dos modelos de transporte facilita não apenas as análises da mobilidade atual, mas 

também o desenvolvimento dos cenários futuros, bem como a avaliação das propostas a serem 

apresentadas. O VISUM é um software no qual se modela a rede viária, analisa-se a oferta de 

transporte, e realiza-se a alocação e a distribuição modal. O VISUM, apoiado em bases 

georreferenciadas, permite a modelagem da rede através dos diferentes elementos que a 

constituem: arcos (rodovias e ruas), nós (interseções ou pontos de parada), conversões 

permitidas e proibidas, zonas (origem e destino das viagens) e conectores (acesso a/desde 

zonas). 

Com a rede modelada, realizam-se as análises da situação atual: 

• Processar os dados das pesquisas, alocando-os à rede e visualizando os resultados; 

• Atribuir diretamente as pesquisas O/D de viajantes e contagens manuais e/ou 
automáticas, validar os mesmos, expandindo-os e gerando matrizes O/D; 
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• Gerar matrizes O/D que não tenham sido atualizadas; 
• Permite fazer uma busca de rotas, comparando-as graficamente, localizando os nós e as 

zonas. Proporciona uma avaliação por áreas, calculando para cada uma delas seus 
diferentes parâmetros, como: rendimentos, custos, ruídos, veículos-km. 

 

Mapa 3 – Rede viária do modelo de transporte de Sobral. Fonte: Elaboração Idom 

Uma vez construído o modelo (rede) é realizado processo de calibragem. Esta atividade consiste 

em alocar a matriz de viagens na rede de simulação e equiparar os dados obtidos no modelo de 

representação da rede com os resultados obtidos nas contagens volumétricas. O processo de 

calibragem de uma rede de transporte pode ser longo, uma vez que normalmente não há 

concordância imediata entre os dados alocados com os dados das contagens. Inicia-se então um 

processo iterativo de alocação até que a convergência dos dados seja considerada adequada. 

Para a calibragem do modelo de transporte de Sobral foram utilizados os dados das contagens 

volumétricas 24 horas, realizadas na etapa de levantamento de dados (RT-II), e aplicada a 

fórmula GEH Statistic. O GEH Statistic é uma fórmula utilizada em engenharia de tráfego e 

modelagem para comparar dois conjuntos de volumes de tráfego. 

A fórmula para "o GEH Statistic" é: 
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GEH� √�
�∗����	
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Onde: 

• M é o volume do tráfego na hora pico resultado da alocação da matriz origem – destino 

• C é o volume do tráfego registrado na contagem volumétrica 24 horas. 

Para avaliar a calibração no cenário atual na cidade de Sobral, considerou-se: 

• GEH menor que 5.0: ótimo 

• GEH entre 5.0 a 10.0: Regular  

• GEH maior que 10.0: Modelo não calibrado. Se os GEH maiores que 10 continuam 

aparecendo após os processos iterativos de alocação, há uma probabilidade alta de que 

o modelo tenha um problema com a demanda de viagens ou com os dados iniciais. 

Na tabela a seguir são apresentados os valores das contagens volumétricas 24 horas utilizadas 

para a calibração do modelo de transporte de Sobral: 

 

Tabela 3 – Resumo contagens volumétricas 24 horas. Fonte: Elaboração Idom 
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O modelo de Sobral tem todos seus GEH abaixo de 5, inclusive sendo a grande maioria inferiores 

a 1.  

 

Tabela 4 - GEH Carros. Fonte: Elaboração Idom 
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Tabela 5 - GEH Motos. Fonte: Elaboração Idom 
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Volume de tráfego na rede 

Como podem ser observadas, as vias com maior fluxo são as vias arteriais e coletoras de Sobral: 

Av. Monsenhor Aloísio Pinto, Av. Sen. Fernandes Távora, R. Othon de Alencar, Av. Ildefonso de 

Holanda Cavalcante e CE – 440, Av. Sen. José Ermírio de Moraes, Av. Dr. Arimatéia Monte e Silva, 

Av. John Sanford. O anel pericentral é a via com maior tráfego no interior da cidade de Sobral. 

As vias internas transversais tem um fluxo menor: Av. Dom José e R. Oriano Mendes. 

A seguir são apresentados os mapas com os volumes de tráfego: 

• Mapa 4: Volume de tráfego na rede: carros, motos, caminhões, mototaxis e taxis (maior 

tráfego maior largura da linha) 

• Mapa 5: Volume de tráfego na rede: carros, motos, caminhões, mototaxis e taxis (maior 

tráfego maior largura da linha e diferenciação por cores) 

• Mapa 6: Volume de tráfego na rede: carros (maior tráfego maior largura da linha e 

diferenciação por cores) 

• Mapa 7: Volume de tráfego na rede: Motos (maior tráfego maior largura da linha e 

diferenciação por cores) 

 

Mapa 4 – Volume de tráfego na rede: carros, motos, caminhões, mototaxis e taxis. Fonte: Elaboração Idom 
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Mapa 5 – Volume de tráfego na rede: carros, motos, caminhões, mototaxis e taxis. Fonte: Elaboração Idom 
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Mapa 6 - Volume de tráfego na rede: carros. Fonte: Elaboração Idom 
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Mapa 7 - Volume de tráfego na rede: Motos. Fonte: Elaboração Idom 

A matriz alocada no modelo apresenta um total de 800.745 km percorridos em um dia (24 

horas), com um tempo de percurso total de 29.482 horas. 

 

Tabela 6 - VKT e VHT na rede. Fonte: Elaboração Idom 

• VKT define-se como a quantidade de quilômetros percorridos em um determinado 

período de tempo (24 horas) por uma população (matriz de deslocamentos motorizados 

de Sobral). 

• VHT define-se como a quantidade de horas de circulação em um determinado período 

de tempo (24 horas) por uma população (Matriz de deslocamentos motorizados de 

Sobral) 

 

Veículos quilômetro na rede Veículos hora na rede

Carro 432.690,08 15.414,55

Caminhões 27.164,86 973,69

Motos 320.728,31 12.247,93

Mototaxi 14.947,68 628,37

Taxi 5.214,27 217,75

Total 800.745,20 29.482,30
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Níveis de serviço 

A rede de Sobral funciona de maneira adequada, salvo em alguns pontos isolados. Em certos 

trechos de avenidas ou cruzamentos muito movimentados registram-se problemas de 

capacidade: Av. Dom José (perto da Santa Casa), a rotatória da Rua Othon de Alencar com Av. 

Dr. Guarani (o Arco) e o final da Av. Dr. Arimatéia Monte e Silva.  

Em alguns casos, simplesmente melhorando a programação semafórica o problema de 

capacidade diminuiria. 

 

Mapa 8 - Níveis de serviço na rede. Fonte: Elaboração Idom 
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2.2. OS PEDESTRES 

20% dos deslocamentos que os sobralenses realizam diariamente são feitos a pé. Trata-se de 

uma percentagem considerada adequada, porém está longe da divisão modal normalmente 

registrada nos municípios do mesmo porte (100.000 – 250.000 hab.) que é de aproximadamente 

40-45%.   

Por que na cidade de Sobral os deslocamentos a pé são baixos?  

• Não existem eixos de pedestres que conectem os polos geradores de viagens 

• Utilização muito elevada da motocicleta para deslocamentos menores de 2Km. 

• Facilidade de estacionamento no destino.  

• A climatologia desencoraja os deslocamentos a pé, e as calçadas não têm um desenho 

paisagístico favorável para amenizar o clima quente. 

• Na primeira audiência pública a falta de segurança foi apontada como uma das 

principais causas para a não realização dos percursos a pé. 

Estes podem ser os principais motivos para justificar a baixa participação dos deslocamentos a 

pé na divisão modal de Sobral.  

Na verdade, o centro da cidade tem condições adequadas para o deslocamento a pé. As calçadas 

estão em bom estado de conservação, e possuem dimensões favoráveis, além disso, existem 

praças com grande atividade social. O programa “Sobral novo Centro” melhorou as condições 

para os pedestres no centro da cidade e demostrou ser uma ótima linha de trabalho. 

 

Imagem 1 - Calçadas em ótimas condições no centro de Sobral 

Por outro lado, algumas áreas da região central e dos demais bairros apresentam condições 

desfavoráveis para os pedestres. As calçadas não apresentam um bom estado de manutenção, 

não possuem largura adequada e não são acessíveis.  
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Imagem 2 - Calçadas sem condições ótimas 

 

2.3. AS BICICLETAS 

Os deslocamentos em bicicleta representam apenas 3,1% na divisão modal, uma percentagem 

que poderia ser maior caso as condições para os ciclistas fossem melhores. Atualmente, com a 

inexistência de uma rede mínima cicloviária que garanta a segurança dos usuários, acontecem 

7.108 deslocamentos diários em bicicleta.  

As principais tipologias de infraestrutura cicloviária são: 

• Ciclovia: As ciclovias são estruturas totalmente segregadas do tráfego motorizado, 

sendo a alternativa que apresenta maior nível de segurança e conforto para os ciclistas. 

A ciclovia pode ser implantada na faixa de domínio das vias normais, lateralmente, no 

canteiro central (não recomendável para percursos curtos), ou em outros locais, de 

forma independente, como parques e margens de curso d’água. As ciclovias podem ser 

uni ou bidirecionais. O desenho das ciclovias deve permitir a permeabilidade do ciclista 

para que ele possa entrar e sair da ciclovia com segurança e conforto. 

• Ciclofaixa: As ciclofaixas se constituem de faixas de rolamento para a bicicleta, indicadas 

por aplicação de pintura e por colocação de dispositivos delimitadores, com o objetivo 

de separá-las do fluxo de veículos automotores. As ciclofaixas poderão ser uni 

(recomendável) ou bidirecionais. O CONTRAN recomenda que a implantação de 

ciclofaixas se dê na lateral da pista. 

• Ciclorrota: As ciclorrotas são caminhos, com ou sem sinalização, que representam uma 

rota recomendada para o ciclista, sem qualquer segregação ou sinalização contínua, 

sendo um espaço compartilhado com os veículos automotores. A ciclorrota deve ser 

implantada em vias de baixa velocidade e sinalizada para os ciclistas e motoristas. O 

ciclista deve andar no meio da pista, garantindo a visibilidade e, assim proporcionando 

maior segurança. 
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No caso de Sobral, no Anel Pericentral existia uma infraestrutura mínima cicloviária que foi 

eliminada com a implantação do VLT. No inventário urbano somente foram identificados 

pequenos trechos de ciclovias ou ciclofaixas que não permitem uma conexão eficaz entre os 

pontos geradores de viagens ou entre os bairros e os pontos geradores. Sobral não tem uma 

rede cicloviária, e nem sequer tem trechos completos que permitam fomentar o uso da bicicleta 

entre alguns pontos importantes da cidade. 

Através do material recebido na consulta pública, foi solicitada a construção de uma rede de 

infraestrutura cicloviária nas avenidas principais, e que a rede esteja integrada com zonas de 

traffic calming4, onde a bicicleta posa compartilhar a rua com os veículos motorizados, limitando 

a velocidade de circulação a 30Km/h. 

A seguir, são apresentados alguns trechos de infraestrutura cicloviária identificados no 

inventario urbano, na avenida Dr. Guarani (ciclovia), na Rua Caetano Figueiredo (Ciclofaixa), na 

ponte da Av. Monsenhor Aloísio Pinto (ciclovia) e na Av. Dr. Arimatéia Monte e Silva (ciclovia no 

canteiro central). 

 

Imagem 3 - Infraestrutura cicloviária existente 

 

Na imagem a seguir, pode-se identificar o problema das ciclofaixas, que quando implantadas em 

ruas com atividade comercial acabam por ser utilizadas como estacionamento veicular.  

                                                           
4 ou moderação do tráfego, consiste na aplicação de medidas de engenharia de tráfego, de 
regulamentação e de medidas físicas a fim de controlar a velocidade e induzir os motoristas a um modo 
de dirigir mais apropriado à segurança e ao meio ambiente.   
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Imagem 4 - Ilegalidade na ciclofaixa. Veículos estacionados 

Além das ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, os paraciclos e bicicletários são infraestruturas 

importantes para fomentar o uso da bicicleta.  

• Paraciclos: de acordo com o Manual de Planejamento Cicloviário (Ministério dos 

Transportes, 2001), os paraciclos são estacionamentos de curta e média duração e com 

baixa e média capacidade. 

• Bicicletários: de acordo com o Manual de Planejamento Cicloviário (Ministério dos 

Transportes, 2001), os bicicletários são caracterizados como estacionamentos de longa 

duração, grande número de vagas, controle de acesso, podendo ser públicos ou 

privados. 

Em Sobral foram identificados paraciclos, porém sua tipologia não é recomendada. Além disso, 

não foram identificados bicicletários (o único existente estava localizado na Grendene, e foi 

substituído por um estacionamento de motocicletas). Também foram identificados pontos com 

demanda de estacionamento não atendida. 

 

Imagem 5. Paraciclos no Mercado de Sobral e na Praça da Igreja do Rosário 
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Imagem 6 – Demanda de estacionamento de bicicletas não atendida 

O PlanMob, além de propor uma rede de ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas, pretende propor 

diretrizes mínimas de desenho, assim com propostas de localização de paraciclos e bicicletários. 

Também é importante, no caso do uso da bicicleta para os deslocamentos cotidianos, realizar 

atividades de promoção, educação e divulgação da população. 

 

2.4. O TRANSPORTE PÚBLICO COLETIVO 

2.4.1. O Transporte urbano 

O transporte público coletivo (VLT e ônibus) e o transporte público individual (mototaxis e taxis) 

representam 11,5%, na divisão modal da cidade. O transporte público coletivo representa 5,4% 

da divisão modal de Sobral e o transporte público individual 6,1%.  Estas percentagens são 

relativamente baixas para uma cidade de tamanho médio como Sobral. A divisão modal em 

transporte coletivo deveria ser de aproximadamente 20%.  

Porém, o principal problema do transporte coletivo em Sobral não é a percentagem de divisão 

modal baixa. O principal problema é que não existe um sistema de transporte público coletivo 

integrado. O Metrô, que entrou em operação comercial no mês de janeiro 2017, tem uma 

demanda muito baixa (463 passageiros ao dia nas 2 linhas). Não existe um sistema de ônibus 

integrado com o VLT ou uma integração tarifaria que permita utilizar os distintos meios de 

transporte existentes na cidade.  

As linhas de ônibus de Sobral (104, 105, 202 e 207) compõem a principal oferta de transporte 

coletivo urbano, e também apresentam demandas muito baixas (5.000 passageiros por dia em 

2013). O transporte público coletivo (VLT + Ônibus) não funciona de forma coordenada, nem na 

operação nem a integração tarifaria. É por essa razão que os mototaxis tem uma grande 

demanda como transporte público em Sobral, e o motivo principal do aumento das 

motocicletas.  

Além disso, para atingir a demanda existente, o transporte público coletivo deve atender as 

linhas de desejo de viagens da cidade. O Metrô de Sobral não chega até o centro, principal 

destino da maioria dos deslocamentos. Somente o eixo da Linha Norte (Estação Cohab-III) tem 
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demanda pois atende ao principal eixo da cidade, porém, ainda assim, compete com o ônibus 

urbano e o mototaxi. 

 

Mapa 9 - Linhas de desejo e linhas do Metrô de Sobral. Fonte: Pesquisa OD. Elaboração IDOM 

 

Mapa 10 - Linhas de desejo e linhas do ônibus urbano. Fonte: Pesquisa OD. Elaboração IDOM 
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Os principais problemas do transporte coletivo urbano são: 

• O Metrô de Sobral não atende a demanda existente na cidade; 

• Não existe complementariedade entre os ônibus e o Metrô de Sobral; 

• Muitas empresas da cidade não dão o benefício do vale transporte aos seus 

empregados, preferindo fornecer transporte privado coletivo; 

• Não existe integração tarifaria, e tendo em vista que VLT não atende as linhas de desejo, 

o intercâmbio modal se faz necessário, tornando o preço do deslocamento muito 

elevado.  Neste cenário, o mototaxi, que realiza o serviço porta a porta por 3,5 reais, 

torna-se um meio de transporte muito eficiente; 

• Não existe uma frequência ou horários;  

• Não existe informação sobre rotas; 

• Os pontos de parada não estão sinalizados corretamente nem têm informações sobre  

horários ou rotas. 

 

 

Imagem 7 - Ônibus transporte coletivo urbano perto do Mercado. 

2.4.2. O transporte alternativo 

Atualmente 5 cooperativas exploram 7 rotas tendo Sobral como cidade polo. Diariamente 

entram em Sobral 180 veículos de transporte alternativo interurbano. As cooperativas em 

questão são as seguintes:  

• Coopfornorte 

- Rota Forquilha, Groaíras, Irauçuba e Sobral 

- Rota Catunda, Hidrolândia, Santa Quitéria e Sobral. 

• Cootman  

Rota Martinópole, Massapê, Senador Sá, Sobral e Uruoca 

• Coopitrace  

- Rota Alcântaras, Barroquinha, Camocim, Chaval, Coreaú, Granja, Meruoca, Moraújo e 

Sobral 
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- Rota Carnaubal, Frecheirinha, Graça, Guaraciaba do Norte, Ibiapina, Mucambo, Pacujá, 

São Benedito, Sobral, Tianguá, Ubajara e Viçosa do Ceará 

• Cooprovar 

- Rota Cariré, Croatá, Guaraciaba do Norte, Reriutaba, Santa Quitéria, Sobral e Varjota. 

• Rota Norte  

- Rota Ipu, Upueiras, Hidrolândia, Nova Russas, Pires Ferreira, São Benedito e Sobral. 

 

As rotas realizadas pelas cooperativas, no centro de Sobral são: 

 

Mapa 11 - Principais rotas do transporte interurbano no centro de Sobral. Fonte: DETRAN-CE 

Com esta situação atual das vans e Topiques realizando um percurso urbano no centro de Sobral, 

elas se tornam os principais protagonistas do transporte coletivo na cidade, junto aos mototaxis, 

que segundo os resultados da pesquisa OD, é o sistema de transporte público mais utilizado.  

Esta organização no transporte alternativo gera importantes problemas: 

• Problemas de congestão nos pontos de estacionamento de vans e topiques. 

• Não existe uma frequência ou horários;  

• Não existe informação das rotas; 

• Os pontos de parada não estão sinalizados corretamente nem tem informação de 

horários ou rotas; 

• Não existe integração com o VLT ou transporte coletivo urbano (ônibus); 
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• Realizam rotas internas na cidade que deveriam ser operadas pelo transporte coletivo 

urbano. O transporte interurbano não deveria realizar rotas com paradas dentro da 

cidade, deveria ter um ponto de embarque e desembarque apenas. 

 

 

Imagem 8 - Veículos das Cooperativas de transporte. Correios 

 

2.5. O VEÍCULO PRIVADO MOTORIZADO 

2.5.1. Níveis de serviço 

63,78% dos deslocamentos que são realizados diariamente em Sobral são feitos com modais 

particulares motorizados (moto e carro), o que significa uma percentagem muito elevada em 

comparação com outras cidades de porte parecido. O meio de transporte mais utilizado na 

cidade de Sobral é a motocicleta, 31,93% dos deslocamentos são em moto, isto representa um 

total de 72.713 deslocamentos. Em segundo lugar, o transporte mais utilizado é o carro, com 

uma divisão modal de 31,85% ou 72.539 deslocamentos ao dia.  

Estes volumes de tráfego geram, em algumas ruas e avenidas, mais de 20.000 veículos por dia, 

o que pode provocar problemas de capacidade. A capacidade de uma via é o máximo fluxo de 

veículos que ela pode acomodar. Corresponde a oferta máxima da via e depende das 

características da via e do tráfego. 

As condições de operação quando uma via opera próximo ou no limite da capacidade são 

bastante precárias, pois a quantidade elevada de veículos presentes restringe significativamente 

a velocidade, dificulta mudanças de faixa e exige grande concentração dos motoristas. 

A avaliação da qualidade da operação em uma via em um dado período é feita utilizando 

conceitos de nível de serviço. O nível de serviço5 é definido como uma medida qualitativa das 

condições de operação, conforto e conveniência de motoristas, e depende de fatores como: 

                                                           
5 Estudos de capacidade – Introdução. Universidade Federal do Paraná 
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liberdade na escolha da velocidade, finalidade para mudar de faixas nas ultrapassagens e saídas 

e entradas na via e proximidade dos outros veículos. 6 níveis de serviço são definidos: A, B, C, D, 

E e F. O nível A corresponde às melhores condições de operação e o nível de serviço F às piores. 

A seguir são descritas as condições de operação correspondentes a cada nível de serviço. 

• NÍVEL A – fluxo livre. Concentração bastante reduzida. Total liberdade na escolha da 

velocidade e total facilidade de ultrapassagens. Conforto e conveniência: ótimo 

• NÍVEL B – fluxo estável. Concentração reduzida. A liberdade na escolha da velocidade e 

a facilidade de ultrapassagens não é total, embora ainda em nível muito bom. Conforto 

e conveniência: bom 

• NÍVEL C – fluxo estável. Concentração média. A liberdade na escolha da velocidade e a 

facilidade de ultrapassagens são relativamente prejudicadas pela presença dos outros 

veículos. Conforto e conveniência: regular. 

• NÍVEL D – próximo do fluxo instável. Concentração alta. Reduzida liberdade na escolha 

da velocidade e grande dificuldade de ultrapassagens. Conforto e conveniência: ruim 

• NÍVEL E – fluxo instável. Concentração extremamente alta. Nenhuma liberdade a 

escolha da velocidade e as manobras para mudanças de faixas somente são possíveis se 

forçadas. Conforto e conveniência: péssimo 

• NÍVEL F – fluxo forçado. Concentração altíssima. Velocidades bastante reduzidas e 

frequentes paradas de longa duração. Manobras para mudança de faixas somente são 

possíveis se forçadas e contando com a colaboração de outro motorista. Conforto e 

conveniência: inaceitável 

Foi calculado o nível de serviço nas seções onde foram realizadas as contagens volumétricas e 

os níveis de serviço resultantes são ótimos em grande parte da cidade, havendo, porém, alguns 

pontos com problemas de capacidade na hora pico. 

Para identificar os pontos com problemas de capacidade foi calculado primeiramente o índice 

de saturação na hora pico (ISHP). Este indicador relaciona o volume de tráfego na hora pico com 

o número de faixas, sua capacidade (veículos/hora) e a percentagem de “verde” que tem sobre 

o total do ciclo semafórico.  
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Segundo o Índice de Saturação na Hora Pico foi atribuído um nível de serviço: 

 

Tabela 7 - Relação ISHP – NS 

 

 

Tabela 8 - Pontos com problemas de capacidade na hora pico 

 

A seguir apresenta-se a tabela com os níveis de serviço calculados para todas as ruas e avenidas 

(por sentidos de circulação) onde foram realizadas as contagens volumétricas: 

ISHP NS

0-36% A

36-61% B

61-78% C

78-90% D

90-100% E

100% F

Pontos Via Sentido
I.Tráfego 

Diária  Total
ISHP

Rua Joao Deodato 7.675 F

Rua Antonio 

Rodrigues
9.142 F

Rua Alberto 

Magno
19.680 E

Rua Humberto 

Lopes
13.719 C

Av. Des. Moreira 

da Rocha
8.365 D

Rua Francisco 

Chaves
9.633 E

6

Av. 

Monsenhor 

Aloisío Pinto 

12
Av. John 

Sanford

13

 Av. Jose 

Euclides 

Ferreira 

Gomes
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Tabela 9 - Níveis de serviço nas vias onde foram feitas contagens volumétricas.  

 

Pontos Via Sentido
I.Tráfego Diária  

Total
NSHP

Rua Valdemar L. Pessoa 7.015 B

BR-222 7.775 B

Av. Moacir Lima 4.223 A

BR-222 3.632 A

Rua Francisquinha Frota 5.302 B

BR-222 5.038 B

Av. Cleto Ferrerita 3.327 B

CE-241 3.802 B

Rua Dr. Paulo Sanford 2.875 B

Massape 3.315 B

Rua Joao Deodato 7.675 F

Rua Antonio Rodrigues 9.142 F

Av. Dr. Guarani 10.562 B

BR-222 9.950 B

Rua Joao Frederico 7.359 B

CE-440 7.145 B

Rua Ernesto Diocleciano 13.510 C

- - -

 R. Padre Antônio Ibipaina 7.674 B

- - -

R. Dom Jose 11.001 B

Av. Dr. Guarani 10.693 B

Rua Alberto Magno 19.680 E

Rua Humberto Lopes 13.719 C

Av. Des. Moreira da Rocha 8.365 D

Rua Francisco Chaves 9.633 E

 R. Cel. Frederico Gomes. 6.873 A

 R. Sete de setembro 4.108 A

Rua Antonio Paula 1.607 A

Rua Santo Onofre 1.683 A

4 CE-440

5 CE-362

6

Av. Monsenhor 

Aloisío Pinto 

(Ponte)

1
Av. Sen. Fernandez 

Távora

2
Av. Monsenhor 

Aloísio Pinto

3
Av. Sen. José 

Ermirío de Moraes

10

 Rua Tabelião 

Ildefonso 

Cavalcante 

11 R. Oton de Alençar

12 Av. John Sanford

7
Av. sen. Fernandes 

Távora

8 Av. Dr. Arimateia

9 Av. Dom José

13
 Av. Jose Euclides 

Ferreira Gomes

14

R. Idelfonso 

Holanda 

Cavalcante

15
Rua Caetano 

Figueiredo
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Posteriormente, com ajuda do modelo de transporte, foi calculado o nível de serviço em toda 

a rede da cidade de Sobral. Foram identificados problemas de capacidade nos seguintes 

pontos: 

 

Mapa 12 - Pontos com problemas de capacidade. Fonte: IDOM 

2.5.2. Pontos de conflito 

Além dos pontos identificados com problemas de capacidade (níveis de serviço E ou F), existem 

na cidade outros conflitos gerados pelo tráfego que não impactam no nível de serviço, porém 

afetam diretamente na gestão da cidade em momentos pontuais. Algumas vezes estes pontos 

geram conflitos porque são percebidos como um problema por alguns usuários (pedestres ou 

usuários do transporte coletivo) mas não são por outros (usuários dos carros). Normalmente 

estes pontos de conflito estão associados com pontos geradores de viagens e no caso de Sobral, 

nas reuniões técnicas com a Prefeitura e nas Audiências Públicas, foram identificados os 

seguintes: 

• O volume intenso de veículos leves na área que concentra as duas instituições 

particulares de ensino (Farias Brito e Luciano Feijão) nos horários de entrada e saída dos 

estudantes; 

• O volume intenso de ônibus estudantis no entorno da Universidade Federal do Ceará - 

UFC, Universidade Estadual Vale do Acaraú - UVA, do Instituto Federal de Educação, 

Ciência e Tecnologia do Ceará - IFCE, Instituto Superior de Teologia Aplicada - INTA, e da 

Faculdade Luciano Feijão; 

• A passagem de nível de trem de carga no Centro de Sobral gera problemas de tráfego; 

• Entrada e saída de trabalhadores na Grendene. 
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Mapa 13 - Pontos de conflito. Fonte: IDOM 

 

2.6 OCUPAÇÃO URBANA 

Este item é dedicado à análise da ocupação urbana do perímetro urbano de Sobral, sob a ótica 

do ambiente construído. A análise foi realizada a partir de dados secundários provenientes, dos 

dados estatísticos do IBGE, dos estudos existentes sobre o perímetro de estudo, do Plano Diretor 

Participativo, da Lei de Parcelamento, da Lei de Uso e Ocupação do Solo, e das leis 

complementares referentes ao planejamento urbano. A análise dos dados secundários foi 

complementada por uma abordagem do contexto urbano apoiado na leitura da paisagem a 

partir de visitas de campo. O objetivo principal deste capítulo é, portanto, a identificação dos 

vetores de crescimento do perímetro urbano da cidade de Sobral e o auxílio na construção de 

cenários de crescimento urbano.  

Inicialmente são apresentados aspectos da configuração urbana, ou seja, o suporte geográfico 

físico onde está localizado o perímetro de estudo, observando a dupla relação entre a ocupação 

urbana e o ambiente natural. Será analisado, dessa maneira, a forma como a ocupação urbana 

condicionou o espaço natural e como o espaço natural condicionou a ocupação. Ainda neste 

tópico será apresentado um estudo da evolução urbana, para o qual foram realizados desenhos 

da evolução da mancha urbana a partir de imagens satélite históricas.  

Outro aspecto levantado diz respeito ao uso do solo considerando, como por exemplo, as 

questões que interferem na dinâmica da cidade, na localização, segmentação e dispersão dos 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                               

 

43 

 

diversos tipos de ocupação, a saber: habitacional, institucional, comercial entre outros. O 

objetivo da identificação da configuração urbana é entender os fatores limitantes e 

condicionantes ao crescimento urbano  

Em seguida são apresentados aspectos relacionados ao escopo das leis de ordenamento 

territorial, para tanto, será realizada a leitura do Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei nº 

028/2008. Por último são apresentadas as conclusões preliminares, a partir de uma abordagem 

prospectiva buscando compreender os espaços de transformação. 

Este item possui como objetivo também auxiliar na construção dos cenários de crescimento, 

desta forma ele é complementar ao próximo capítulo referente ao prognóstico, onde são 

apresentadas as projeções de adensamento construtivo e populacional. Na figura a seguir é 

apresentado o esquema metodológico referente à análise urbana.  

 

Figura 4 - Metodologia de trabalho – análise urbana e prognóstico. Fonte: IDOM 
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2.6.1. Análise do uso e ocupação do solo 

O objeto de estudo desta análise, como foi supracitado, o perímetro de estudo, corresponde 

aos 37 bairros que compõem o perímetro urbano de Sobral, englobando o seu centro histórico, 

núcleo inicial da cidade e seus prolongamentos. O perímetro urbano é delimitado pelas leis 

Complementar Nº 33/2010 e N° 41/2014, e possui uma área de 9.822 hectares, o que 

corresponde à 4,6% da área total do município.  

A população residente nos 37 bairros é de aproximadamente 150.726 pessoas, de acordo com 

os dados populacionais dos setores censitário do Censo 2010 – IBGE6. A densidade populacional 

do perímetro urbano é 15,6 habitantes por hectare, muito acima da densidade populacional 

total do município que é de apenas de 0,95 habitantes por hectare. Isso se explica pelo fato de 

Sobral ser uma cidade muito extensa territorialmente: aproximadamente 6 vezes maior que o 

limite municipal da cidade de Fortaleza, por exemplo, com uma população 12 vezes menor.  

Esta condição reforça a função de centralidade que ocupa o perímetro urbano no território 

municipal, concentrando nesta pequena porção do território a grande parte dos serviços e 

empregos. Tal fato resulta no contingente importante de pessoas que todos os dias se deslocam 

para o centro de Sobral gerando uma alta circulação de ônibus e vans nesta área do município. 

Essa situação é igualmente condicionante da ocupação urbana uma vez que a concentração de 

empregos é um dos principais motivos de migração de forma geral.   

A forma da ocupação urbana é modelada a partir da interrelação entre os condicionantes 

ambientais e os fatores econômicos, sociais e normativos, cuja interpretação é possível a partir 

da observação do traçado das vias, do parcelamento do solo, do padrão de ocupação, das 

tipologias e usos existentes. A seguir são apresentados os aspectos relacionados ao suporte 

geográfico, do perímetro de estudo. 

Os condicionantes ambientais estão relacionados ao suporte geográfico físico do território: 

relevo e hidrografia. O suporte geográfico físico do espaço urbano é dominante perante a 

paisagem construída e, portanto, um condicionante da forma da cidade. “A forma urbana não 

poderá ser desligada do seu suporte geográfico e este é um elemento tão importante como os 

fatos construídos. O sítio contém já em muitos casos a gênese e o potencial gerador das formas 

construídas, pelo apontar de um traçado, pela expressão de um lugar” - (Lamas 2000). 

No que concerne a topografia do perímetro de estudo, apesar de se sentir pouco o efeito do 

relevo no local, ele é constituído, em sua maior parte, pela planície aluvial (bacia hidrográfica do 

Rio Acaraú), e por suaves declividades interfluviais não superiores a 150 metros, como pode ser 

visto na no mapa 14. A margem direita do Rio Acaraú apresenta as cotas mais baixas e presença 

de várzeas. A margem esquerda apresenta cotas maiores e uma maior declividade, tal condição 

é percebida através do declive de algumas vias que percorrem o território no sentido leste oeste 

em direção a Serra da Meruoca. Esta condição é responsável pela localização da ocupação inicial 

da cidade, Praça da Matriz e seu entorno, em função das cotas mais altas.  

A malha urbana se prolonga a partir das duas margens do Rio Acaraú, no entanto a maior 

proporção está situada na margem esquerda do Rio Acaraú, onde se observa a mancha urbana 

na forma radial, de tal maneira que o centro histórico está no ponto central desta estrutura à 

                                                           
6 Os valores para a população do perímetro urbano são aproximativos uma vez que os limites dos 
setrores censitários do IBGE não coincidem com o limites do perímetro urbano.  
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margem do Acaraú. Já na margem direita observa-se a ocupação mais fragmentada, ver mapa 

15. 

O Rio é um limite físico do território, há apenas três pontes que fazem a ligação entre a margem 

esquerda e margem direita, e uma vez que a maior parte das atividades se localiza na margem 

esquerda, tal fato confere à zona leste baixa conectividade. A orla do Rio que coincide com o 

perímetro urbano é de aproximadamente 4 km e a distância entre as pontes é de 1km entre a 

Avenida Oton de Alençar e Monsenhor Aloisio Pinto, e em seguida da Avenida Monsenhor 

Aloisio Pinto até a BR 222 é de 1,74km aproximadamente. 

 

Mapa 14 - Mapa topográfico do perímetro urbano de Sobral. Fonte: Prefeitura de Sobral 
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Imagem 9 - Rio Acaraú visto a partir da margem direita. Fonte: Idom. 

 

 

Figura 5 - Ocupação Urbana. Fonte: IDOM 
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Mapa 15 - Localização ocupação urbana. Fonte: IDOM 

Morfologia 

No que é relativo à morfologia, Sobral é caracterizada por sua forma contínua, em áreas centrais, 

e fragmentada nas porções mais periféricas, principalmente na margem direita do Rio Acaraú. 

Na mancha urbana7, que ocupa apenas 1/5 do perímetro urbano, há uma área muito extensa do 

perímetro desocupada, com características ainda rurais, passível, no entanto, a ocupação e sem 

impedimentos ambientais. Tal área dá margem à ocupação do tipo fragmentada, que tem como 

consequência o aumento do custo da infraestrutura. 

A análise da mancha urbana revela uma área central integralmente conectada e âmbitos mais 

isolados correspondendo aos loteamentos mais recentes, como por exemplo, o loteamento no 

bairro das Nações. A mancha urbana contínua corresponde ao centro de Sobral, núcleo inicial 

da cidade, e se irradia de forma fragmentada na margem direita do Rio Acaraú e à medida que 

se distancia do Centro de Sobral. Da observação das características relacionadas à formação do 

espaço construído, podem-se considerar, em síntese, três padrões morfológicos: 

a. Malha urbana de traçado irregular, onde se evidencia, na maior parte do 

território, a ausência de recuos das edificações em lotes de testadas estreitas e 

de grande profundidade, característica observada predominantemente no 

bairro Centro; 

 

                                                           
7 Conjunto de edificações, equipamentos e redes que constituem uma cidade ou um bairro. 
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Imagem 10 - Padrão Morfológico do Bairro do Centro. Fonte: Bing Aerial 

 

b. Malha urbana de traçado regular resultante de projetos de loteamentos 

intermediários, constitui o território típico residencial; 

 

Imagem 11 - Padrão Morfológico no entorno do Parque da Cidade, Bairro do Parque Silvana. Fonte: Bing Arial 

 

c. E mais recentemente as peças urbanas representadas pelos grandes 

loteamentos e conjuntos habitacionais implantados por programas 

habitacionais governamentais e por empreendedores privados. Este tipo de 

padrão se caracteriza por sua extensão, dimensão do terreno, e pela unidade 

tipológica do conjunto edificado. Existe uma quantidade muito grande de novos 

loteamentos, tal padrão, através da transformação de lotes rurais próximos à 

mancha urbana em novos loteamentos, induz ao espraiamento da mancha 

urbana. Entre os loteamentos previstos observa-se dois tipos os abertos e os 

condomínios fechados. O primeiro está semi-conectado com a trama urbana e 

viária existente e o segundo tipo, totalmente murado e com entrada controlada 

e restrita. 
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Imagem 12 - Padrão de Habitação de Interesse Social, Residencial Novo Caiçara. Fonte: Bing Aerial 

 

 

Imagem 13 - Loteamento Bairro das Nações. Fonte: http://maerainhaurbanismo.com.br 

 

Usos 

Devido a ausência de informações mais precisas sobre o uso do solo atual no perímetro urbano 

de Sobral, esta análise foi realizada a partir das interpretações das imagens de satélite e das 

fotos realizadas em visitas de campo.  

A partir das fotos satélites, compreende-se que a maior parte da mancha urbana da cidade 

possui uso residencial predominantemente em sua área periférica. No entanto, uma das 

características do perímetro urbano é a existência de uma verdadeira mistura de atividades e 

funções, um dos principais aspectos da diversidade urbana e fator importante para qualidade 

de vida em uma cidade. A malha urbana comporta usos comerciais, equipamentos de escala 
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regional, serviços, escolas, universidades, indústrias entre outros. Esta repartição dos usos, no 

entanto, não é equilibrada no território havendo concentração de áreas habitacionais e 

comerciais em menor e maior grau no perímetro.  

As atividades produtivas (comércio, serviços e universidades) em sua maioria estão 

concentradas nas áreas mais centrais, no bairro do Centro, cujos trilhos do metrô/trem se 

configuram como limite físico, e no bairro do Derby Clube. Os usos de predominância residencial 

estão localizados nas áreas mais periféricas. As áreas com características mais heterogêneas 

representam os eixos viários principais, como por exemplo, a Avenida Jonh Sanford e Avenida 

Arimatéia Monte e Silva, nestes eixos coexistem uma maior diversidade de usos e incidência de 

quadras de caráter misto. 

Destaca-se ainda que há no perímetro quadras unifuncionais que abrigam grandes 

equipamentos, como é caso do Hospital Regional Norte, as indústrias Grendene e Poty, e o 

complexo comercial do North Shopping. Outros equipamentos cujas extensões são equivalentes 

a uma quadra e que merecem destaque são o Aeródromo de Sobral, o Centro de Convenções, o 

Estádio Plácido Aderaldo Castelo, o Derby Clube e a Santa Casa.  

 

Imagem 14 - Sobral bairro do centro. Fonte: Idom/2017 
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Imagem 15 - Rua Cel. Ernesto Deocleciano, exemplo de via comercial no centro de Sobral. Fonte: Idom 2016 

 

 

Imagem 16 - R. Praça da Coluna da Hora, exemplo de via comercial no centro de Sobral. Fonte: Idom 2016 
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Breve Evolução da Mancha Urbana 

A evolução da malha urbana ocorreu de três formas: (i) em sucessivas coroas de crescimento a 

partir do núcleo central, espraiando-se na direção norte; (ii) paralelamente ao eixo de 

articulação entre os municípios vizinhos e distritos; (iii) a expansão na margem direita do Rio 

Acaraú de forma descontinua.  

A ocupação inicial de Sobral ocorreu no entorno do que hoje corresponde à Praça da Matriz, a 

partir disto, “a malha urbana foi se estendendo no sentido oeste, perpendicular ao rio em 

direção ao local onde se situavam os prédios públicos e religiosos como a Casa da Câmara e 

Cadeia, o Mercado e a Igreja, criando uma poligonal que caracterizava a praça típica das vilas do 

século XVIII do Brasil Colonial. ” (Plano de Habitação de Interesse Social de Sobral). Com a 

implantação das primeiras Indústrias no início do Século XX aconteceram as primeiras expansões 

da ocupação urbana, a partir do surgimento de habitações no entorno das fábricas. No mapa 16 

é possível visualizar a mancha urbana da ocupação inicial de Sobral.  

A mancha urbana de Sobral, para 1969, apresentava vetor de crescimento no sentido da Serra 

da Meruoca, observa-se a expansão da mancha urbana além do limite da linha férrea. Segundo 

o Plano de Habitação de Interesse Social, a partir dos anos 70 começam a se consolidar os bairros 

de classe média, fora da zona central, assim como são fundados os primeiros conjuntos 

habitacionais, como o COHAB I e o COHAB II, no Bairro Sinhá Saboia, além de bairros de 

habitação de baixa renda, na periferia externa ao trilho da via férrea. Em 1970 a população de 

Sobral correspondia a 60.188 habitantes. O mapa 16 apresenta a ocupação da mancha urbana 

no ano 1969. 

De 1969 a 2005 não se observam mudanças significativas nos vetores de crescimento da mancha 

urbana, estes permanecem os mesmos. No entanto observa-se a ampliação moderada do 

perímetro urbanizado já existente, principalmente no entorno dos conjuntos habitacionais em 

Sinhá Saboia. Supõe-se que houve um adensamento das áreas já ocupadas, uma vez que a 

população em 2000 era de 134.508, ou seja, entre 1969 e 2000 a população cresceu 

aproximadamente 123%. A mancha urbana de 2005 pode ser observada no mapa 16, onde se 

constata principalmente a expansão do entorno dos conjuntos habitacionais. 

A mancha urbana para o ano de 2015, registro mais atual, mostra uma grande expansão quando 

comparada com aquela de 2005. Observa-se o crescimento da mancha urbana em áreas mais 

periféricas como no Bairro das Nações, Renato Parente, Cachoeiro, caracterizando o início da 

ocupação mais fragmentada. Observa-se igualmente a ocupação no bairro de Dom Expedito já 

avançando no sentido das áreas de várzea. Esse crescimento da mancha urbana pode ter como 

explicação a ampliação do perímetro urbano no ano de 2010. Outra explicação é a instalação da 

fábrica da Grendene em Sobral a partir de 2001, o que talvez explique o alto crescimento da 

população para este período. Entre 2000 e 2010 a população cresceu 24% 
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Imagem 17 - Habitações no entorno da fábrica de tecido. Fonte: IBGE 

 

 

Imagem 18 - Novos empreendimentos imobiliários na CE 440 na saída para a Meruoca, característica de ocupação 

do tipo fragmentada no território. Fonte: Idom 2016 
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Mapa 16 - Evolução histórica da Mancha Urbana. Inicial – 2005 

 

 

Mapa 17 - Mancha Urbana 2015. Fonte: IDOM 

A formação da ocupação urbana e todo o crescimento ocorrido ao longo dos anos, de forma 

radial, estão representados pela concentração de apenas 14% da população no Bairro Centro e 

de 37% em áreas distantes até 2 km da Praça de Cuba. Grande parte da população vive a mais 

de 2 km do centro, tal fato tem como consequência o aumento dos deslocamentos motorizados. 

É importante salientar que os novos loteamentos que estão sendo implantados de forma 

fragmentada podem representar uma ameaça aos deslocamentos sustentáveis, já que estão 

distantes do centro e cuja acessibilidade, em alguns casos é remota. Os mapas 18 e 19 a seguir 

apresentam a relação entre densidade populacional e distância do bairro central. 
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Mapa 18 - Densidade de ocupação e distância do centro. Fonte: censo 2010, elaboração Idom 

 

Mapa 19 - Densidade de ocupação e distância do centro. Zoom Centro Fonte: censo 2010, elaboração Idom 
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Em síntese, no que concernem as dinâmicas de crescimento da ocupação urbana, pode-se 

concluir que o núcleo central constitui um território de contínua urbanização, resultado de 

expansão do núcleo fundador da cidade em sucessivas coroas de crescimento e de ocupação 

dos espaços intersticiais das estradas que levam aos municípios vizinhos. A grosso modo a 

expansão possui essa forma semicircular, em paralelo ao anel pericentral, para além deste 

núcleo, constituem-se as manchas semicontínuas (bairros do Junco, Mucabinhos, Pedro 

Mendes), as descontinuas (Renato Parente, das Nações, Cohab II, Cachoeiro).    

 

Mapa 20 - Processo de Crescimento da Mancha urbana. Elaboração: Idom 

 

2.6.2. Caracterização dos Instrumentos Urbanísticos Vigentes 

O presente capítulo destina-se a apresentar uma leitura da legislação incidente no Município de 

Sobral, com foco nas normas urbanísticas que incidem no crescimento da mancha urbana e 

interferem diretamente no planejamento da mobilidade. A análise busca identificar as 

consequências das normas urbanísticas no crescimento e expansão da cidade no futuro.  

De acordo com o Plano Diretor Participativo do Município de Sobral – PDP (Lei Complementar 

Nº028/2008), o zoneamento do perímetro urbano deverá ser regulamentado a partir de lei 

específica que ficará responsável pela definição da divisão do seu espaço territorial em zonas, 

as quais devem ser individualizadas, com seus limites e respectivas localizações geograficamente 

delimitados, bem como ter suas categorias de uso especificadas (Art. 84). No entanto tal 

legislação até o presente não foi regulamentada, desta forma o zoneamento vigente é o 

estabelecido pela Lei de Uso e Ocupação do Solo nº006/2000 e suas respectivas alterações.  
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O PDP de 2008 apesar de delegar à legislação especifica o ordenamento territorial, todavia, 

estabelece que o zoneamento deverá prever, entre outros, o zoneamento ambiental que será 

responsável por estabelecer as ações e medidas de promoção, proteção e recuperação da 

qualidade ambiental do espaço físico-territorial, segundo suas características ambientais (Art. 

85). O PDP ainda define em seu artigo 89 um conjunto de zonas especiais, são elas: Zona especial 

de interesse social (ZEIS), Zona especial de interesse ambiental (ZEIA) e Zona especial de 

promoção econômica (ZEPE). Para cada uma destas zonas são traçadas uma série de diretrizes.  

Os demais capítulos do PDP são genéricos e, apesar de apresentar e apontar instrumentos para 

a execução de políticas de desenvolvimento municipal não apresentam maiores detalhes, como 

por exemplo, a indicação de zonas onde possam ser aplicados os instrumentos. Os instrumentos 

jurídicos para o desenvolvimento da política de desenvolvimento municipal estão apenas 

listados (inclusive aqueles previstos no Estatuto das Cidades).  

Assim concluímos que no concerne os parâmetros urbanísticos, o PDP define quais são os 

parâmetros reguladores da ocupação do solo urbano que deverão ser aplicados, sem, no 

entanto, estabelecer valores para estes nem as zonas de aplicação, delegando tal atribuição a 

uma lei posterior. Como não houve a formulação de Lei de Uso e Ocupação do Solo posterior a 

aprovação do PDP, os parâmetros vigentes no município são aqueles referentes a Lei de Uso e 

Ocupação do Solo aprovada em 2000 e suas alterações.  

Zoneamento Municipal 

A lei de uso e Ocupação do Solo de 2000, responsável pelo zoneamento municipal, faz parte do 
escopo de legislações básicas que foram elaboradas em conjunto com o Plano Diretor de 
Desenvolvimento Urbano em 2000 (Lei nº 05/2000), previa a compatibilização da estrutura 
urbana da cidade ao crescimento demográfico, de forma a distribuir a densidade demográfica 
em áreas urbanizadas. Além disto, o plano apontava uma preocupação com as áreas de 
preservação histórica e a criação dos Centros de Unidade de Vizinhança. Apesar de ter sofrido 
alterações ao longo do tempo, a planta de parcelamento e ocupação do solo (Lei Complementar 
nº 33/2010, Lei Complementar nº35/2012, Lei Complementar nº37/2013, Lei Complementar 
nº41/2014) ainda conserva em seu desenho e forma as diretrizes gerais daquela planta de 2000. 

As alterações realizadas na legislação de uso e ocupação do solo são referentes, entre outras, 

pelas mudanças no perímetro urbano do Município, este sofreu um acréscimo passando de uma 

área de 31,30Km² para 96,45Km², um crescimento bastante significativo. No entanto não se 

observa a mesma proporção no crescimento da população ou de atividades. As consequências 

da ampliação do perímetro urbano podem ser observadas na evolução da mancha urbana (mapa 

17) entre 2005 e 2015, apresentada no item anterior 2.6.1. Ainda no que é relativo ao 

crescimento do perímetro, observamos que as zonas de proteção ambiental não foram 

ampliadas na mesma proporção, diminuindo assim o índice de área de proteção. De acordo com 

antigo perímetro estas áreas correspondiam à 36% do território e atualmente correspondem à 

19%, segundo a nova delimitação territorial. 

As alterações também foram responsáveis pela criação de novas zonas de adensamento, desta 

forma foram criadas a ZR5 Zona Residencial de Elevada Densidade e os Eixos de Verticalização. 

Estas duas zonas são zonas com parâmetros indutores da ocupação vertical, sendo a densidade 

estabelecida para estas áreas de 1000 habitantes por hectares. Estas densidades indicadas são 

muito altas, por exemplo, a cidade de Paris na França cujo área é equivalente à de Sobral possui 

uma população de 2,2 milhões de habitantes, e uma densidade bruta de 212 habitantes por 
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hectare.  No que concerne os eixos de verticalização, estes estão localizados no entorno do 

Parque Urbano da Cidade de Sobral, e ao longo das Avenidas Cleto Ferreira da Ponte e José 

Euclides Ferreira Gomes.  

Na página seguinte é apresentado o mapa do zoneamento do PDP e de suas respectivas 

alterações. O mapa está classificado a partir do agrupamento de zonas com características 

similares, cujas descrições são realizadas no item a seguir. Também é apresentando um gráfico 

com a sistematização da informação relativas as diversas leis municipais em ordem cronológica.  

 

Figura 6 - Comparativos entre população e área de 2000 e 2010. Fonte: Idom 
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Mapa 21 - Zoneamento vigente. Fonte: Plano Diretor Participativo de Sobral 

 

Figura 7 - Legislação urbanística 
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As Zonas Residenciais - ZR: os parâmetros estabelecidos para esta zona induzem a ocupação do 

tipo habitacional, mais ou menos adensada de acordo com a característica de cada zona, assim 

como a compatibilidade com outros usos comerciais. São estas as zonas que cobrem a maior 

área do território.  

Para cada uma das zonas são definidas a densidades demográficas desejáveis. Se por um lado a 

definição de densidades parece ser um instrumento interessante para planejar a cidade de 

forma equilibrada e com capacidade de prever as necessidades em infraestrutura, por outro 

lado tal definição aparentemente é de difícil operacionalização e de mensurar. O PDP não é claro 

com relação ao controle e as diretrizes para alcançar tais densidades, os parâmetros urbanísticos 

não estabelecem o número máximo de unidades habitacionais para cada zona. As normas 

urbanísticas seguem a lógicas dos planos diretores funcionalistas que estabelecem como forma 

de controle os instrumentos usuais, são eles a taxa de ocupação, índice de aproveitamento, 

tamanho mínimo do lote e altura máxima da edificação.  

Os usos complementares permitidos na ZR são: os usos mistos, comerciais e de pequenas 

indústrias, de forma que confere à possibilidade da diversidade de usos nas áreas residenciais. 

Tal qualidade significa um potencial para estabelecer a mobilidade sustentável. A única ZR 

monofuncional é a ZR1 cujos únicos usos permitidos são residenciais unifamiliar e escola de 1º 

grau.   

Note-se que para zonas residenciais, o Município de Sobral optou por lotes mínimos com área 

superior a 125 m², que é o limite da legislação federal. Nas zonas ZR1, ZR2, ZR5 e ZRE a área 

mínima admitida é de 800m2, 250m², 300m² e 500m² respectivamente para as habitações 

unifamiliares. As demais zonas admitem para a ocupação unifamiliar 125m² como área mínima 

de lote. 

No tocante aos parâmetros básicos referentes à abertura de quadras e delimitação de lotes, a 

lei de parcelamento e uso do solo traz as dimensões máximas e, no caso dos lotes, também as 

mínimas. A dimensão mínima da quadra será de 40,00m, enquanto que a máxima será de 

250,00m. 

 

Tabela 10 Zonas Residenciais. Fonte: nº 06/2000 Lei de Uso e Ocupação do Solo, e alterações; 

As Zonas de Uso Misto e Comercial – ZUM e ZC: com parâmetros indutores das atividades de 

comércio e serviço, a Zona Comercial- ZC se restringe a dois pequenos perímetros compreendido 

entre a Avenida Lúcia Saboia e Anaihd Andrade, apesar de ser denominada como zona comercial 

a mesma admite o uso multifamiliar com parâmetros similares aos aplicados na Zona de Uso 

Misto.  

A Zona de uso misto - ZUM, compreende uma vasta área na porção oeste do perímetro urbano, 

assim como uma área importante no bairro Centro cuja principal diretriz é induzir e manter a 

Zonas Definição

ZR1 Zona Residencial de Baixíssima Densidade (40 hab/ha)

ZR2 Zona Residencial de Baixa Densidade (100 hab/ha)

ZR3 Zona Residencial de Média Densidade (250 hab/ha)

ZR4 Zona Residencial de Alta Densidade (500 hab/ha)

ZR5 Zona Residencial de Elevada Densidade (1000 hab/ha)

ZRE Zona Residencial Especial de Baixa Densidade
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habitação no centro da cidade, com a finalidade de evitar a deterioração da zona comercial e de 

garantir sua vitalidade durante todo o dia. Ao mesmo tempo em que se intensificam os negócios, 

possibilita-se que a população disponha de locais bem infra estruturados para sua moradia (Art. 

37). 

A ZC trata-se de uma zona com ocupação comercial consolidada cuja lei reforça esta 

característica, já a ZUM se configura como uma área, que em função dos parâmetros 

determinados e do fato desta estar majoritariamente desocupada, de expansão prioritária. A 

ZUM é uma área muito extensa com uma conectividade com centro pouco capilarizada. No que 

concerne aos incentivos para a área residencial é possível alcançar até o sexto pavimento com 

índice de aproveitamento mais permissivo (2,5) do que os índices praticados em outras zonas.  

As Zonas Industriais: são áreas destinadas a localização de estabelecimentos industriais de 

grande porte ou com possibilidade de, mesmo acidentalmente, emitir qualquer tipo de poluição 

ou cujos resíduos sólidos, líquidos e gasosos, ruídos e vibrações, e poluição de qualquer outra 

natureza, possam causar perigo à saúde, ao bem-estar da população, mesmo depois da 

aplicação de métodos de controle e tratamento de efluentes, nos termos da legislação vigente. 

(Art. 47) 

Esta zona compreende a Fábrica da Grendene (importante polo gerador de tráfego), Fábrica de 

cimento da Poty, assim como duas grandes áreas na borda na BR 222. São zonas de uso exclusivo 

de atividades de grande impacto como por exemplo comércio atacadista e serviços pesados. Em 

sua maior parte, as ZIs já se encontram parcialmente ocupadas, apenas a área na margem da BR 

222 possui capacidade para abrigar novas atividades. 

Os Eixos de Verticalização: Outro nível de divisão da área urbana de Sobral são os chamados 

eixos de verticalização, definidos pela da Lei nº 33/2010, como sendo eixos lindeiros às vias 

estruturantes do Município. Apesar de definir quais são estes eixos o anexo III da Lei nº33/2010 

não específica qual a largura dos lotes que caberá ao eixo de adensamento ou se incidirá sob as 

quadras lindeiras às vias estruturantes. Trata-se de um instrumento de estímulo ao 

adensamento. Essa diretriz tem reflexos nos parâmetros urbanísticos, especialmente o gabarito 

e o coeficiente de aproveitamento máximo, como será analisado mais adiante. 

Contudo a relação entre o estímulo ao adensamento nos eixos viários e o sistema de transporte 

público coletivo (principalmente o metrô) não fica clara, de forma que o critério é assentado tão 

somente na estrutura viária. As vias estruturantes, porém, não são elemento suficiente para 

permitir que deva ocorrer adensamento das áreas. Essa diretriz deveria levar em consideração 

a oferta de transporte coletivo, a infraestrutura urbana implantada (abastecimento de água, 

sistema de drenagem, rede de esgoto etc.) e a geomorfologia das áreas como critério para o 

adensamento. 

As Zonas Ambientais: correspondem às áreas de preservação ambiental e cujos limites 

permanecem parcialmente similares aos definidos pela lei do PDDU de 2000. 

O zoneamento ambiental salvaguarda parte do perímetro urbano de Sobral vetando 

construções nestas áreas. A lei de uso e ocupação de solo identifica em sua planta os dispositivos 

específicos do Código Florestal apresentando a delimitação das APPs (Área de Proteção 

Permanente), essas áreas são objeto de disciplinamento quanto ao uso e ocupação. O Plano 

Diretor orienta a restrição de ocupação nas APPs. Estas áreas são denominadas pelo plano 

diretor como Zonas Especiais de Interesse Ambiental (ZEIA). 
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As ZEIAs são espaços livres ou ocupados, de domínio público ou privado, cujos elementos do 

ambiente natural assumem função de interesse público, por serem importantes para a 

manutenção do equilíbrio socioambiental do Município. No entanto a legislação não é clara 

sobre as diretrizes das ZEIAs, também não foi identificado as definições da ZRA, Zona de 

Recuperação Ambiental que consta no mapa aprovado de 2010, porém é ausente no corpo da 

lei.  

Além destas duas Zonas entendemos como áreas de preservação ambiental as Zonas Especiais: 

ZE3 – Parque Estadual da Lagoa da Fazenda, ZE4– Parque do Rio Acaraú, ZE5 – Parque de 

Exposições Agropecuárias / Horto Florestal, ZE6 – Parque do Sistema Hídrico Lagoa da Várzea 

Grande / Riacho Oiticica, ZE7 – Área de Proteção Ambiental-APA do Córrego e ZE8 – Faixa Verde 

de Amortecimento entre Usos. Não constam parâmetros urbanísticos para estas zonas.  

Em comparativo com a lei de 2000, que classificava as Unidades de Proteção Ambiental (UPA) e 

as Zonas Especiais de Parques Urbanos, se observa que, de forma no geral, a lei de 2010 respeita 

a delimitação estabelecida na planta de 2008 com supressão de algumas áreas, no entanto é 

importante observar que o perímetro urbano cresceu em 2010 e as áreas de preservação não 

acompanharam esse crescimento, a proporção relativa a urbana e área de preservação diminuiu 

significativamente. 

No que concerne o plano de mobilidade devemos observar alguns aspectos relativos a ocupação 

fragmentada no território, uma vez que os novos loteamentos que estão surgindo estão no 

entorno imediato das áreas de preservação ambiental nos bairros das Nações e do Cachoeiro. 

Este fragmento de ocupação urbana necessita de conexão com as demais partes da cidade, 

desta forma estas áreas de preservação poderão servir para integrar um sistema de ciclovias e 

de caminhos de pedestres, todavia deverá haver cuidado com a implantação de infraestruturas 

viárias nestas áreas de fragilidade ambiental.  

 

 

Tabela 11 Zonas Ambientais. Fonte: nº 06/2000 Lei de Uso e Ocupação do Solo, e alterações; 

Zonas Definição

Parque Urbano

ZE3 Parque Ecológico Lagoa da Fazenda

ZE4 APA do Açude do Mucambinho

ZE5 Horto Florestal do Ibama

ZE6 Apa do Açude Javan

ZE7 Apa do Córrego

ZEIA Zona Especial de Interesse Ambiental

ZRA Zona de Recuperação Ambiental

Áreas Verdes
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Mapa 22 - Comparativo entre as zonas de preservação estabelecidas pela legislação em 2000 e 2014 os respectivos 

perímetros urbanos. Fonte: PDDU 2000, PDP 2008 e Lei Complementar N° 041/2014. 

 

 
Mapa 23 - Zoneamento Ambiental. Fonte: Plano Diretor Participativo de Sobral 
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Zonas Especiais: A parte estes cinco blocos de zonas apresentados anteriormente e agrupados 

em razão das similaridades normativas, a lei ainda apresenta a Zona de Renovação Urbana - ZRU 

e as Zonas Especiais ZE. As ZEs são porções do território ora caracterizados como grandes 

equipamentos (aeródromo, Campus da UVA, Hipódromo do Derby), ora como área de 

preservação (classificadas neste item como zonas ambientais), assim como serve para designar 

o perímetro de preservação do Sitio Histórico de Sobral, tombado pelo IPHAN. 

As Zonas de Renovação Urbana são definidas pelo Art. 42 da lei de uso e ocupação do solo, áreas 

situadas à margem esquerda do Rio Acaraú ou em suas proximidades, conforme localização 

constante na Planta Oficial de Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo, constituem áreas, hoje 

deterioradas, onde deverá ocorrer a relocação e substituição dos usos atuais, que se dão através 

de edificações ou de equipamentos sem importância histórica e arquitetônica, por usos e 

atividades que possibilitem e induzam a revitalização dessas áreas.  

Em virtude das características apontadas no PDP e pelos usos variados existentes no perímetro 

urbano, a política urbana municipal é desafiada a implementar medidas que sejam capazes de 

conciliar os diversos interesses econômicos e sociais com a proteção do patrimônio 

arquitetônico e histórico de Sobral. Há também a necessidade de compatibilização entre o 

dinamismo das atividades econômicas em suas diversas expressões (comercial, serviços e 

industrial) com a diretriz de promover um maior estímulo ao uso habitacional no Centro e em 

seu entorno imediato e assim poder reduzir o número de deslocamentos e contribuir para uma 

mobilidade sustentável. Nos tópicos a seguir são apresentados os parâmetros construtivos e as 

normas de uso do solo. 

 

Parâmetros construtivos 

O estabelecimento de parâmetros delineadores da ocupação do solo urbano como já foi 

anteriormente mencionado coube ao PDP de 2008 a definição de tais parâmetros, sem, no 

entanto, tecer maiores detalhes sobre o mesmo. A definição do valor dos parâmetros por zona 

coube a Lei de Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo, que estabelece os diferentes índices para 

cada zona urbana e as várias leis complementares que alteraram esta.  

Os parâmetros reguladores da ocupação do solo estabelecidos pelo PDP (Art. 105) são:  

I - coeficientes de aproveitamento básico, mínimo e máximo; 

II - gabarito de altura; 

III - taxa de permeabilização; 

IV - afastamentos; 

V - taxa de ocupação. 

O índice de aproveitamento mínimo aplicado no município é 1,0 (um) podendo chegar até 3 nos 

eixos de verticalização e na ZR5 Zona residencial de elevada densidade. É importante destacar 

que, mesmo com um índice de aproveitamento alto, existe uma série de situações não 

computadas no cálculo desse índice, o que permite que a área construída real e a densidade 

construtiva sejam superiores ao que aparentemente está previsto para cada zona. A lista 

contendo as áreas edificadas que não computam no cálculo do IA é apresentada na nota de roda 
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pé da tabela do Anexo III da Lei 006/2000. São elas as garagens sob pilotis ou verticalizadas e 

subsolos, as áreas de salões de festa.   

Em relação ao gabarito máximo das edificações, a lei de uso e ocupação do solo o define como 

sendo o máximo aplicado 72,00m, limitado a 23 pavimentos estabelecido para a ZR5 Zona 

residencial de elevada densidade e o eixo de verticalização, para as demais zonas o máximo 

aplicado é de 18m para as residenciais multifamiliar e o uso misto, na zona ZRU e ZUM esse 

índice chega a 24,00 ou/e 6 pavimentos. Para as Zonas ZR3 e ZR4 o número máximo de 

pavimento é limitado a térreo mais três. Para o cálculo do gabarito não é computado o mezanino 

térreo que ocupe até 60% (sessenta por cento) da área do pavimento inferior e quando utilizado 

para área comum não será computado no IA. 

Outro parâmetro utilizado pela lei de uso e ocupação do solo é a taxa de ocupação, entendida 

como sendo a relação percentual entre a área de projeção de uma edificação no plano horizontal 

e a área desse terreno, não sendo computados os elementos componentes das fachadas, tais 

como pérgulas, jardineiras, marquises e beirais. A despeito dessa definição, a legislação 

estabelece concretamente os índices de cada zona da cidade. A taxa de ocupação mínima 

aplicada é de 50% e máxima de 60%, o que garante a cidade uma ocupação pouco adensada, 

apesar da possibilidade de verticalização elevada.  

A taxa de permeabilidade, relação entre áreas descobertas e permeáveis do terreno e a sua área 

total, é fixada em um mínimo de 20% chegando até a 35% nas áreas menos adensadas e também 

para o eixo de verticalização.  

Os afastamentos exigidos variam entre 5m e 1,5. Para as edificações com mais de dez 

pavimentos há menção de relação de dependência entra a quantidade de pavimentos que se 

pretenda construir e os recuos exigidos, segundo a Lei Complementar Nº37/2013, Artigo 25.  

Como síntese da avaliação dos parâmetros construtivos, pode-se concluir que os índices 

praticados no perímetro urbano são bastante permissivos para algumas das zonas, o coeficiente 

de aproveitamento 3 para os setores de adensamento é demonstrativo e confirma essa tese. 

Como consequência, alguns instrumentos urbanísticos passam a ser de mais difícil 

implementação, como é o caso da outorga onerosa do direito de construir e das operações 

urbanas consorciadas. 

Por fim, a ZE8, Sítio de Preservação Histórico tombado a nível federal, cujas normativas 

referentes à esta zona restringem modificações de suas atuais características, principalmente 

no que tange a sua estrutura física e área construída. Segundo a lei de uso e ocupação do solo 

fica esta zona limitada quanto à novas construções, reformas, altura das edificações, 

remembramentos, recuos, afastamento, e deverá obedecer à legislação federal pertinente, 

devendo qualquer projeto de construção ou reforma, dentro da ZE8 bem como dentro da área 

de proteção a esta zona tombada, ser submetido à apreciação prévia do IPHAN/CE. Este 

perímetro compreendido no centro da cidade de Sobral, caracterizada como uma área de 

atividades comerciais intensas e de baixo adensamento populacional. 
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Norma de uso do Solo 

Como antecipado no tópico relativo ao zoneamento, os setores que integram o perímetro de 

estudo são marcados pela existência de usos diversificados. A legislação impõe uso exclusivo 

apenas para as Zonas Industrial, nas demais zonas observamos a necessidade de 

compatibilização e harmonização entre as várias atividades que são desenvolvidas na região. 

A lei de uso e ocupação do solo prevê cinco diferentes usos admitidos no município: i. uso 

residencial (uni e multifamiliar), ii. uso comercial e de serviços, iii. uso misto, iv. uso industrial, 

v. uso associado à proteção ambiental, vi. uso institucional, vii. uso público.  

Em função das características de cada uma das zonas definidas pela Lei de uso e ocupação do 

solo são determinados os usos possíveis assim como os parâmetros específicos aplicados para 

cada um dos usos. 

 

2.7. CONCLUSÕES 

As principais conclusões relacionadas com os padrões de mobilidade existentes em Sobral são: 

• A desestruturação do transporte coletivo (ônibus, VLT, serviço regional) não ajuda os 

deslocamentos sustentáveis. O VLT compete com o ônibus e o ônibus com os mototaxis. 

Além disso, o VLT não atende as linhas de desejo de viagens existentes na cidade, que 

são completamente radiais para o centro da cidade. 

• Os deslocamentos a pé, além de ter um clima quente e um problema/percepção de falta 

de segurança, não dispõem de boas calçadas. As bicicletas também não têm uma rede 

que facilite os seus deslocamentos. 

• A principal consequência disso é que os veículos motorizados (moto e carro) são os 

meios de transporte mais utilizados na cidade (64% na divisão modal). Com relação ao 

tráfego, seu principal problema é a utilização dos veículos motorizados privados para a 

realização de deslocamentos inferiores aos 2 km. Diariamente são realizados 81.140 

deslocamentos de carro e moto inferiores aos 1,5 Km. (35% do total de deslocamentos 

diários). 

• Potencializar os deslocamentos a pé para trajetos de vizinhança deve ser uma prioridade 

do PlanMob e uma solução aos problemas de tráfego nos pontos geradores de viagens. 

• Fator metropolitano. Sobral é um polo de atração e diariamente entram na cidade 

centenas de vans. As suas rotas, estacionamento e obrigações na cidade não estão 

regulamentados nem fiscalizados. 

• Com a melhoria no transporte público coletivo, e o aumento os deslocamentos de 

vizinhança a pé, consegue-se a diminuição da distribuição modal dos transportes 

motorizados. Alcançando um objetivo realista de 50% de deslocamentos diários em 

transporte motorizado privado, a diminuição destes deslocamentos seria de 32.000 

viagens. 

• Alcançando-se este objetivo, as soluções de tráfego nos pontos com problemas de 

capacidade podem se resolver atuando na oferta (mais infraestrutura) ou na demanda. 

Do ponto de vista da sustentabilidade é melhor atuar na demanda. Está comprovado 

que aumentar a infraestrutura (aumentar o número de faixas em uma avenida urbana, 

por exemplo) é uma solução em curto prazo, porque no médio prazo o 
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congestionamento voltará. Então a solução é atuar na demanda. As atuações na 

demanda devem ser voltadas para a melhoria na divisão modal da cidade, e no caso de 

Sobral, os meios de transporte não motorizados e sobretudo o transporte coletivo 

urbano devem ser os protagonistas do transporte na cidade. 

Além dos itens que foram levantados, relativos as áreas de crescimentos e transformação, 

observamos também as áreas cujo diagnóstico revelam conflitos relacionados à mobilidade, 

aspectos que merecem especial atenção do poder público e apontam para as diretrizes do plano:  

Tendência de Adensamento 

• A tendência de crescimento observada no perímetro de estudo, relativa ao adensamento a 

partir da verticalização das tipologias habitacionais merecem atenção. Este tipo de 

transformação acontece de duas formas: os lançamentos imobiliários recentes, ainda que 

sejam pouco expressivos, merecem atenção, e a verticalização espontânea. A verticalização 

se implantada de forma equilibrada representa um aspecto positivo para o incremento do 

adensamento populacional com capacidade de barrar o espraiamento da mancha urbana; 

• Lançamentos imobiliários do tipo habitacionais multifamiliar em edificações verticais 

aparecem no território ocupando lotes grandes com mais de 1.200m², este tipo de 

empreendimento deve ser evitado. Se por um lado a densidade populacional gerada por 

estes empreendimentos cria uma oportunidade para a mobilidade sustentável, as 

implantações em grandes lotes podem gerar a baixa conectividade do território 

prejudicando a caminhabilidade. O ideal é que os novos empreendimentos respeitem o 

tamanho da quadra estabelecido pela lei; 

• Ainda no que é relativo a permeabilidade do território, devemos ressaltar o interesse do 

mercado pela construção de condomínios fechados (padrões média e alta renda) que 

configuram assim barreiras urbanas. Tal tipo de ocupação restringe a permeabilidade para 

pedestres e ciclistas  

• Presença de grandes vazios urbanos em bairros próximos a áreas centrais, com entorno 

urbanizado e mais bem estruturado, principalmente na margem direita do Rio Acaraú. É 

desejável que estas áreas sejam ocupadas. É um dos caminhos para barrar a expansão da 

mancha urbana; 

• Outra escala de verticalização visível no perímetro de estudo é aquele referente ao 

adensamento espontâneo, não realizado pelo mercado, resultado da ampliação das 

construções já existentes, ocorrem especialmente nas ZEIS e nos assentamentos populares 

espontâneos já consolidados. Este tipo de verticalização acontece a partir da incorporação 

de mais dois, três ou quatro pavimentos. Representa um menor impacto na infraestrutura 

existente, no entanto com uma distribuição territorial mais vasta e carrega consigo a 

vantagem do adensamento, no entanto os assentamentos não apresentam traçado e caixa 

viária adequada ao grande número de moradores e à necessidade de implantação de 

calçadas e ciclovias. 

Tendência de Transformação 

De forma mais acentuada identificamos uma transformação do território referente às 

modificações de usos. O conceito de transformação é entendido como a modificação dos usos 

e atividades, mas também mudanças do padrão urbano – em termos morfológicos e tipológicos.  
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• Observamos essa mudança de usos nas áreas mais periféricas, particularmente 

impulsionada pela expansão dos loteamentos de baixa densidade que são impulsionados 

pelos programas habitacionais do programa Minha Casa Minha Vida8. Observamos essa 

tendência ao longo dos principais eixos e áreas mais isoladas do território o que acarreta o 

aumento do tempo de deslocamentos dos indivíduos, representando um desafio para a 

mobilidade sustentável. 

• Parâmetros urbanísticos responsáveis por regular a densidade populacional e a taxa de 

ocupação não são capazes de garantir uma densidade equilibrada. As densidades 

populacionais das zonas mantém-se muito abaixo das indicadas nas normas urbanísticas. As 

principais causas desta situação é a grande pressão do setor privado por novas áreas de 

baixo custo, a ausência de implementação de instrumentos urbanísticos adequados e 

perímetro urbano muito extenso dando margem a uma ampla área de expansão. Como 

consequência a cidade terá a sua mancha urbana ainda mais ampliada e os deslocamentos 

individuais aumentados.    

• A cidade possui características de monofuncionalidade, majoritariamente composta por 

bairros com residências unifamiliares e pouquíssimas áreas mistas. Observa-se a baixa 

densidade de ocupação de áreas consolidadas, como o Centro por exemplo. Tal 

característica evidencia a ineficiência e gera sobrecustos na infraestrutura urbana.   

• Ampla área com malha urbana regular com quadras de tamanho adequado à escala de 

pedestres e ciclistas e com grande permeabilidade, porém é pouco explorada pela falta de 

infraestrutura e incentivo a deslocamentos não motorizados; 

• Condição topográfica bastante plana, sem grandes inclinações que limitem ou dificultem o 

dia-a-dia urbano.  

 

 

 

 

 

 

  

                                                           
8 Por exemplo, Jatobá I e II  e Residencial Nova Caiçara. 
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3_ 
PROGNÓSTICO 
O capítulo está organizado em dois blocos. Em um primeiro momento apresentará as questões 

relativas à capacidade de adensamento, a partir das normas urbanísticas vigentes e 

posteriormente será apresentada a projeção populacional.  

No primeiro bloco será realizado um estudo prospectivo da capacidade de adensamento das 

áreas urbanas. Para cada zona definida no plano diretor, será realizada uma simulação da 

capacidade de adensamento em virtude das diretrizes urbanísticas determinadas para estas. Tal 

simulação permite identificar qual a real capacidade do perímetro urbano em suportar o 

crescimento populacional. Por último, serão apresentadas as conclusões preliminares, a partir 

de uma abordagem prospectiva buscando compreender os espaços de transformação e 

crescimento.. 

No segundo bloco, serão apresentadas as projeções populacionais para Sobral e para o 

perímetro de estudo, assim como projeções do número de domicílios e da população urbana. 

Estas projeções são realizadas a partir dos dados demográficos do IBGE. 

Por fim, é possível identificar os cenários de crescimento no que concerne a mobilidade urbana 

por meio da combinação destas informações de partida. Os cenários traçados servirão para a 

realização das projeções das viagens.  

 

Figura 8 Esquema metodológico. Elaboração: Idom 
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3.1. CAPACIDADE DE ADENSAMENTO DAS ÁREAS URBANAS 

Neste tópico é apresentada uma análise prospectiva da lei do plano diretor a partir da 

observação das características atuais das zonas e das normas urbanísticas previstas para estas. 

Este exercício se enquadra no enfoque prospectivo urbano ou forma de ver o desenvolvimento 

territorial de maneira futurista, ou seja, pensando como é atualmente Sobral, e como o plano 

diretor prevê e possibilita seu crescimento e expansão. 

Com esse objetivo foram calculadas as densidades brutas populacionais que comportam cada 

uma das zonas definidas pelo plano diretor, ou seja, determina-se a capacidade de carga (de 

recebimento populacional) de cada uma delas. Para a realização da estimativa foram 

considerados os seguintes critérios: 

• Os parâmetros urbanísticos para cada zona determinados pela lei do uso e ocupação do 

solo (Nº 33/ 2010) e suas alterações; 

• Conjunto de fatores limitantes do crescimento: áreas de proteção ambiental, corpos 

hídricos e grandes equipamentos existentes no perímetro urbano; 

• E as características de ocupação atual de cada zona 

• Foram analisadas apenas as zonas com capacidade de adensamento; 

Para cada zona com capacidade de adensamento analisadas são apresentados um mapa e a 

seguinte ficha informativa. 

 

Figura 9 Exemplo de ficha informativa utilizada para compilar as informações de cada Zona. Elaboração: Idom 

 

1. Território: corresponde à realidade do território atual, são calculados: a área, o número 

de domicílios existentes na área e a média domiciliar de acordo com o Censo IBGE 2010; 
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2. Plano Diretor: são apresentados os parâmetros urbanísticos aplicados em cada uma das 

zonas; 

3. Projeção: é calculada a capacidade máxima de adensamento de cada uma das zonas do 

plano diretor.  

 

Para tal foram considerados os seguintes critérios: 

 

4. Ocupação territorial: foi considerada uma taxa de ocupação de 60%, tendo como 

referência a Lei de Uso do Solo Nº 06/2000 que estabelece em seu artigo 86 que o 

percentual de áreas livres de uso público não poderá ser inferior a 40%; 

5.  Usos: a partir dos usos estabelecidos para cada uma das zonas foi estimada uma taxa 

de ocupação em função do tipo de uso. Assim como foi definida uma taxa para unidades 

habitacionais multifamiliar e unifamiliar; 

6. Parâmetros: foram considerados os parâmetros urbanísticos mais permissivos para cada 

zona, ou seja, o máximo possível de adensamento segundo a lei do uso do solo; 

7. Habitantes domicílios: foi considerada a projeção de 3,1 habitantes por domicilio. 

Relacionando os valores de densidade populacional bruta com os parâmetros de parcelamento 

do solo estabelecidos, pode-se chegar a algumas conclusões quanto a forma de ocupação e 

tipologias que seriam permitidas para os usos unifamiliares e multifamiliares. Para tanto, 

identificou-se, igualmente o padrão construtivo dos lançamentos comerciais de Sobral para os 

usos multifamiliares, com unidades habitacionais medindo em torno de 90m²9. Considerando o 

índice de aproveitamento e a taxa de ocupação se chegou a uma projeção do número de 

unidades habitacionais em função da área de um lote. A partir disto foi dividida a área do lote 

pela área estimada ocupada por habitações multifamiliares, uma vez encontrado o valor em 

área de solo destinado a habitações multifamiliares, este valor é multiplicado pelo número de 

unidades habitacionais.  A projeção para as habitações unifamiliares foram estimadas em função 

do tamanho do lote previsto pela lei em função de cada zona e do tamanho dos lotes padrão de 

Sobral. 

Posteriormente, relacionando o número de domicílios calculados com o índice de habitantes por 

domicilio projetado para 2030 (3,1), chega-se a capacidade de adensamento por zona, ou seja, 

a população de recebimento.  É importante ressaltar que esses valores foram determinados para 

o tamanho mínimo de lotes, ou seja, a situação de maior ocupação permitida. 

Trata-se um exercício estimativo, interessante observar que o crescimento de uma cidade 

depende de uma multitude de fatores que nem sempre são calculáveis. O objetivo deste 

exercício não é calcular de forma precisa o crescimento de Sobral, mas entender da forma mais 

aproximada possível a capacidade de adensamento das zonas. Estima-se a partir destes 

exercícios identificar em função das características e parâmetros urbanísticos determinados 

para estas zonas os possíveis vetores de crescimento da cidade. 

Uma vez estimada a capacidade de cada umas das áreas de crescimento é possível contrapor 

com a projeção da população e estimar o cenário de crescimento municipal em função da real 

capacidade de adensamento proposta pelo plano diretor. Tal estimativa é importante para o 

                                                           
9http://sobralemrevista.blogspot.com.br/2012/04/informe-publicitario_22.html, 
http://locimoveissobral.com.br/property/icone-residence-2/ 
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PlanMob, pois deverá compreender territorialmente o crescimento da cidade, podendo assim 

prever projetos de mobilidade em um maior acordo com a realidade.  

 

Figura 10 - Projeção da capacidade de suporte da ZR1 e ZR2 Fonte: IBGE, Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e 

Ocupação do Solo Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar 

Nº37/2013, Lei Complementar Nº41/2014. Elaboração Idom  

 

Mapa 24 - Zonas residenciais ZR1 e ZR2. Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo Nº06/2000; Lei 

Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar 

Nº41/2014. Elaboração Idom 
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Figura 11 - Projeção da capacidade de suporte ZR3 Fonte: IBGE, Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo 

Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei 

Complementar Nº41/2014. Elaboração Idom  

 

Mapa 25 - Zonas residenciais ZR3. Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo Nº06/2000; Lei 

Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar 

Nº41/2014. Elaboração Idom 
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Figura 12 - Projeção da capacidade de suporte ZR 4 e ZR5 Fonte: IBGE, Fonte: Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e 

Ocupação do Solo Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar 

Nº37/2013, Lei Complementar Nº41/2014. Elaboração Idom . 

 

Mapa 26 - Zonas residenciais ZR4 e ZR5. Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo Nº06/2000; Lei 

Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar 

Nº41/2014. Elaboração Idom 
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Figura 13 - Projeção da capacidade de suporte ZRE Fonte: IBGE, Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo 

Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei 

Complementar Nº41/2014. Elaboração Idom  

 

Mapa 27 - Zonas residenciais ZRE. Fonte: Lei do Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo Nº06/2000; Lei 

Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar 

Nº41/2014. Elaboração Idom 
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Figura 14 - Projeção da capacidade de suporte ZUM Fonte: IBGE, Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica Lei 

Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei 

Complementar Nº41/2014. Elaboração Idom 

 

Mapa 28 - Zona Mista ZUM. Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica Lei Nº06/2000; Lei Complementar Nº 

33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar Nº41/2014. Elaboração 

Idom 
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Figura 15- Projeção da capacidade de suporte ZRU Fonte: IBGE, Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica Lei 
Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei 

Complementar Nº41/2014. Elaboração Idom 

 

Mapa 29 ZRU. Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica Lei Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei 
Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar Nº41/2014. Elaboração Idom 
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A partir das projeções calculadas, para as zonas anteriormente apresentadas, observamos que 

a maioria das zonas apresentaram taxa de crescimento elevado, algumas como, por exemplo, a 

ZRE apresenta taxa de crescimento de 6.633,00%, isto se dá principalmente pelo fato desta zona 

atualmente ser pouco ocupada. Todavia se trata de uma área distante do centro, com carência 

de infraestrutura e com existência de lançamentos imobiliários recentes. A densidade projetada 

está em acordo com as características atuais, zona de ocupação mais rarefeita, no entanto, as 

normas de ocupação com padrões vantajosos para o mercado são responsáveis pelo 

aparecimento dos condomínios privados nesta zona em detrimento da ocupação de áreas já 

infra estruturadas e mais próximas do centro urbano. A ocupação desta zona gerará um 

aumento nos deslocamentos motorizados.  

Ainda no que tange o crescimento de forma geral podemos atribuir as zonas com altas taxa de 

crescimento a sua baixa densidade atual. Tal fato reforça o caráter expansivo do plano diretor 

cujas diretrizes beneficiem o crescimento fragmentado do tecido urbano em detrimento de um 

maior adensamento das áreas já adensadas, uma vez que os lotes mais distantes do centro 

tendem a ter preço mais baixo.  

Por outro lado, há duas zonas que não apresentam taxa de crescimento tão elevadas são as ZR1 

e ZR4. Na ZR1 a sua superfície explica tal fator, por tratar-se de uma área de pequena extensão.  

ZR4 é formada por vários perímetros ao longo do território de dimensões variadas, mas de forma 

geral, pequenas em proporção as demais zonas. Estas zonas já se encontram em grande parte 

ocupadas e por isso não apresentam uma maior taxa de crescimento, no entanto quando 

observada a densidade projetada esta zona apresenta uma densidade elevada. A ZR4 e ZR5 são 

as duas áreas onde não há restrição a verticalização ao inverso os parâmetros de verticalização 

são mais permissivos.  

Outro dado interessante a observar é relativo a Zona de Uso Misto - ZUM cuja área é tão grande 

quanto a malha urbana atual, representando 30% do território urbano. Esta zona apresenta um 

território com características rurais, ou seja, desprovido de infraestrutura urbana e pouco 

ocupado. O plano diretor, no entanto, incentiva sua ocupação uma vez que essa zona apresenta 

parâmetros urbanísticos mais permissivos que as demais zonas. Estes índices são compatíveis 

com as características do Centro (quase metade do bairro Centro é classificado como ZUM), uma 

vez que incentiva a ocupação na área central cujo adensamento é fraco, no entanto, o restante 

da ZUM configura-se como um território de expansão que poderá apresentar fragmentos de 

ocupação urbana e contribuir para o espraiamento da mancha urbana. A figura 10 apresenta o 

detalhamento do Bairro Centro. 

Como podemos observar, nas projeções apresentadas anteriormente, a ZRU é a única zona que 

não apresenta capacidade de adensamento, registrando crescimento próximo a zero. Isto se dá 

pelo fato desta zona já se encontrar ocupada e com alta densidade (ver tabela 12). Destaca-se 

também o fato que os índices urbanísticos determinados para esta zona não são capazes de 

garantir um maior adensamento. Uma hipótese seria que a taxa de ocupação estabelecida pela 

lei de uso e ocupação do solo é inferior à taxa já observada atualmente na área.    

Este exercício evidencia a realidade atual da cidade, com loteamentos novos nas zonas 

periféricas ao norte e ao sul (especialmente na ZR3), condomínios fechados a norte (próximos a 

serra da Meruoca) e a oeste as zonas especiais de interesse social que margeiam as áreas de 

proteção ambiental. De grande relevância estaria a Zona de uso Misto que possui mais de 2.911 

hectares, gerando um corredor de expansão a oeste até o limite do perímetro urbano, onde é 
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permitido o parcelamento e loteamentos do tipo “expansão”, “fechado” e até mesmo 

“industrial”. 

A seguir são apresentadas algumas zonas excepcionais, para as quais não foram calculadas 

projeções, são elas a ZE8 que corresponde a zona de preservação histórica do centro e a ZEIS, 

zona especial de interesse social. A ZE8 corresponde ao perímetro do sítio histórico e obedece 

a uma série de restrições quanto as modificações nas edificações, ficando assim as reformas e 

novas construções condicionadas à análise do IPHAN/CE. Em função destas características não 

foram realizadas projeções para essa zona. Para ZEIS não foram igualmente realizadas 

projeções, pois estas zonas podem ter parâmetros menos restritivos com o objetivo de 

garantir à população o acesso ao solo urbano. As ZEIS apresentam aproximadamente uma 

densidade populacional de 121 habitantes por hectare, ou seja, uma densidade populacional 

superior as outras zonas, ficando abaixo apenas da ZRU (ver tabe 12).  

 

Mapa 30 - Detalhamento do zoneamento do Bairro Centro.: IBGE, Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica 
Lei Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012. 

 

Figura 16 – Projeção de capacidade do Bairro Centro.: IBGE, Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica Lei 

Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012. 
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Mapa 31 - ZEIS IBGE, Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica Lei Nº06/2000; Lei Complementar Nº 33/2010, 
Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar Nº41/2014. 

 

 

Figura 17 - Projeção de capacidade ZEIS IBGE, Plano Diretor Participativo de Sobral, Lei Básica Lei Nº06/2000; Lei 

Complementar Nº 33/2010, Lei Complementar Nº 35/2012, Lei Complementar Nº37/2013, Lei Complementar 

Nº41/2014. 

A partir do estudo de capacidade de adensamento por zona, pôde-se calcular as densidades 

populacionais projetadas, apresentadas na tabela a seguir. Percebe-se que, somente a ZUM, 

com a densidade populacional bruta projetada, seria capaz de comportar 327.287 habitantes, 

ou seja, acima do total da população de Sobral atual. Se somadas, as capacidades de 

adensamento de todas as zonas, seguindo os parâmetros estabelecidos, Sobral poderá 

comportar 694.619 habitantes, ou seja, praticamente 3 vezes o total de habitantes atuais. 

Observa-se na tabela igualmente que as densidades atuais estão muito distantes daquelas 

estabelecidas pelo plano diretor. 
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Tabela 12 - Capacidade de Suporte por Zona do Plano Diretor. Elaboração Idom 

Deve-se ressaltar que para nenhuma zona ficam definidos índices de aproveitamento mínimo10, 

desse modo o plano dá margem a possibilidade de lotes subutilizados com apenas 1 domicílio. 

Quando se busca atingir determinadas densidades populacionais, a não existência de um 

coeficiente de aproveitamento mínimo faz com que aconteçam diversas formas de construção 

(casa geminadas em um mesmo lote, edifício com um domicílio por andar, entre outros) que 

não contribuem para a ampliação do total de população moradora. A ausência do coeficiente 

de aproveitamento mínimo talvez seja a principal causa do plano diretor de Sobral não conseguir 

alcançar as metas populacionais estabelecidas. 

Como síntese, a Lei de Uso do Solo e suas respectivas modificações são bastantes permissivas e 

possibilitam um crescimento urbano expansivo, com morfologias urbanas que produzem 

barreiras urbanas, como os condomínios fechados, uma realidade já observada no município, 

como por exemplo, o lançamento do Condomínio Moradas no bairro do Renato Parente.  

Apesar de constar no corpo da lei a possibilidade de aplicação dos instrumentos urbanísticos11, 

não há lei específica de regulamentação destes instrumentos, estes instrumentos 

urbanísticos12possuem a capacidade de reverter a lógica de expansão urbana dos últimos anos. 

Por outro lado, o mesmo apresenta intenções de crescimento e desenvolvimento sustentável, 

ainda que genéricas, pode significar uma oportunidade para absorver melhoras e promover um 

desenvolvimento urbano mais compacto e sustentável. 

Ao mesmo tempo, a Lei de Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo apresenta definição de um 

perímetro urbano muito extenso, que possibilita novas urbanizações e loteamentos, gerando 

                                                           
10 O índice de aproveitamento mínimo, é referente a área  mínima que pode ser construída, abaixo da qual 
o imóvel poderá ser considerado subutilizado. Plano Diretor de São Paulo é um dos exemplo de aplicação 
deste índice. http://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-coeficiente-de-aproveitamento/ 
11 Os instrumentos jurídicos e listados pelo Plano Diretor Particpativo 2008 são:  parcelamento, 
edificação ou utilização compulsórios, da desapropriação com pagamento mediante títulos da dívida 
pública, do consórcio imobiliário, da outorga onerosa do direito de construir, da transferência do direito de 
construir, da concessão de uso especial para fins de moradia, do direito de preempção, das operações 
urbanas consorciadas, da regularização fundiária. 
 
 

(ZR1)
Zona Residencial de Baixíssima 

Densidade (40 hab/ha)
12,78 83 45 117% 23,25

(ZR2)
Zona Residencial de Baixa 

Densidade (100 hab/ha)
7,93 24.786 23.231 1494% 100,44

(ZR3)
Zona Residencial de Média 

Densidade (250 hab/ha)
34,24 55.987 39.995 250% 100,44

(ZR4)
Zona Residencial de Alta 

Densidade (500 hab/ha)
109,71 6.555 474 8% 104,75

(ZR5)
Zona Residencial de Elevada 

Densidade (1000 hab/ha)
20,40 6.660 6.405 2512% 458,80

ZRE Zona Residencial Especial 0,58 6.599 6.501 6633% 33,48

ZRU Zona de Renovação Urbana 359,27 3.326 44 1% 305,04

ZEIS Zona Especial de Interesse Social 121,35 6.264 0 0% 0,00

ZUM Zona de uso Misto 6,45 125.974 120.896 2381% 134,15

Total 22,03 236.234 196.034 - 109,85

Zonas Definição
Densidade 

Projetada

Densidade 

Atual

Crescimento 

2025

Incremento de 

Domicílios

Total 

Domicílios 

(capacidade)
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forte interesse imobiliário por novas áreas não urbanizadas (terrenos mais baratos), sem que 

seja potencializada a ocupação máxima de quadras urbanas já existentes. Isto faz com que a 

mancha urbana se espraie com baixas densidades populacionais e de construção, por uma área 

muito extensa e sem controle, gerando sobre custos de infraestrutura urbana e inclusive de 

infraestrutura de mobilidade.  

 

Mapa 32 - Densidade populacional projetada e tendências de transformação e adensamento. Elaboração: Idom 

 

 

3.2. PROJEÇÃO DA POPULAÇÃO  

A projeção demográfica é uma variável importante para a formulação de cenários futuros de 

crescimento urbano. Essa prospectiva demográfica depende de múltiplos fatores, sua dinâmica 

está determinada por fatores associados às condições de reprodução biológica, mortalidade e 

mobilidade territorial.  Assim, a prospectiva desta variável serve para determinar os cenários 

populacionais e permite estabelecer um marco de referência dos processos de planejamento 

urbano e da mobilidade.  

Para Sobral, tal projeção foi realizada para o total do município e para a proporção da população 

urbana atual, calculando assim a população total e urbana para os anos de 2020 e 2030.  Para a 

projeção da variável população foi feita inicialmente uma análise da evolução demográfica de 

Sobral e do Estado do Ceará, de acordo com os dados estatísticos oficiais, e adotando como 

hipótese para as projeções a taxa média de crescimento. 
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Para a realização da projeção, define-se a Taxa Média de Crescimento entre Ano “x” e Ano “y” 

pela seguinte fórmula: 

Pf/Pi^(1/(t-i)-1) 

Pf= representa a população final no ano “y”; 

Pi= a população inicial do período no ano “x”; 

A população no horizonte temporal 2020 e 2030 será obtida com projeções temporais da 

população baseadas em taxas de crescimento dos últimos seis anos, ou seja, será usada como 

referência a contagem populacional do Censo 2010 e a estimativa do IBGE para 2016) seguindo 

a fórmula:  

População projetada Ano X= População Ano Y 

(Taxa decrescimento+1)^(ANO Y – ANO X) 

Além disso, também foram analisados estudos publicados sobre a projeção populacional para a 

área de estudo em questão que contempla período temporal de 2020 - 2030. Estes estudos 

também servem de base e de conferência para os cálculos realizados. Foram analisados os 

seguintes documentos: 

• Projeção da População das Unidades da Federação por sexo e idade para o período de 

2000-2030 (IBGE, 2013); 

•  Estimativas da População Residente nos Municípios Brasileiros com Data de Referência 

1 de Julho de 2016 (IBGE, 2016) para diversas datas (censo populacional e contagem 

populacional); 

• Dados Estatísticos dos Municípios do Estado do Ceará– O Instituto de Pesquisa e 

Estratégia Econômica do Ceará (IPECE), Secretaria do Planejamento e Gestão do Estado 

do Ceará. Recopilação de dados do IBGE de vários anos; 

• Projeção da demanda de energia elétrica – empresa de pesquisa energética, Ministério 

de Minas e Energia; 

Assim, a análise conjunta destes documentos e o exercício prospectivo gerará o importe de 

população residente prevista para os anos de 2020 e 2030, cenários temporais do PlanMob. 

Deste modo, a prospectiva populacional poderá auxiliar a estabelecer cenários de crescimento 

da mancha urbana. Os cenários de crescimento permitem igualmente avaliar os impactos do 

crescimento na mobilidade e guiar a elaboração das diretrizes do PlanMob. 

 

3.2.1. Projeção Populacional – IBGE  

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE) produz e divulga alguns estudos de 

projeção populacional para o horizonte de 2030, utilizando método mais específico e detalhado 

de análises demográficas – método de componente, que destaca o papel da fecundidade, 

mortalidade e migração nas projeções populacionais (IBGE, 2013). Este estudo se restringe ao 

crescimento populacional das unidades da federação, não apresenta os mesmos dados 

desagregados para os municípios.  
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O método que o IBGE utiliza leva em conta um conjunto de indicadores básicos, cada um com 

uma metodologia específica. Em termos formais, o método das componentes demográficas 

pode ser representado pela equação de equilíbrio populacional. Esta equação mostra que as 

entradas em uma população dão-se apenas através dos nascimentos e da imigração, e as saídas 

através dos óbitos e da emigração (IBGE, 2013).  

A equação aplicada é a seguinte: 

P(t + n) = P(t) + B (t, t + n) - D (t, t + n) + I (t, t + n) - E (t, t + n)  

P(t+n) = população no ano t+n;  

P(t) = população no ano t; 

B(t,t+n) = nascimentos ocorridos entre t e t+n;  

D(t,t+n) = óbitos ocorridos entre t e t+n;  

I(t,t+n) = imigrantes do período t,t+n;  

E(t,t+n) = emigrantes do período t,t+n;  

t = ano inicial;  

n = tamanho do intervalo. 

Para a escala municipal, o IBGE divulga e atualiza em seu site anualmente uma estimativa da 

população. As estimativas da população residente nos municípios brasileiros, com data de 

referência em 1º de julho de 2015 e anteriores (2011, 2012, 2013 e 2014), foram elaboradas 

com base na projeção para cada Unidade da Federação, que incorpora os resultados dos 

parâmetros demográficos calculados com base nos resultados do Censo Demográfico 2010 e nas 

informações mais recentes dos registros de nascimentos e óbitos.  

Ano 

Sobral Ceará Região Nordeste Brasil 

População 
Total 

Taxa de 
Cresc. da 
Pop. Total  
(% a.a.) 

População 
Total 

Taxa de 
Cresc. da 
Pop. Total  
(% a.a.) 

População 
Total 

Taxa de 
Cresc. 
da Pop. 
Total  
(% a.a.) 

População 
Total 

Taxa de 
Cresc. da 
Pop. 
Total  
(% a.a.) 

1991 127.489 - 6.362.620 - 42.497.540 - 146.825.475  

2000 155.276 2,21% 7.418.476 1,72% 47.741.711 1,30% 169.799.170 1,63% 

2010 188.233 1,94% 8.452.381 1,31% 53.081.950 1,07% 190.755.799 1,17% 

2015 203.682 1,59% 8.905.225 1,05% 56.560.081 1,28% 206.081.432 1,56% 

2020 - - 9.178.363 0,61% 58.174.912 0,56% 212.077.375 0,58% 

2025 - - 9.399.260 0,48% 59.423.971 0,43% 218.330.014 0,58% 

2030 - - 9.566.063 0,35% 60.319.784 0,30% 223.126.917 0,44% 

 

Tabela 13 - População Censos demográficos, estimativas e projeção Sobral, Ceará, Região Nordeste e Brasil, Fonte: 

IBGE, Censo Demográfico 1991/2010 e projeção da população do Brasil e Unidades da Federação por sexo e idade 

para o período 2000-2030 de 2013; Elaboração IDOM 

O Censo de 2010 apresenta para Sobral uma taxa de crescimento anual de 1,59%, acima da taxa 

do Ceará, todavia em um movimento similar de decrescimento. No que tange a projeção as taxas 
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de crescimento do estado do Ceará são conservadoras com a queda da taxa de crescimento 

chegando a 0,35% em 2030 e uma população de 9.566.063. 

Seguindo as tendências apresentadas nas projeções do IBGE para 2030, com base na taxa de 

crescimento estadual, Sobral teria 226.989, valor muito próximo à estimativa de 203.682 

habitantes em 2015. Apesar de Sobral apresentar uma taxa de crescimento decrescente a cidade 

mantém o crescimento na sua taxa de participação no estado, seguindo a tendência 

apresentada nos Censos Populacionais 2000 e 2010.   

 

Tabela 14 -  Projeção da População Sobral e Ceará. Fonte: IBGE, Censo Demográfico 1991/2010 e projeção da 

população do Brasil e Unidades da Federação por sexo e idade para o período 2000-2030 de 2013; Elaboração: 

IDOM 
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3.2.2. Projeção Populacional – PlanMob 

Para as estimativas do PlanMob foi utilizando a metodologia de taxas médias de crescimento 

populacional para os cenários de crescimento populacional para o horizonte de 2020 e 2030. 

Como comentado anteriormente para a construção do cenário foi adotado o padrão de 

crescimento apresentado na última estimativa do IBGE, que gerou uma taxa média de 

crescimento populacional de 1,59%. 

Ano 

Sobral Ceará 

População 
Total 

Taxa de 
Cresc. da 
Pop. Total  
(% a.a.) 

 P (%)  
População 
Total 

Taxa de 
Cresc. da 
Pop. Total  
(% a.a.) 

 P (%)  

1991 127.489  2,00% 6.362.620  14,97% 

2000 155.276 2,21% 2,09% 7.418.476 1,72% 15,54% 

2010 188.233 1,94% 2,23% 8.452.381 1,31% 15,92% 

2015 203.682 1,59% 2,29% 8.905.225 1,05% 15,74% 

2020 220.399 1,59% 2,40% 9.178.363 0,61% 15,78% 

2025 238.488 1,59% 2,54% 9.399.260 0,48% 15,82% 

2030 258.062 1,59% 2,70% 9.566.063 0,35% 15,86% 

 

Tabela 15 - Projeção da População Sobral e Ceará. Fonte: IBGE, Censo Demográfico 1991/2010 e projeção da 

população do Brasil e Unidades da Federação por sexo e idade para o período 2000-2030 de 2013; Elaboração: 

IDOM 

A taxa foi extrapolada para os anos de 2025 e 2030, o que geraria uma população de 238.488 e 

258.062 habitantes, respectivamente. O valor encontrado é superior ao apresentado 

anteriormente, quando foram utilizadas as projeções do IBGE para o estado do Ceará como 

referência. Isto significa que a população incrementaria em 37% em 2030, com acréscimo de 

69.829 habitantes, comparado com dados oficinais de 2010 (IBGE,2010).  

3.2.3. Estimativa Domicílios  

Uma variável essencial para projetar os cenários de crescimento de um perímetro urbano é, 

justamente, a estimativa de área necessária para abrigar a demanda de domicílios para as 

previsões populacionais futuras de 2025 e 2030. Desta forma, neste item, será apresentado a 

demanda de domicílios futura, que será insumo principal para estimar os cenários de 

crescimento da mancha urbana 

A tabela a seguir apresenta o total de população municipal (1991 a 2010 – dados dos Censos 

Populacionais – IBGE, e 2015 estimação da população – IBGE), o número de domicílios da cidade 

(1991 a 2010 – dados dos Censos Populacionais – IBGE, e 2015 estimativa realizada a partir da 

projeção identificada para a Região Nordeste realizada pela Empresa de Pesquisa Energética, 

assim, foi possível verificar a dinâmica de ocupação de habitantes por domicílio ao longo do 

tempo.  
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Tabela 16 - Projeção da População Sobral, Ceará. Fonte: IBGE, Censo Demográfico 1991/2010 e projeção da 

população do Brasil e Unidades da Federação por sexo e idade para o período 2000-2030 de 2013 

O número de domicílios é estimado a partir da razão habitante/domicílio, cuja evolução é 

verificada nos censos populacionais. Segundo a Empresa de Pesquisa Energética (EPE) do 

Ministério de Minas e Energia, “nos últimos anos observou-se uma tendência decrescente nessa 

relação (domicílios/habitantes), reflexo das alterações tanto no perfil sociodemográfico das 

famílias brasileiras quanto no perfil de renda. A queda do crescimento populacional, em virtude, 

especialmente, da queda da taxa de fecundidade total, o aumento de renda observado nos 

últimos anos e o estímulo ao financiamento habitacional são fatores que levaram ao aumento 

do número de domicílios. Em virtude desses fatores, espera-se que esta tendência se mantenha 

ao longo da próxima década e que este valor, atualmente, em torno de 3,2, atinja 2,9 habitantes 

por domicílio no final do horizonte (2024). 

A partir da estimativa da média de pessoas por domicilio, a EPE estimou o número de domicílios 

para a Região Nordeste para o período de 2015 a 2025. Tendo como base as estimativas para a 

Região Nordeste, foi adotado a mesma variável para a estimativa do número de domicílios em 

Sobral para o período de 2020 a 2025. 

Evidencia-se a diminuição no número de habitantes por domicílio no futuro, de acordo com a 

dinâmica que já ocorre em diversas cidades brasileiras. Finalmente, tendo tais valores, pode-se 

estimar o número total de domicílios para 2030 de 83.246. 

Todavia, a dinâmica de ocupação dos domicílios varia de acordo com a renda familiar, domicílio 

com famílias de mais alta renda costumam apresentar uma menor relação entre número de 

habitantes por domicílio que aquelas de baixa renda assim como o comportamento dos 

deslocamentos. 

 Foi realizada uma estimativa do número de domicílios por faixa de renda. Tal projeção adotou 

a mesma proporção da renda de domicílios de 2010, e considerando que o País passa por um 

período de estagnação econômica e cujas estimativas econômicas afirmam que o PIB per capita 

deve chegar ao patamar de 201113. Para as projeções de 2025 e 2030 foi adotada a mesma 

proporção utilizada nas projeções de população e número total de domicílios para os mesmos 

anos citados. 

 

 

                                                           
13 Segundo os dados de 2016 divulgados pelo Fundo Monetário Internacional (FMI) mostram que o PIB 
per capita deverá encolher para US$ 15 mil em 2016. Em 2011, era de US$ 15,1 mil. 
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Rendimentos 2010 2025 2030 % Rendimento 

Até 1 salário mínimo 12369 18.234 20.412 24,52% 

E 1 a 2 salários mínimos 14.416 21.252 23.790 28,58% 

 2 a 5 salários mínimos 15.139 22.318 24.983 30,01% 

5 a 10 salários mínimos 4.082 6.018 6.736 8,09% 

Acima 10 2.383 3.513 3.932 4,72% 

Sem rendimento 2.056 3.031 3.393 4,08% 

Total 50.445 74.366 83.246  

Tabela 17 - Projeção de domicílio por classe de renda. Fonte: IBGE, Censo Demográfico 1991/2010 e projeção da 

população do Brasil e Unidades da Federação por sexo e idade para o período 2000-2030 de 2013; Elaboração: 

Idom. 

 

Serão necessários 23.092 novos domicílios em 2020, considerando as projeções domiciliares por 

faixa de renda até 1 salários mínimos serão necessários 5.865, entre 1 a 2 salários mínimos 

6.836, entre 2 e 5 salários mínimos 7.179 e acima de 5 salários mínimos 4.041. Para o ano de 

2030 seriam necessárias 23.413 novas residências. Deve-se salientar que a projeção domiciliar 

não considera o déficit habitacional social é de 4.41214 para o perímetro urbano de Sobral. O 

gráfico a seguir mostra a relação entre a projeção a faixa de renda dos domicílios. 

 

Gráfico 6 - Relação entre as projeções por faixa de renda. Fonte: IBGE, Censo Demográfico 1991/2010 e projeção da 

população do Brasil e Unidades da Federação por sexo e idade para o período 2000-2030 de 2013; Elaboração: 

Idom. 

                                                           
14 Dados do Plano de Habitação de Interesse Social que identificou que o déficit é de 7.796, a gerencia 
de habitação da prefeitura de Sobral afirmou que este foi o último estudo realizado para calcular o 
déficit, no entanto afirma que 3.384 entregues no Nova Caiçara após a realização do Plano. Desta forma 
temos que o déficit habitacional é de 4.412.  
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No que é referente a população urbana, esta representava em 2010 o equivalente a 88,35% da 

população total, como apresenta a tabela a seguir. Utilizando a mesma proporção para as 

projeções de população e o número total de domicílios de 2020 a 2030, estima-se que a 

população urbana representará em 2025 o equivalente a 210.712 habitantes urbanos e em 2030 

de 228.006. Partindo da projeção da média domiciliar estimada para 2025 e 2030 entende-se 

que o número de domicílios urbanos em 2020 será de 65.704 e 73.550 em 2030. 

Ano 

Sobral 

População 
Urbana 

Taxa de Cresc. 
da Pop. Urbana 

(% a.a.) 

Taxa de 
Urbanização 

(%) 

População 
Total 

Taxa de Cresc. 
Da Pop. Total  

(% a.a.) 

1991 103.868  81,47% 127.489  

2000 134.508 2,91% 86,63% 155.276 2,21% 

2010 166.310 2,14% 88,35% 188.233 1,94% 

2015 179.960 1,59% 88,35% 203.682 1,59% 

2020 194.730 1,59% 88,35% 220.399 0,92% 

2025 210.712 1,59% 88,35% 238.488 0,72% 

2030 228.006 1,59% 88,35% 258.062 0,53% 

 

Tabela 18 - Projeção população urbana. Fonte: IBGE, Censo Demográfico 1991/2010 e projeção da população do 

Brasil e Unidades da Federação por sexo e idade para o período 2000-2030 de 2013; Elaboração: Idom. 

Comparados as projeções populacionais com o estudo de capacidade de suporte do plano 

diretor, realizado no tópico anterior, verificamos que a capacidade do perímetro urbano em 

receber novos domicílios é muito superior à demanda estimada a partir da projeção 

populacional. Tal fato corrobora para a tese que o perímetro urbano de Sobral extrapola em 

muito a sua real necessidade em área urbana. Tal fato é indutor do crescimento deliberado da 

mancha urbana o que causa sobrecusto para a gestão urbana. A revisão do plano diretor deverá 

priorizar o adensamento da mancha urbana já existente em detrimento de sua expansão.  
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Gráfico 7 - Comparação projeções. Elaboração: Idom 

 

Como forma de reverter a forte tendência de espraiamento urbano, baixas densidades 

(populacionais e construtivas), presença de bairros sem infraestruturas, pouco consolidados e 

com vazios urbanos, determina-se como diretriz ao planejamento urbano voltado para a 

mobilidade urbana que a cidade possa crescer de forma densa, mista e qualificada. Para atingir 

essa meta, o município deverá prever na revisão do plano diretor a promoção do adensamento 

qualificado da cidade, ou seja, a cidade pode ser densa e mista, com densidades populacionais 

e construtivas mais altas e ainda promover áreas verdes de uso público, infraestrutura urbana e 

tipologias residenciais interessantes.  
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4_ 
DIRETRIZES 
 

A definição dos objetivos e diretrizes é uma etapa fundamental no desenvolvimento do 

PlanMob, pois constitui a base para a elaboração das propostas de ações. Os objetivos e as 

diretrizes do plano, apresentados neste capítulo, foram traçados a partir da identificação dos 

principais desafios em matéria de mobilidade apontados pelos diagnóstico e prognóstico, e 

desta forma estão de acordo com a realidade local. Uma vez elaborados objetivos e diretrizes, 

essas sugestões foram apresentação à equipe técnica local para discussão e avaliação em 

reuniões de trabalho.   

 

Figura 18 - Metodologia Diretrizes RT-IV 

 

Este item está organizado da seguinte maneira, inicialmente uma introdução apresenta os 

princípios que devem ser seguidos para alcançar a mobilidade sustentável. Em seguida o item 

4.2 apresenta uma explanação sobre a importância de planejar uma mobilidade integrada ao 
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desenvolvimento urbano sustentável. Por fim são apresentados os objetivos e as diretrizes. A 

elaboração das diretrizes está de acordo com as seguintes premissas:  

− Objetivos: entende-se como objetivos gerais de atuação um percurso que permite obter 

resultados desejados em ternos de mobilidade, a partir de um conjunto de diretrizes e 

ações. O objetivo pode referir-se a uma temática setorial, a territórios de atuação ou ser 

transversal, quando articula vários temas.  

 

− Diretrizes: entende-se por diretriz, instruções ou indicações que orientam as ações que 

pretende atingir os objetivos definidos. As diretrizes de mobilidade para o município de 

Sobral possuem seis âmbitos de atuação, são eles: urbanismo, pedestres, bicicletas, 

transporte coletivo, veículo privado e gestão da mobilidade.  

 

 

 

Figura 19 - Estrutura Objetivos – Diretrizes – Propostas. Fonte: IDOM 

 

4.1. INTRODUÇÃO  

A mobilidade é um atributo das cidades relacionada aos deslocamentos de pessoas e bens no 

espaço urbano. Para realizar suas atividades cotidianas (trabalhar, estudar, ir ao médico, lazer) 

em diferentes lugares da cidade, os cidadãos precisam de um sistema de transporte e de 

infraestruturas (vias, calçadas, etc.)  que lhes dê suporte para os deslocamentos da forma mais 

eficiente possível. 

Além disso, o avanço social pelo qual passa o Brasil, representa um desafio para alcançar 

padrões de mobilidade mais sustentáveis e uma cidade socialmente includente. Muitas cidades 

do mundo e do Brasil estão investindo em ações que contribuam para a mobilidade sustentável.  

Para estas cidades as ações estão baseadas, sobretudo, em investimentos na qualidade do 

transporte público, no incentivo aos modos de deslocamentos não motorizados e pela aplicação 

de políticas de mobilidade que garantam a satisfação das necessidades presentes sem prejudicar 

as gerações futuras. As políticas de mobilidade devem considerar os pontos de vistas energético, 
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meio ambiental, de integração social e de qualidade da vida urbana para assim alcançar uma 

mobilidade sustentável.  

A mobilidade sustentável se converteu em uma preocupação compartilhada pela maioria das 

cidades. As municipalidades buscam sensibilizar a população para o fato que o avanço 

econômico e social, depende da adoção de medidas que respondam aos desafios do 

desenvolvimento urbano sustentável.  

• A Política Nacional de Mobilidade Urbana Sustentável define mobilidade como um 

atributo associado às pessoas e aos bens. Corresponde às diferentes respostas dadas 

por indivíduos e agentes econômicos às suas necessidades de deslocamento, 

consideradas as dimensões do espaço urbano e a complexidade das atividades nele 

desenvolvidas.  

• Ou, mais especificamente: “a mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere 

à facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espaço urbano. Tais deslocamentos 

são feitos através de veículos, vias e toda a infraestrutura (vias, calçadas, etc.).É o 

resultado da interação entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.” 

(Ministério das Cidades, 2004c, p. 13). 

 

4.2. A MOBILIDADE INTEGRADA AO DESENVOLVIMENTO URBANO 

SUSTENTÁVEL15151515 

As cidades que funcionam de maneira eficiente atraem investimentos, postos de trabalho e 

competitividade. No entanto o crescimento deliberado e sem planejamento das conurbações 

urbanas, vem apresentando uma pressão cada vez maior sobre as infraestruturas de suporte 

aos deslocamentos de pessoas e mercadorias. Os engarrafamentos, a ausência de conexões, a 

carência de alternativas de mobilidade adequadas, bem como a falta de integração entre os 

diferentes modos de transporte reduz as oportunidades econômicas das cidades 

e sua capacidade de geração de riqueza para os cidadãos. Além disto 

impedem que as pessoas satisfaçam suas necessidades básicas em termos 

de mobilidade.  

São consumidas 10,7 milhões de TEP (Tonelada Equivalente de Petróleo) 

por ano na realização da mobilidade urbana, sendo 75% no transporte 

individual e 25% no transporte coletivo. Considerando o consumo de 

energia por habitante, a mobilidade urbana representa um 

consumo médio de aproximadamente 100 mil GEP (Grama 

Equivalente de Petróleo) por habitante ao ano. A poluição produzida 

pelo transporte individual custa à sociedade o dobro da produzida pelo 

transporte público.  No caso dos poluentes locais esta relação passa a ser 

cinco vezes maior. São emitidas 1,6 milhão de toneladas/ano de poluentes 

locais, sendo 84% atribuída ao transporte individual. São emitidas ainda 

22,7 milhões de toneladas/ano de CO 2 (gás do efeito estufa), sendo 66% das 

                                                           
15 Caderno de Referência para Elaboração de Plano de Mobilidade Urbana. Secretaria Nacional de 
Transporte e da Mobilidade Urbana. Ministério das Cidades. 2007 
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emissões atribuída ao transporte individual. O total de emissões por habitante apresenta uma 

média de 225 quilos por habitantes ao ano. 

Além disso, um de cada três acidentes graves acontecem nas cidades, frequentemente 

envolvendo vítimas vulneráveis como ciclistas e pedestres. Os custos dos acidentes representam 

4,9 bilhões de reais por ano, correspondendo um valor médio de R$ 45,89 por habitante. 

 A “rua” deixou de ser uma área social e de encontro na cidade e passou a ser uma infraestrutura 

para os veículos. Esta condição gerou uma serie de repercussões negativas, como, por exemplo, 

a poluição sonora e o aumento da insegurança devido a ausência de pessoas circulando na rua, 

entre outros fatores. A fim de reverter tal tendência algumas cidades passaram a adotar padrões 

de mobilidade mais saudáveis, promovendo e favorecendo o transporte coletivo e a melhoria 

do espaço pública para beneficiar os modos de deslocamentos não motorizados. Estas medidas 

pretendem recuperar o espaço urbano das cidades para as pessoas, assegurando-lhes sua 

mobilidade e favorecendo as interações sociais e econômicas. 

 

Figura 20 - Qual é a cidade que desejamos? Fonte: SINGER 

O Plano Diretor de Mobilidade Urbana apresenta-se como uma ferramenta adequada para, com 

base em uma análise da mobilidade atual e futura, propor ações que favoreçam a movimentação 

de bens e pessoas, conseguindo as interações dos aspectos da sustentabilidade (ambientais, 

sociais e econômicas). 
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4.3. OBJETIVOS E DIRETRIZES 

 

4.3.1. Objetivos 

O Plano tem como visão de futuro que Sobral alcance uma mobilidade mais sustentável que a 

atual. Para isto foram elaborados objetivos que definem as linhas estratégicas de atuação. Os 

objetivos do plano de mobilidade de Sobral pretendem:  

 

• Fomentar um urbanismo que favoreça os deslocamentos não motorizados; 

• Converter o pedestre no principal protagonista dos deslocamentos de vizinhança; 

• Favorecer e valorizar o uso da bicicleta; 

• Converter o transporte coletivo no principal meio de transporte da mobilidade na 

cidade; 

• Regular a circulação de veículos motorizados; 

• Melhorar a segurança viária; 

• Fazer da formação dos gestores públicos e da informação ao cidadão as chaves para 

uma mobilidade sustentável. 

 

4.3.2. Diretrizes 

A fim de alcançar tais objetivos a seguir serão apresentadas as diretrizes propostas para o 

PlanMob de Sobral, a estruturação da proposta considera seis temáticas:  

• Planejamento Urbano 

• Pedestres 

• Bicicletas 

• Transporte coletivo 

• Veículo Privado 

• Gestão da mobilidade 

 

A seguir são apresentadas as diretrizes por temáticas.   

 

Planejamento Urbano 

A relação entre o planejamento urbano e a mobilidade é intrínseca. O 

modelo de cidade e de crescimento urbano possui impacto direto nas 

pautas de mobilidade. Por essa razão o plano de mobilidade deve ter 

uma estreita relação com o plano diretor municipal e as demais 

normas de ordenamento territorial.  As diretrizes voltadas para o 

planejamento urbano devem favorecer os deslocamentos não 

motorizados e o transporte coletivo. O objetivo é favorecer uma 

cidade onde a configuração urbana não obrigue à população a realizar grandes deslocamentos. 

Temos que criar cidades – bairros onde os deslocamentos de vizinhança sejam os mais 
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numerosos e haja a cultura do pedestre. Desta forma é possível alcançar uma cidade mais 

vibrante, cheia de vida e segura.  

Neste sentido as diretrizes propostas para o planejamento urbano que gere uma mobilidade de 

baixo impacto são: 

• Favorecer a ocupação urbana compacta e densa restringindo a expansão dos limites 

urbanos a fim de minimizar o tempo gasto nos deslocamentos e favorecer os meios de 

deslocamento sustentáveis; 

• Incentivar o adensamento da área central; 

• Evitar loteamentos afastados da área urbana consolidada; 

• Garantir a permeabilidade do território – evitar condomínios fechados e quadras 

superdimensionadas;  

• Encorajar o uso do solo misto nos bairros (habitacional – comércio – serviços) evitando 

o aumento do tempo dos deslocamentos; 

• Criar centralidades urbanas nos bairros; 

• Propor normas urbanística que favoreçam a mobilidade urbana sustentável. 

 

Pedestres 

Em Sobral o número de deslocamentos em veículos privados 

motorizados para realizar percursos de até 2 km é muito alto, estando 

muito acima do que seria desejável. O PlanMob busca inverter esta 

tendência e converter o pedestre no protagonista dos deslocamentos de 

vizinhança. Para alcançar este objetivo, o plano estabelece as seguintes 

diretrizes de atuação: 

 

• Incentivar a criação de centralidades nos bairros; 

• Garantir de forma prioritária condições adequadas para os pedestres nas zonas de maior 

concentração e com maior nível de vulnerabilidade para estes (escolas ou centros de 

saúde); 

• Criar eixos de conexão de pedestres entre os diferentes bairros do município garantindo 

condições mínimas para os usuários; 

• Melhorar as condições das calçadas de forma geral na cidade; 

• Melhorar as condições das travessias de pedestres (faixas de pedestre). 

 

Bicicletas 

O Plano de Mobilidade define como objetivo a promoção de meios de 

transporte alternativos como a bicicleta. Atualmente em Sobral, o uso 

da bicicleta está diminuindo e em contrapartida o uso da motocicleta 

aumentado excepcionalmente. No entanto o uso da bicicleta possui 

potencial para recuperar o seu espaço na cidade. 

Para isso, segurança é um item fundamental! São necessários dois 

requisitos básicos para os ciclistas: poder circular e estacionar com total 
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segurança. O plano propõe que os ciclistas disponham de espaços de uso exclusivo ou 

compartilhado com outros meios de transporte, desde que seja de forma pacífica e segura. 

Assim como, os ciclistas devem igualmente dispor locais onde possam estacionar de forma 

segura suas bicicletas.   

As diretrizes de atuação, no que se refere às bicicletas, são: 

• Planificar uma rede de faixas de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas); 

• Criar estacionamentos de bicicletas em pontos geradores de tráfego; 

• Promover campanhas de incentivo ao uso da bicicleta. 

 

 

Transporte coletivo 

A melhoria do transporte coletivo é uma prioridade do PlanMob. A fim 

de modificar a divisão modal atual, é necessário que o transporte público 

aumente a sua demanda, o que significa que é preciso melhorar o sistema 

existente. Dispor de um bom sistema de transporte coletivo é 

fundamental para que a divisão modal da cidade seja favorável aos 

modos de transporte sustentáveis. 

A fim de melhorar a oferta de transporte coletivo da cidade de Sobral, as 

linhas específicas de atuação devem centrar-se nos seguintes aspectos: 

• Propor uma rede eficiente (ônibus) que dê serviço à demanda registrada e alimente o 

VLT; 

• Melhorar os parâmetros de operação de forma que repercutam na melhoria do serviço; 

• Melhorar as condições dos pontos de parada e divulgar informação sobre os serviços 

prestados aos usuários de forma regular; 

• Integrar as diferentes redes e favorecer sua complementaridade; 

• Estabelecer a integração tarifaria; 

• Organizar o transporte coletivo interurbano no interior de Sobral, visão metropolitana. 

 

Transporte privado 

O uso do veículo privado foi o meio de transporte que mais cresceu 

durante os últimos anos. A situação ainda não é grave, apesar de já 

apresentar sutis conflitos. Considerando o cenário futuro “Tendencial” 

a situação poderá vir a ser grave no curto – médio prazo. Desta forma o 

plano de mobilidade deve romper com esta tendência, apostando em 

outros meios de transporte e racionalizando o uso do veículo privado. 

E por isso que as linhas especificas de atuação devem: 

• Racionalizar o uso do veículo privado e ordenar os espaços dedicados a este modal em 

algumas zonas da cidade. Esta diretriz também permite ganhar espaço para outros 

usuários da via pública como o transporte coletivo, os pedestres, e as bicicletas; 

• Reorganizar o estacionamento em determinadas áreas da cidade para conseguir uma 

política coerente com a mobilidade sustentável;  
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• Registrar o número de acidentes 0; 

• Prever o uso de novas tecnologias na gestão do tráfego; 

• Melhorar a fluidez do tráfego e a segurança nos pontos críticos. 

 

Gestão da mobilidade urbana 

Para o desenvolvimento de todas as propostas do plano, é necessário 

planejar a sua gestão. Neste sentido, é necessário identificar os gestores 

responsáveis pela implementação do plano, bem como dotá-los de 

ferramentas adequadas para que possam realizar seu trabalho em 

condições adequadas. Governança do Plano.  
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5_ 
ANEXOS 
 

 



Capítulo 3. Produto VI

Concepção, Análise e Detalhamento das Propostas
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1_ 
OBJETIVO 

O presente documento tem como objetivo apresentar as propostas do Plano de Mobilidade do 

município de Sobral. O relatório Técnico VI (Propostas) é o resultado de um processo 

metodológico que foi iniciado com a apresentação do Plano de Trabalho (RT-I), e teve como 

seguimentos os relatórios do Levantamentos de dados (RT-II) e do Diagnóstico, Prognóstico e 

Diretrizes (RT-IV).  

Paralelamente e seguindo as orientações contidas no Estatuto da Cidade, os instrumentos da 

política urbana (planos diretores municipais, planos municipais de habitação de interesse 

social e planos de mobilidade urbana, entre outros) devem ser participativos, para que os 

mesmos tenham efetividade, reflitam a realidade de cada município e os anseios de seus 

moradores. Neste sentido foram realizadas 2 audiências públicas, a primeira (RT-III) após a 

etapa de levantamento de dados e a segunda (RT-V) depois da etapa de Diagnóstico, 

Prognóstico e Diretrizes. 

 

Figura 1 Etapas PlanMob. Elaboração Idom. 

A partir da consolidação das etapas prévias foram formuladas as propostas, aqui apresentadas, 

do Plano de Mobilidade de Sobral. O presente documento é resultado do processo de trabalho 

conjunto com a equipe técnica e as sugestões manifestadas pelo público participante do 

processo de elaboração do Plano, a partir das audiências e consultas públicas. 

Um aspecto importante que fundamentou a formulação das propostas foi a temporalidade, o 

Plano apresenta três horizontes temporais para a realização das propostas, são eles: 1-2 anos 

(curto prazo), 5 anos (médio prazo) e 10 anos (longo prazo). A definição das propostas levou 

em consideração esses horizontes temporais para sua elaboração, buscando coordenar as 

diversas ações nas escalas temporais estabelecidas. Desta forma o plano apresenta um 

conjunto de intervenções coordenadas no tempo e no espaço. Devemos ainda salientar que 

segundo a Lei Federal nº 12.587/2012 (Política Nacional de Mobilidade Urbana) o PlanMob 

deverá ser sistematicamente avaliado e revisado em prazo não superior a 10 anos. 
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Figura 2 Apresentação esquemática da metodologia aplicada para a formulação das propostas. Elaboração: Idom 

Devemos salientar ainda que com o objetivo de auxiliar no processo de elaboração do plano, 

foi instituída uma equipe técnica municipal formada por técnicos da gestão municipal.  A 

principal atribuição da equipe é acompanhar o desenvolvimento do plano, auxiliar à consultora 

nas coletas de dados, mobilização dos atores, agendamento e organização das audiências. A 

participação municipal é imprescindível para alcançar os objetivos traçados no plano. 
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2_ 
OBJETIVOS E DIRETRIZES DO PLANMOB 

Os objetivos e as diretrizes do plano foram traçados a partir da identificação dos principais 

desafios em matéria de mobilidade apontados pelos diagnóstico e prognóstico, e desta forma 

refletem a necessidade local.   

2.1. OBJETIVOS 

O Plano tem como visão de futuro que Sobral alcance uma mobilidade mais sustentável que a 

atual. Para isto foram elaborados objetivos que definem as linhas estratégicas de atuação.  

Entende-se como objetivos gerais de atuação um percurso que permite obter resultados 

desejados em ternos de mobilidade, a partir de um conjunto de diretrizes e ações. O objetivo 

pode referir-se a uma temática setorial, a territórios de atuação ou ser transversal, quando 

articula vários temas. 

Os objetivos do plano de mobilidade de Sobral pretendem:  

• Fomentar um urbanismo que favoreça os deslocamentos não motorizados; 

• Converter o pedestre no principal protagonista dos deslocamentos de vizinhança; 

• Favorecer e valorizar o uso da bicicleta; 

• Converter o transporte coletivo no principal meio de transporte da mobilidade na 

cidade; 

• Regular a circulação de veículos motorizados; 

• Melhorar a segurança viária; 

• Fazer da formação dos gestores públicos e da informação ao cidadão as chaves para 

uma mobilidade sustentável. 

 

2.2. DIRETRIZES 

Entende-se por diretriz, instruções ou indicações que orientam as ações que pretende atingir 

os objetivos definidos. As diretrizes de mobilidade para o município de Sobral possuem seis 

âmbitos de atuação, são eles: urbanismo, pedestres, bicicletas, transporte coletivo, veículo 

privado e gestão da mobilidade. 

A fim de alcançar tais objetivos a seguir serão apresentadas as diretrizes propostas para o 

PlanMob de Sobral, a estruturação da proposta considera seis temáticas:  

• Planejamento Urbano 

• Pedestres. 
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• Bicicletas. 

• Transporte coletivo. 

• Veículo Privado. 

• Gestão da mobilidade 

 

Definem-se, a seguir, as diretrizes específicas para cada temática: 

 

Planejamento Urbano 

A relação entre o planejamento urbano e a mobilidade é intrínseca. 

O modelo de cidade e de crescimento urbano têm impacto direto nas 

pautas de mobilidade. Por essa razão o plano de mobilidade deve ter 

uma estreita relação com o plano diretor municipal e as demais 

normas de ordenamento territorial.  As diretrizes voltadas para o 

planejamento urbano devem favorecer os deslocamentos não 

motorizados e o transporte coletivo. O objetivo é favorecer uma 

cidade onde a configuração urbana não obrigue à população a realizar grandes deslocamentos. 

Temos que criar cidades – bairros onde os deslocamentos de vizinhança sejam os mais 

numerosos e haja a cultura do pedestre. Desta forma é possível alcançar uma cidade mais 

vibrante, cheia de vida e segura.  

Neste sentido as diretrizes propostas para o planejamento urbano que gere uma mobilidade 

de baixo impacto são: 

• Favorecer a ocupação urbana compacta e densa restringindo a expansão dos limites 

urbanos a fim de minimizar o tempo gasto nos deslocamentos e favorecer os meios de 

deslocamento sustentáveis; 

• Incentivar o adensamento da área central; 

• Evitar loteamentos afastados da área urbana consolidada; 

• Garantir a permeabilidade do território – evitar condomínios fechados e quadras 

superdimensionadas;  

• Encorajar o uso do solo misto nos bairros (habitacional – comércio – serviços) evitando 

o aumento do tempo dos deslocamentos; 

• Criar centralidades urbanas nos bairros; 

• Propor normas urbanísticas que favoreçam a mobilidade urbana sustentável. 

 

Pedestres 

Em Sobral o número de deslocamentos em veículos privados 

motorizados para realizar percursos de até 2 km é muito alto, estando 

muito acima do que seria desejável. O PlanMob busca inverter esta 

tendência e converter o pedestre no protagonista dos deslocamentos 

de vizinhança. Para alcançar este objetivo, o plano estabelece as 

seguintes diretrizes de atuação: 
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• Incentivar a criação de centralidades nos bairros; 

• Garantir condições adequadas para os pedestres nas zonas de maior concentração e 

com maior nível de vulnerabilidade para estes (escolas ou centros de saúde); 

• Criar eixos de conexão de pedestres entre os diferentes bairros do município 

garantindo condições mínimas para os usuários; 

• Melhorar as condições das calçadas de forma geral na cidade; 

• Melhorar as condições das travessias de pedestres (faixas de pedestre). 

 

Bicicletas 

O Plano de Mobilidade define como objetivo a promoção de meios de 

transporte alternativos, como por exemplo a bicicleta. Atualmente em 

Sobral, o uso da bicicleta está diminuindo e em contrapartida o uso da 

motocicleta aumentado excepcionalmente. No entanto o uso da 

bicicleta possui potencial para recuperar o seu espaço na cidade. 

Para isso, segurança é um item fundamental! São necessários dois 

requisitos básicos para os ciclistas: poder circular e estacionar com total 

segurança. O plano propõe que os ciclistas disponham de espaços de uso exclusivo ou 

compartilhado com outros meios de transporte, desde que seja de forma pacífica e segura. 

Assim como, os ciclistas devem igualmente dispor locais onde possam estacionar de forma 

segura suas bicicletas.   

As diretrizes de atuação, no que se refere às bicicletas, são: 

• Planificar uma rede de faixas de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas); 

• Criar estacionamentos de bicicletas em pontos geradores de tráfego; 

• Promover campanhas de incentivo ao uso da bicicleta. 

 

Transporte público coletivo 

A melhoria do transporte coletivo é uma prioridade do PlanMob. A fim 

de modificar a divisão modal atual, é necessário que o transporte 

público aumente a sua demanda, o que significa que é preciso melhorar 

o sistema existente. Dispor de um bom sistema de transporte coletivo é 

fundamental para que a divisão modal da cidade seja favorável aos 

modos de transporte sustentáveis. 

A fim de melhorar a oferta de transporte coletivo da cidade de Sobral, 

as linhas específicas de atuação devem centrar-se nos seguintes aspectos: 

• Propor uma rede eficiente (ônibus) que dê serviço à demanda registrada e alimente o 

Metrô; 

• Melhorar a operação do sistema de transporte de forma que repercuta na melhoria do 

serviço; 

• Melhorar os pontos e abrigos de parada de ônibus, assim como divulgar informação 

sobre os serviços prestados aos usuários de forma regular; 

• Integrar as diferentes redes e favorecer sua complementaridade; 

• Estabelecer a integração tarifária; 
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• Organizar o transporte coletivo interurbano no interior de Sobral, visão metropolitana. 

 

Transporte privado 

O uso do veículo privado foi o meio de transporte que mais cresceu 

durante os últimos anos. A situação ainda não é grave, apesar de já 

apresentar sutis conflitos. Considerando o cenário futuro “Tendencial” a 

situação poderá vir a ser grave no curto – médio prazo. Desta forma o 

plano de mobilidade deve romper com esta tendência, apostando em 

outros meios de transporte e racionalizando o uso do veículo privado. 

E por isso que as linhas especificas de atuação devem: 

• Racionalizar o uso do veículo privado e ordenar os espaços dedicados a este modal em 

algumas zonas da cidade. Esta diretriz também permite ganhar espaço para outros 

usuários da via pública como o transporte coletivo, os pedestres, e as bicicletas; 

• Reorganizar o estacionamento em determinadas áreas da cidade para conseguir uma 

política coerente com a mobilidade sustentável;  

• Registrar o número de acidentes 0; 

• Prever o uso de novas tecnologias na gestão do tráfego; 

• Melhorar a fluidez do tráfego e a segurança nos pontos críticos. 

 

Gestão da mobilidade urbana 

Para o desenvolvimento de todas as propostas do plano, é necessário 

planejar a sua gestão. Neste sentido, é necessário identificar os 

gestores responsáveis pela implementação do plano, bem como dotá-

los de ferramentas adequadas para que possam realizar seu trabalho 

em condições adequadas. Governança do Plano. 
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3_ 
PROPOSTAS DE ATUAÇÃO 

A seguir IDOM apresenta as propostas de melhoria do Plano de Mobilidade Urbana de Sobral. 

Para um melhor entendimento das propostas as 6 temáticas identificadas nas diretrizes foram 

agrupadas em 5 blocos, como apresenta-se a seguir: 

Temáticas Blocos de Propostas 

 
Planejamento urbano 

Agir na escala local para o uso mais favorável 
dos modos de transporte alternativo ao 
transporte individual 

Pedestres 
Ciclistas 

Cidade Ativa 

Transporte coletivo Transporte Coletivo 

Veículo privado motorizado Veículo Privado Motorizado 

Gestão da Mobilidade Gestão da Mobilidade 

 

Tabela 1 Relação entre temáticas das diretrizes e blocos das propostas 

 

Figura 3 Temáticas e âmbitos de atuação: Elaboração: Idom 
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3.1. PLANEJAMENTO URBANO FAVORÁVEL AOS MODOS DE 

DESLOCAMENTO SUSTENTÁVEL  

Para garantir uma cidade sustentável é necessário reverter o atual modelo de mobilidade, no 

qual o uso do automóvel individual tem grande destaque. Uma cidade mais compacta e densa 

pode responder melhor aos desafios ambientais, energéticos e contribuir para a mobilidade 

sustentável. Na escala local, o planejamento urbano é uma ferramenta chave para favorecer os 

deslocamentos a pé ou em bicicleta, modos mais sustentáveis de deslocamento na cidade. 

A forma como planejamos a cidade condiciona fortemente as práticas de deslocamento. 

Assim, a localização das habitações, dos postos de trabalho, dos serviços e equipamentos 

determinam as necessidades de deslocamento e a escolha dos diferentes modos de 

transporte. Desta forma, constata-se que os impactos sobre a mobilidade urbana e no sistema 

de transporte devem ser considerados nas etapas de planejamento urbano e nas decisões 

referentes as operações de urbanismo. Ou seja, principalmente no escopo normativo 

urbanístico municipal e sempre considerando a diversidade econômica e social do território.   

O plano de mobilidade deve ter uma estreita relação com o plano diretor municipal e as 

demais normas de ordenamento territorial.  As diretrizes voltadas para o planejamento urbano 

devem favorecer os deslocamentos não motorizados e o transporte coletivo. O objetivo é 

favorecer uma cidade onde a configuração urbana não obrigue à população a realizar grandes 

deslocamentos. Deve-se criar cidades – bairros onde os deslocamentos de vizinhança sejam 

mais numerosos e haja a cultura do caminhar. Desta forma é possível alcançar uma cidade 

mais vibrante, cheia de vida e segura. 

No âmbito do planejamento urbano o PlanMob propõe para a cidade de Sobral as propostas a 

seguir: 

3.1.1. Recomendações ao planejamento urbano e territorial 

1. Problemática detectada 

A cidade de Sobral se caracteriza por uma ocupação expansiva, de baixa densidade e 

monofuncional. Estas características são pouco favoráveis aos modos de deslocamento 

alternativo ao carro. A cidade concentra a maioria das atividades comerciais, serviços e 

empregos no Centro da cidade, tal fato obriga as pessoas a se deslocarem dos bairros até o 

Centro, concentrando o fluxo de veículos neste bairro. Paralelo a isto a cidade vem se 

expandido através dos conjuntos e loteamentos habitacionais distantes do Centro e pouco 

densos, não apresentando a demanda necessária para a implantação de uma linha de 

transporte público que possa servir à população que lá habita e pouco propícia ao uso da 

bicicleta e da caminhada. Diante destas duas características a tendência é que no futuro o 

número de deslocamentos em veículos individual cresça e cause graves congestionamentos no 

centro de Sobral.   
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Imagem 1 Exemplo de novos loteamentos em Sobral, distante do Centro e baixa densidade e desta forma com 
dificuldade em garantir demanda suficiente para o transporte coletivo. Fonte: Google Earth. 

As principais causas desta situação é a grande pressão do setor privado por novas áreas de 

baixo custo, a ausência de implementação de instrumentos urbanísticos adequados e 

perímetro urbano muito extenso dando margem a uma ampla área de expansão. Como 

consequência a cidade terá a sua mancha urbana ainda mais ampliada e os deslocamentos 

individuais aumentados.  

Os parâmetros urbanísticos atuais responsáveis por regular a densidade populacional e a taxa 

de ocupação não são capazes de garantir uma densidade equilibrada. A densidade 

populacional das zonas mantém-se muito abaixo das indicadas nas normas urbanísticas. Desta 

forma é necessário que a cidade de Sobral reveja suas diretrizes de planejamento urbano, a 

fim de contribuir para o fomento da mobilidade ativa.  

Reverter progressivamente a tendência de crescimento espraiado e fomentar uma cidade 

compacta são meios de alcançar um desenvolvimento mais sustentável, com coesão social e 

melhor acesso ao emprego. Do ponto de vista dos deslocamentos, isso significa limitar as 

distâncias percorridas e, portanto, aumentar a quota dos modos de transporte ativo. E a fim de 

"corrigir os erros do passado" deve-se intensificar a cidade existente, isto é, favorecer a 

densidade populacional, recriar os percursos pedestres e integrar melhor as funções urbanas 

(habitação, locais de trabalho, lojas, serviços, equipamentos, lazer).  

No entanto será igualmente importante rever os limites da expansão urbana de Sobral que 

atualmente extrapolam a distância de 7,5Km do Centro, dando margem ao crescimento 

fragmentado da cidade. Um dos principais pontos que a revisão do plano diretor de Sobral 

deverá tratar, a fim de garantir uma mobilidade sustentável, será o perímetro urbano legal, 

que atualmente é muito extenso, como foi demostrado no diagnóstico do PlanMob. Rever o 

perímetro urbano poderá contribuir para o desestímulo ao uso do transporte individual.  
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Mapa 1 Evolução da Mancha Urbana de Sobral indicando o seu crescimento espraiado. Elaboração: Idom. 

No que concerne as áreas de expansão, que continuam a serem urbanizadas por novos e 

grandes loteamentos de caráter exclusivamente residencial, o Plano Diretor e a Lei de uso e 

Ocupação do solo deve ter uma atenção especial no que é referente aos acessos e a natureza 

destes projetos. As diretrizes para estás ocupações devem ser capazes de otimizar, desde da 

sua criação, os deslocamentos de pedestres, ciclistas e a demanda por transporte público. 

Outro ponto importante é a garantia de uso misto e da presença de equipamentos e serviços 

de proximidade. As áreas que não são servidas por transporte público e que não possuem uma 

boa acessibilidade aos serviços e equipamentos deverão sofrer restrições de ocupação. 

2. Descrição da proposta 

Desta forma, tendo em vista contribuir para um crescimento mais sustentável e favorável aos 

deslocamentos ativos, o PlanMob apresenta as seguintes recomendações que deverão ser 

absorvidas pelo Plano Diretor Municipal e Lei de Uso e Ocupação do Solo na ocasião da sua 

revisão:   

1. Promover uma cidade mais compacta e densa; 

2. Orientar o desenvolvimento urbano e densificar a cidade no entorno dos eixos de 

transporte coletivo estruturante; 

3. Consolidar o centro expandido como área de abrangência metropolitana; 

4. Criar bairros mais adaptados aos modos de transporte ativo. 
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O detalhamento para cada uma destas propostas é apresentado a seguir: 

Promover uma cidade mais compacta e densa 

A evolução do planejamento urbano ocorre em prazos longos. O horizonte do PlanMob é 

apenas uma etapa que permite iniciar as mudanças para uma melhor mobilidade sustentável 

integrando ao projeto da cidade. Desta forma, PlanMob está propondo recomendações ao 

escopo normativo territorial e urbanístico da cidade e estabelecendo alguns princípios de 

atuação.   

O PlanMob identifica três perímetros, ou escalas territoriais de atuação, que devido as suas 

características e necessidades possuem atuações distintas.  Na tabela a seguir são 

apresentadas as escalas de atuação. Estes perímetros deverão estar em consonância com as 

normas urbanísticas para que as atuações do PlanMob possam alcançar os seus objetivos. 

 

Área Delimitação Atuações Observações 

Perímetro 
Urbano 

Prioritário 

Delimitado pelo novo 
anel perimetral norte, 

BR 403 e BR 222 

Concentra a maioria das 
atuações para o espaço 
público e modos ativos de 
transporte. Trata-se do 
perímetro de atuação da 
rede de transporte coletivo;  

Este perímetro equivale a 60% do 
perímetro urbano atual, ou seja, 
trata-se da área mais extensa da 
cidade e onde está concentrada a 
maioria da população.   

Centro 
Expandido 

Bairros Centro e Dom 
Expedito 

Para o qual estão 
estabelecidos os projetos de 
melhoria dos espaços 
públicos, sistema viário e 
para onde convergem as 
linhas de transporte que 
fazem parte da rede de 
transporte público proposto 
pelo PlanMob. 

O conceito explorado pelo 
PlanMob é incentivar os 
descolamentos sustentáveis 
nessa área. O Plano Diretor 
deverá tratar essa área como 
uma área de estruturação urbana 
e prever intervenção para 
promover as transformações 
urbanas necessárias e 
reorganizar a dinâmica urbana.  

Áreas de 
Expansão 

Áreas externas ao 
perímetro urbano 

prioritário, no entanto, 
são áreas urbanas pois 
estão inseridas dentro 

do novo perímetro 
urbano proposto em 

estudo pela PMS. 

As intervenções são 
limitadas as diretrizes para 
os passeios públicos, 
dimensão de ciclovias, 
espaços públicos e acessos a 
rede viária principal.    

São áreas mais distante do 
Centro, com pouca demanda 
para o transporte coletivo e cuja 
diretriz é de ocupação de baixa 
densidade. 

Tabela 2 Perímetros PlanMob Sobral. Elaboração: Idom. 
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Mapa 2 Apresentação dos limites de intervenção. Elaboração Idom sobre base cartográfica municipal. 

A delimitação do perímetro urbano e definição das áreas de expansão é de responsabilidade 

do Plano Diretor. Este instrumento possui a capacidade de abordar as questões de 

deslocamentos e dos transportes que deverão ser incorporadas em sua revisão. Esta 

consideração é ainda reforçada pela disposição da Lei Federal Nº 12.587, de 3 de janeiro de 

2012, Lei da Mobilidade. Desta forma as recomendações do PlanMob para a revisão do Plano 

Diretor são: 

- Rever o perímetro urbano atual, a fim de evitar a ocupação fragmentada e rarefeita do 

território; 

- Adotar estratégias para enfrentar as áreas subutilizadas próximas ao centro; 

- Dividir o território em macrozonas, áreas homogêneas com diretrizes e objetivos de 

desenvolvimento urbano específicos; 

- Indicar áreas urbanas destinadas à ocupação prioritária e as áreas de ocupação secundária ou 

de expansão. 
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Figura 4 Comparação entre o Perímetro Urbano Atual e o Proposto. Elaboração Idom sobre base cartográfica 
municipal. 

Orientar o desenvolvimento urbano e densificar a cidade no entorno dos eixos de transporte 

coletivo estruturante.   

A densificação urbana deverá acontecer na proximidade da rede de transporte coletivo. 

Muitas áreas próximas das estações metrô, inseridas na malha urbana consolidada em sua 

maioria, ainda oferecem oportunidades para incremento da densidade construtiva, 

populacional e de atividades comerciais. O objetivo é, portanto, aproveitar essas 

oportunidades para orientar o desenvolvimento urbano nas áreas no entorno das estações, e 

tornar a rede mais eficiente a partir do ponto de vista dos transportes (incremento de usuários 

com acessos através dos modos ativos). O princípio adotado é o conceito de polo de trocas 

multimodal, ou seja, cada estação deve estar integrada a rede de pedestres, ciclistas, bicicletas 

compartilhadas e transporte coletivo, oferecendo várias escolhas de deslocamentos ao 

cidadão. Este conceito é igualmente aplicado aos longos dos eixos de transporte coletivo. 

a. Adotar os eixos de transporte de média capacidade como os eixos de estruturação e 

transformação estratégica. Estes eixos deverão concentrar o processo de adensamento 

demográfico e construtivos e de qualificação do espaço urbano;   

As áreas de influência são delimitadas por quadras inteiras e são determinadas segundo o 

raio de distâncias das estações do metrô ou área tampão paralela ao eixo das vias por 

onde passa a linha de transporte coletivo. 
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Mapa 3 Área de Influência. Elaboração: Idom. 

 

Devem ficar excluída das áreas de Influência: 

- Áreas de Preservação Ambiental; 

- Zonas Especial de Interesse Social; 

- Zonas de Preservação Histórica; 

- Perímetro de Operação Urbana. 

 

b. A fim de qualificar os eixos de adensamento deverão ser adotados no Plano Diretor e na 

Lei de Uso e Ocupação do Solo parâmetros e incentivos urbanísticos tais como: 

 

- Vagas de garagem: desestímulo ao uso do automóvel a partir da criação do limite máximo 

para o número de vagas que não são computáveis no cálculo da área construída. Limitar uma 

vaga para UH ou 1 vaga para cada 70M² de área comercial nestes eixos; 

- Cota parte máxima de terreno por unidade: definição do número mínimo de unidades 

residenciais a serem construídas em novos empreendimentos; 

-  Uso misto: os usos não residenciais, como comércio, serviços e equipamentos, em edifícios 

de uso misto podem ter algum incentivo como por exemplo ter um percentual máximo não 

considerada área construída; 

- Largura mínima da calçada: estabelecer 5m como largura mínima para as calçadas 

localizadas no eixo de transporte e no entorno das estações; 

- Fachada ativa: é aquela ocupada com comércio, serviços ou equipamentos com abertura 

direta para a rua, tal característica humaniza a rua e confere segurança social. Para estimular a 

sua utilização os usos não residenciais, quando abertas ao passeio público, não contam como 

área construída; 

- Fruição pública: área do terreno no térreo aberta à circulação pública cujo objetivo é conferir 

permeabilidade no lote e ampliar as áreas de uso público. Para o seu estimulo é necessário 

prever estimulo urbanístico.   

- Habitação social: ampliar a oferta de habitação de interesse social e equipamentos urbanos e 

sociais na proximidade da rede de transporte público; 
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- Passeios públicos: Qualificar as calçadas e estímulo ao comércio, serviços e equipamentos 

urbanos e sociais voltados para a rua. 

 

 

Mapa 4 Proposta identificando os Eixos de Adensamento. Elaboração: Idom. 

Consolidar o Centro Expandido como área de abrangência metropolitana.   

Sobral possui característica de centro Regional, e o bairro Centro é para onde converge a 

maioria das pessoas que acessam à cidade todos os dias. A fim de melhor desempenhar a sua 

principal função de centro comercial, essa área carece de uma melhor estruturação da sua 

oferta de mobilidade ativa e de transporte público. Além disto, essa área pode oferecer uma 

maior oferta de moradia. 

A margem direita do Rio Acaraú apresenta ainda grandes vazios urbanos muito próximo do 

centro, com entorno urbanizado e bem estruturado. É desejável que estas áreas sejam 

ocupadas, trata-se de uma das formas para barrar a expansão da mancha urbana e servir de 

fator para a ocupação de uma área mais estruturada e conectada; 

A fim de que essa área seja estruturada de forma a beneficiar uma mobilidade sustentável, 

deve ser adotado as seguintes diretrizes: 

• Incluir no plano diretor a previsão de futuras vias estruturantes com características 

operacionais que garantam a continuidade da malha viária existente no momento da 

implantação de novos empreendimentos (loteamentos e parcelamentos), bem como 

ligação entre as diversas regiões da cidade, otimização da circulação, promovendo o 
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aumento de capacidade viária para atendimento do volume crescente de veículos. As 

principais propostas de diretrizes viárias são: 

- A continuidade da pericentral.  Reservar área para a ampliação do anel pericentral 

capaz de desviar o tráfego de passagem do Centro de Sobral, criar um limite do centro 

expandido. Para tal continuidade é necessário que seja previsto uma ponte sobre o Rio 

Acaraú; 

- A continuidade da malha viária principal na margem direita do Rio Acaraú, onde 

ainda há grandes quadras sem ocupação e cuja malha viária é pouco permeável.  

Não há estabelecimento de prazos para a implantação das diretrizes viária, ficando as 

mesmas condicionados a futuros empreendimentos que promovam a urbanização da 

cidade, trata-se de um traçado do se pretende na futura ocupação dos vazios urbanos do 

município, por essa razão é necessário que tais diretrizes estejam registradas e mapeadas 

no plano diretor. 

•  Realizar ações de melhoria da mobilidade ativa para o âmbito do centro expandido. 

• Melhorar a conectividade viária da margem direita do Rio Acaraú (Ruas Monsenhor Aloísio 

Pinto, Antônio Rodrigues Magalhães, retorno em frente ao North Shopping). 

• Prever uma passarela unindo as duas margens. 

 

Mapa 5 Delimitação do Centro Expandido. Elaboração: Idom. 

Criar bairros mais adaptados aos modos de transporte ativo. 

Os novos loteamento e conjuntos habitacionais deverão seguir alguns princípios a fim de 

fomentar o transporte ativo. Ainda há disponibilidade de áreas desocupadas para expansão e 
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novos loteamentos, desta forma as normas urbanísticas deverão seguir alguns princípios a fim 

de facilitar a utilização de modos alternativas ao veículo individual. É importante que estes 

princípios sejam exigidos a partir da aprovação destes projetos a fim de criar ou recriar bairros 

favoráveis aos pedestres e ciclistas. 

- Limitar o tamanho das quadras a fim de que estes tenham tamanho apropriado aos 

deslocamentos a pé, o máximo aconselhado é de 150m; 

- No caso onde as quadras ultrapassem a largura de 150m, estabelecer rotas de pedestres e de 

infraestrutura cicloviária através das quadras excluindo os cortes urbanos;  

- Implantar espaços públicos de qualidade, ou seja, um ambiente acessível, seguro e agradável 

(áreas adequadas para proteger-se do calor e da chuva). Que apresentem espaços de 

circulação, de permanência e para a prática de esportes que sejam capazes de resgatar a 

conexão entre as pessoas. 

- Promover o mix de funções urbanas nos loteamentos e entre os bairros próximos - atividades 

econômicas, residencial, varejo, lazer – a fim de reduzir distâncias de viagem. Conceder 

incentivos sobre os parâmetros urbanísticos que beneficiem os vários usos; 

- Garantir a densidade suficiente para tornar possível serviço de transporte público, garantindo 

a dimensão ideal das vias para a circulação deste serviço; 

- Não projetar bairros periféricos distantes do centro já consolidado sem que estes não 

possuam uma densidade urbana alta.  (Porque induz longos deslocamentos e torna mais difícil 

de configurar um serviço de transporte público eficaz). 

- Fortalecer a continuidade urbana entre os bairros novos e os existentes (especialmente para 

áreas comerciais e os equipamentos) e centros urbanos (tendo sempre a precaução de não 

prejudicar as áreas de preservação ambiental. 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo. Critérios para revisão do Plano Diretor. 

4. Descrição do processo de implantação 

A implementação destas recomendações requer:  

1. Revisão do Escopo Urbanístico:  

Levar estas recomendações em consideração nas decisões de planejamento: normas de 

ordenamento urbano e territorial, projetos urbanos e licenciamento urbano. Desta forma é 

necessário realizar a revisão das leis urbanísticas de forma a adequá-las as necessidades do 

território: 

a. Plano Diretor; 

b. Lei de Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo; 

c. Lei do Sistema Viário; 

d. Código de Obras e de Posturas. 
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Recomendações para o texto do Plano Diretor: 

- Definição de objetivos de coerência entre ocupação urbana e serviço de transporte público 

no documento de diretrizes gerais do Plano Diretor Participativo – PDP. 

- Definir as condições para a prioridade de desenvolvimento urbano em torno de transportes 

públicos e condicionar a urbanização de novas abertura setores em termos de ligações à rede 

de transporte coletivo ou a condição de densificação da área; 

- Traduzir concretamente orientação do PlanMob no zoneamento e regulamentos para cada 

zona. 

2 – Programa Centro de Sobral: 

A implementação das propostas para o Centro Expandido divide-se em dois aspectos 

complementares: um plano específico para o centro expandido e a criação de estrutura 

administrativa específica para o centro.  

Plano: A realização de um plano deverá abarcar, além das propostas em mobilidade aqui 

expostas, diretrizes contemplando medidas de intervenção urbanística, ambiental, 

paisagística, econômica e social. O perímetro de atuação deverá ser pactuado entre os 

diversos órgãos com os demais perímetros de planos e políticas já incidentes no Centro. 

Estrutura Administrativa: as intervenções nesta área demandam a coordenação por parte de 

uma entidade do ponto de vista técnico, político e financeiro. As ações e projetos destinados à 

área central devem ser pactuados com os demais agentes que atuam ou que possuem 

interesse nessa região da cidade, ou seja, Administração Pública, nas suas distintas esferas, da 

iniciativa privada ou de setores organizados da sociedade civil.  

A criação da nova entidade dependerá de lei municipal específica, de iniciativa do Chefe do 

Poder Executivo, que estabeleça suas competências, âmbito de atuação, patrimônio e fonte de 

receitas. É importante que a entidade de gestão do Centro tenha competências – com foco na 

área central do município - para promover o adequado ordenamento territorial mediante 

ações de planejamento.  

5. Orçamento 

Diretriz para revisão do Plano Diretor 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 
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3.1.2. Padrões para o desenho das calçadas 

1. Problemática detectada 

Durante as fases de Levantamento de dados e diagnóstico identificou-se no município de 

Sobral que algumas áreas da região central e dos demais bairros apresentam condições 

desfavoráveis para os pedestres. As calçadas não apresentam um bom estado de conservação, 

não possuem largura adequada e não são acessíveis. Neste sentido foi definida a diretriz de 

melhoria generalizada das condições das calçadas no conjunto do município. Assim surge a 

proposta de elaboração de padrões para o desenho das calçadas. 

2. Descrição da proposta 

A presente proposta pretende desenvolver padrões para o desenho das calçadas visando os 
seguintes objetivos: 

• Assegurar condições desejáveis para a circulação de pedestres tendo em vista a 
acessibilidade de pessoas com deficiência ou mobilidade reduzida; 

• Favorecer as relações sociais nas vias públicas, melhorando a segurança urbana; 

• Contribuir para a melhoria da paisagem urbana. 
 
Os critérios de desenho expostos a seguir deverão ser seguidos para a implantação de todos os 
novos loteamentos do município de Sobral, ainda, as reformas e obras nos passeios públicos 
deverão também seguir tais recomendações. 
  
Critérios de Desenho: 
 
A largura da calçada deve ter dimensão mínima de 2,0m e deverá ser dividida em pelo menos 
2 faixas, sendo elas: 
 

• Faixa de serviço: com largura mínima de 0,80m, é destinada a implantação de mobiliário 
urbano, postes de iluminação, árvores e rampas de acesso. Nesta área devem ser 
implantadas também as caixas de inspeção, tampas e grelhas de acesso à infraestrutura 
subterrânea.  

• Faixa Livre: com largura mínima de 1,20m, é destinada à circulação de pedestres 
exclusivamente. Neste sentido, deve ser contínua, antiderrapante, e livre de obstáculos. 

 
As calçadas com larguras superiores a 2,0m deverão apresentar uma 3ª faixa, denominada 
faixa de acesso, a saber: 
 

• Faixa de acesso: com dimensão variável (sempre que respeitadas as dimensões mínimas da 
faixa de serviço e da faixa livre), localiza-se entre a faixa livre e o alinhamento do lote, faz a 
transição entre a calçada e o imóvel. Nela podem-se implantar rampas de acesso, 
vegetação, toldos, mesas de bar, entre outros elementos que não impeçam o acesso ao 
imóvel. 

 
As calçadas com dimensões inferiores a 2,0m devem estar livres de obstáculos garantindo uma 
faixa livre para a circulação de pedestres.  
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Figura 5 Larguras mínimas do dimensionamento das calçadas. Elaboração Idom. 

No entanto, o dimensionamento das calçadas deverá considerar o volume de pedestres, as 

atividades sobre as vias (comércio, equipamentos, paradas de ônibus, etc.) e particularidades 

paisagísticas ou urbanas, tendo em vista que quanto maior a largura da calçada mais favorável 

e convidativa será para o uso do pedestre. 

 
Figura 6 Dimensionamento de calçadas de acordo com o volume de pedestres. Elaboração Idom. 

No que tange as inclinações, a declividade longitudinal da calçada deverá seguir o greide da 

rua, enquanto que no sentido transversal, a calçada deve ter declividade máxima de 3%. Isso 

significa que a faixa livre deverá acompanhar a inclinação das 

vias lindeiras, garantindo assim a acessibilidade dos 

pedestres, podendo apresentar inclinação transversal de até 

no máximo 3%. Na faixa livre não poderá haver degraus. A 

construção de patamares é permitida apenas na faixa de 

acesso ou serviço a critério do proprietário.   

No que concerne e os acessos veiculares aos lotes, as rampas 

de acesso aos lotes devem ocorrer na faixa de serviço e na 

faixa de acesso e poderá apresentar proporção de até 1/12, o 

equivalente a 8,33% de caimento.  

Para garantir a acessibilidade de portadores de deficiência 
visual é recomendável a implantação de sinalização tátil de 
alerta e direcional, a saber: 

• Piso Tátil de Alerta: deve ser implantado em situações 
onde há riscos de segurança para o pedestre, devendo ser 

obrigatoriamente instalado nos rebaixamentos de calçada, 
em travessias elevadas, em torno de obstáculos 
suspensos, entre outras situações. 

Figura 7 Desenho de calçadas para 
acessos veiculares aos imóveis. 
Fonte: Programa Passeio Livre 
Prefeitura de São Paulo. 
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• Piso Tátil Direcional: deve ser utilizado quando da ausência ou descontinuidade de linha-
guia identificável, indicando caminhos preferenciais de circulação em espaços amplos, 
como por exemplo, nos postos de gasolina. 

3. Cronograma de implantação 

Curto – Médio prazo 

4. Descrição do processo de implantação 

Segundo a legislação brasileira atual, o proprietário de imóvel é responsável pela construção e 

manutenção do passeio em frente a seu lote. Ainda, no código de Obras e Posturas do 

Município de Sobral, Lei Complementar no 07 de 2000, no capítulo VI que dispõe sobre os as 

Calçadas, Acesso, Circulação e Estacionamentos, em seu artigo 92, declara que a construção e 

a reconstrução das calçadas dos logradouros que possuam meio-fio em toda a extensão das 

testadas dos terrenos, edificados ou não, são obrigatórias e competem aos proprietários dos 

mesmos. 

A ausência de uma fiscalização e controle urbano mais eficaz por parte da municipalidade 

acarreta uma falta de padronização dos passeios públicos. Os proprietários livres para 

realizarem as calçadas da forma que julgarem pertinente, constroem calçadas sem as 

condições de desenho adequado para o seu uso.  

Visando fomentar os deslocamentos a pé, o PlanMob desenvolveu uma série de ações que 

priorizam este modal sobre os demais, sendo assim, para alcançar este objetivo sugere-se que 

tais calçadas sejam de responsabilidade de implantação, reforma e manutenção do Município 

de Sobral. Trata-se das propostas denominadas “eixos verdes”, e “eixo cívico”. O mapa a seguir 

apresenta as propostas de ação integradas de fomento aos deslocamentos a pé: 

 

Mapa 6 - Calçadas do Município de Sobral cuja responsabilidade de implantação, conservação e reforma é 
Municipal. Elaboração: Idom 2017. 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

29 
 

Por outro lado, de forma a incentivar o proprietário de imóvel a conservar sua calçada, 

garantindo assim condições adequadas para o pedestre, o Município poderá promover 

diversas ações de fomento aos deslocamentos a pé, como por exemplo incentivos fiscais ao 

proprietário de imóvel, promoção de concursos para melhoria das calçadas na cidade, entre 

outros. 

5. Orçamento 

O orçamento da proposta em questão será apresentado nas propostas de Eixos Verdes e do 

Eixo Cívico, cuja responsabilidade de construção e manutenção das calçadas será Municipal.  

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 

7. Observações 

O proprietário do imóvel no ato da implantação ou reconstrução de sua calçada deverá seguir 
além das recomendações aqui expostas, as seguintes leis e normas vigentes: 
 

• Lei Complementar no 07 de 2000– Institui o Código de Obras e Posturas do Município de 
Sobral 

• Norma Brasileira ABNT - NBR 9050 – Dispõe sobre Acessibilidade a edificações, mobiliário, 
espaços e equipamentos urbanos 
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3.1.3. Fomentar centralidades de bairros 

1. Problemática detectada 

Cidade de Sobral, como foi anteriormente comentado, possui características de 

monofuncionalidade, é majoritariamente composta por bairros com residências unifamiliares e 

pouquíssimas áreas mistas. Tal característica evidencia a necessidade de maiores 

deslocamentos até o Centro o que gera sobre custos para a gestão urbana e deseconomias 

para a população em ternos de tempo e dinheiro.  

Uma forma de contornar esta problemática é o fomento de centralidades secundárias nos 

bairros. As centralidades secundárias são capazes de abrigar o comércio de proximidade e 

diminuir os deslocamentos para o centro de Sobral. 

2. Descrição da proposta 

A proposta para contornar a problemática acima apresentada é a criação de subcentralidades 

ou centralidades nos bairros. Para tal é necessário realizar as seguintes ações: 

a. Implantação de equipamentos públicos como elementos catalisadores do comércio e dos 

serviços privados; 

b. Promoção de edifícios de uso misto e a utilização do térreo dos edifícios para usos não 

residências, através de incentivos de outorga onerosa e outros benefícios; 

c. Melhoria do espaço público, garantindo segurança; 

d. Melhoria dos acessos as estações de metrô.  

Os critérios aplicados pelo PlanMob para identificação das centralidades secundárias foram: 

proximidade com a estação do Metrô; coincidente com as linhas de ônibus planejadas; área 

com densidade relativamente elevada; existência de equipamentos no entorno. 

 

Mapa 7 Centralidades Secundária.  Elaboração: Idom. 
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Centralidade: Pedro Mendes Carneiro 

Descrição Localização 

A centralidade Cidade Pedro Mendes 
Carneiro abrange o bairro 
homônimo e o bairro Dr. José 
Euclides. A área está localizada no 
entorno do Conjunto Residencial 
Nova Caiçara e próxima da Escola 
Profissionalizante, possui ainda uma 
praça equipada com Posto de Saúde 
e Quadra Esportiva, além deste 
posto há um outro próximo ao Novo 
Caiçara. Possui densidade entre 100 
e 200 habitantes por hectare, no 
entanto o conjunto Nova Caiçara foi 
implantado após o Censo de 2010, o 
que dificulta a informação relativa a 
população nesta área.  

 
Objetivo: 
Para o fomento de uma nova centralidade é necessário um projeto urbanístico para essa área que seja 
capaz de criar continuidade ao Território. Deve-se melhorar as travessias na Avenida John Sanford que 
funciona como um limite entre os dois bairros, é necessário construir percursos que tornem a área mais 
acessível, para assim iniciar o processo de reapropriação da cidade.    
 
A avenida John Sanford, que liga a cidade à Serra da Meruoca, deve tornar-se neste ponto uma estrada 
paisagem, com prioridade para pedestres. Outros percursos podem ser reconstruídos no sentido 
perpendicular a John Sanford. Na borda desta via ainda há espaço livre que poderá abrigar comercio e 
serviços de proximidade.   
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1. Melhorar as calçadas e a iluminação pública na Estrada para Cachoeira, com objetivo de conectar a 

estação do metrô Cidade Pedro Mendes Carneiro e a parada de ônibus na Cleto Ferreira; 
2. Prever passeios públicos na Av. John Sanford e faixas de pedestres nas travessias, assim como 

melhorar a sinalização nas curvas alertando aos motoristas sobre as travessias de pedestres; 
3. Melhorar as calçadas na Estrada para Cachoeira a fim de criar um eixo de conexão pedestre ligando 

os Bairros Pedro Mendes Carneiro e Dr. José Euclides. 
4. Melhorar o entorno da estação de metrô, torna-lo acessível e criar faixas de pedestres; 
5. Fomentar o uso comercial nas bordas da Via John Sanford e no entorno da estação de metrô; 
6. Criar um ponto de parada de ônibus neste trecho da Av. Cleto Ferreira da Ponte; 
7. Ampliar as calçadas das vias de corredor de pedestre para 5m. 

 
Trecho da John Sanford na Altura da Estação 

 

Praça 
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Centralidade: Junco 

Descrição Localização 

A centralidade denominada 
Junco engloba parte das ruas 
Dr. Arimatéia Monte e Silva e 
John Sanford, a estação do 
Junco, o Centro de 
Convenções, equipamento de 
porte metropolitano e o 
Centro Integrado SESI SENAI. 
A área possui uma baixa 
densidade, porém capacidade 
de adensamento. A via 
compartilhada com o metrô 
no trecho da John Sanford 
associada as calçadas 
estreitas configura uma área 
de conflito para os 
deslocamentos dos pedestres.   

Objetivo: 
Para o fomento de uma nova centralidade é necessário melhorar os passeios públicos das Vias 
Arimatéia Monte Silva, John Sanford e na Rua Dep. João Frederico Ferreira Gomes.  O entorno do 
Centro de Convenções de Sobral pode funcionar como uma praça, um espaço catalizador de pessoas. 
Melhorar a conectividade da estação também é uma diretriz importante, melhorar os passeios que 
ligam até ela.  

 
 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

34 
 

 
1. Melhorar as calçadas e a iluminação pública na Rua Dep. João Ferederico Ferreira Gomes a fim  de 

conectar a estação Junco e a Rua Dr. Arimatéia Monte e Silva; 
2. Melhorar as calçadas e ficalizar os carros estacionados irregularmente ao longo da Rua John 

Sanford, no trecho onde a via é compartilhada com o metrô. Restringir o tráfego de veículos 
motorizados na faixa por onde passa o metrô, adotar faixa exclusiva para metrô e bicicletas. 
Estudar a possibilidade de desapropriação para futuro alargamento da via;  

3. Alargar as calçadas da Rua Dr. Arimatéia Monte e Silva; 
4. Melhorar o entorno da estação de metrô, torna-lo acessível e criar faixas de pedestres; 
5. Criar áreas de convivência no entorno do Centro de Convenções de Sobral; 
6. Melhorar o Pocket Park na Rua John Sanford na altura da Rua Dep. Federico Ferreira Gomes; 
7. Garantir a permeabilidade das quadras para pedestres e ciclistas. 

 
Trecho da John Sanford compartilhado por veículos e metrô; 
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Centralidade: Alto da Brasília 

Descrição Localização 

A centralidade 
denominada Alto da 
Brasília está 
localizada na junção 
dos bairros Alto da 
Brasília e Coração de 
Jesus. Engloba a 
estação de metrô do 
Alto da Brasília e o 
Parque da Lagoa da 
Fazenda. Fica 
localizada entre a 
Fábrica da Grendene 
e o Bairro Centro. 
Destaca-se a 
proximidade com a 
Universidade do Vale 
do Acaraú.  
Objetivo: 
Requalificação de espaços públicos com foco na mobilidade para o pedestre e na acessibilidade à 
estação do metrô, ao Parque Fazenda da Lagoa e a Universidade do Vale do Acaraú. Fomentar a 
ocupação do uso misto. Melhorar a qualidade dos espaços público no entorno da estação é 
necessário para que a área se torne mais atrativa para atividades comerciais e de serviços conferindo 
a área mais circulação de pessoas, vitalidade e segurança. 
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1. Melhorar o acesso à estação de metrô, torna-lo acessível e implantar faixas de pedestres; 
2. Melhorar o espaço público no entorno da estação de metrô, ampliar a iluminação, criar espaços 

de estar beneficiando a permanência de mais pessoas fomentando a segurança social; 
3. Melhorar os passeios públicos da Rua do Império, Rua Maria Alice Barreto e Rua Alfa;   
4. Criar um ponto de parada na Rua José Euclides Ferreira Gomes na altura da Rua Alfa; 
5. Fomentar o uso misto nas ruas principais; 
 

 
Praça na Rua José Figueiredo 

 

 

 

 

UVA 
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Centralidade: Cohab 

Descrição Localização 

A centralidade 
denominada Cohab está 
localizada entre os 
Bairros Sinhá Sabóia, 
Cohab e Várzea Grande.  
Engloba a estão de 
metrô Cohab. 
 

 
Objetivo: 
Requalificação do entorno da estação de metrô e melhorar as vias que dão acesso à estação. 
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1. Melhorar o acesso à estação de metrô, torna-lo acessível para pessoas de mobilidade reduzida e 

implantar uma parada de ônibus espacialmente integrada; 
2. Melhorar o espaço público no entorno da estação de metrô, ampliar a iluminação, criar espaços 

de estar e lazer beneficiando a permanencia de mais pessoas e a segurança social; 
3. Melhorar os passeios públicos das vias Rua Presidente João Goulart, Rua Quatro e Avenida B. 

 

 
Trecho da Avenida André Figueiredo 
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Centralidade: Sumaré 

Descrição Localização 

A centralidade 
denominada Sumaré está 
localizada no bairro 
homônimo. O bairro possui 
relevo acidentado e 
quadras grandes, o que é 
uma desvantagem para a 
mobilidade dos pedestres. 
A centralidade tem como 
ponto principal a estação 
de metrô.  

 
Objetivo: 
Requalificação de espaços públicos com foco na mobilidade para o pedestre e no acesso à estação do 
metrô;  
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1. Melhorar o acesso à estação de metrô, torna-lo acessível para pessoas de mobilidade reduzida e 

 integrar espacialmente as paradas de ônibus;  
2. Melhorar o espaço público, ampliar a iluminação pública, criar espaços de estar beneficiando a 

permanencia de mais pessoas e a segurança social; 
3. Melhorar os passeios públicos das Ruas que dão acesso à estação de metrô, Travesa Valdemar, Rua 

Ferroviária, e Rua Arco Verde; 
4. Garantir a permeabilidade das quadras. 

 

 
 

Trecho da Avenida André Figueiredo; 
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3. Cronograma de implantação 

Médio prazo. Recomendação para o Plano Diretor 

4. Descrição do processo de implantação 

A implementação destas recomendações requer:  

- Inserir as propostas das centralidades no escopo normativo urbanístico municipal, inserir a 

proposta na elaboração do Plano Diretor; 

- Realizar projetos específicos para cada uma das centralidades assimilando as ações indicadas 

pelo Planmob; 

- Pactuar com a comunidade local através de audiências públicas para discussão e construção 

das propostas. 

5. Orçamento 

Diretriz para revisão do Plano Diretor 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 

Metrofor 

Governo do Estado 

 

 
 

  



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

42 
 

3.1.4. Hierarquização viária 

1. Problemática detectada 

A definição de uma hierarquia viária permite ordenar o sistema viário básico da cidade 

definindo o uso funcional de cada via, pois existirão vias onde a circulação de veículos seja 

importante (e necessária), e outras, onde o tráfego deve ser local com a função de dar acesso 

às moradias. 

Esta definição hierárquica da rede permite priorizar outros meios de transporte alternativos ao 

veículo privado, de acordo com a caracterização de cada via. 

2. Descrição da proposta 

Propõe-se uma nova hierarquia viária na cidade pautada em 4 categorias, conforme segue: 

Tipo de Via Descrição 

Via de Estruturação 
Regional 

Corredores de tráfego de passagem que estabelecem ligações entre 
a Sede Municipal, os distritos e outras regiões e cidades do Estado. 

Via Arterial 

Estruturam o sistema de orientação dos principais fluxos de 
tráfegos dentro do perímetro urbano, com a finalidade de conectar 
a cidade com a rede Regional. Nestas vias, recomenda-se não 
habilitar faixas de estacionamento e, de forma geral, propõe-se que 
disponham de um mínimo de duas faixas de circulação sempre que 
a largura da via permita. A velocidade máxima de circulação nestas 
vias será de 50 km/h. 

Via Coletora 

As vias coletoras estruturam o tráfego interno na cidade, 
conectando os diferentes bairros. Neste tipo de vias também não é 
permitida a disposição de faixas de estacionamento. A velocidade 
máxima de circulação nestas vias será de 50 km/h. 

Vias Principal 

As vias principais são as vias que estruturam o tráfego interno nos 
bairros. Há alguns bairros que pelas suas dimensões não precisam 
ter vias principais. O estacionamento pode estar permitido nestas 
ruas e a velocidade máxima de circulação nestas vias será de 40 
km/h. 

Via Local 

Configuram-se como vias locais às demais vias da cidade. A sua 
função é garantir a mobilidade dentro dos bairros. Devem ser 
desenhadas de forma prioritária com uma faixa de circulação, 
habilitando faixas de estacionamento sempre que as larguras das 
calçadas cumpram com os critérios mínimos mostrados na proposta 
4 (Padrões para o desenho das calçadas). A velocidade máxima de 
circulação será de 30 km/h. 

Tabela 3 – Definição da Hierarquização Viária. Elaboração: Idom 2017 
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A seguir apresenta-se o plano com a proposta de hierarquia viária. Observa-se que o objetivo 

principal da proposta é que a maioria das ruas da cidade sejam locais. Normalmente fala-se 

que uma cidade pode ter 80% das suas vias como locais e somente um 20% de hierarquia 

maior, onde o carro tenha maior presença. 

 

Mapa 8 Proposta de hierarquia viária 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo.  

4. Descrição do processo de implantação 

Em paralelo à implantação das diferentes atuações do PlanMob.  

Tem que ser uma diretriz para a revisão do plano Diretor. 

5. Orçamento 

Diretriz para revisão do Plano Diretor 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 
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3.1.5. Criação de uma centralidade multimodal regional 

1. Problemática detectada 

Sobral é uma capital regional e desta forma possui área de influência no âmbito regional, 

sendo destino de grande parte da população da rede urbana do entorno para atividades como 

educação, saúde, compras e administração. Cotidianamente convergem moradores de cerca 

de 50 municípios da região do Noroeste Cearense para Sobral, mais precisamente para o 

Bairro do Centro. 

 

Mapa 9 Área de Influência de Sobral. Fonte: IBGE. 

Tal fator gera a grande circulação de vans e veículos que fazem o transporte interurbano de 

pessoas. Um dos principais problemas apontados pelo PlanMob é causado pela circulação 

estacionamento das vans que fazem o transporte intermunicipal e interdistrital no Centro de 

Sobral. As vans ocupam vagas de estacionamento no Centro prejudicando a rotatividade 

destes estacionamentos e incrementando o fluxo de veículos.  

A fim de resolver esta problemática, a Prefeitura de Sobral está realizando um projeto para um 

novo Terminal Regional Rodoviário, cujo objetivo é abrigar as vans que fazem o transporte 

regional e distrital de passageiros. O local escolhido foi a área do pátio ferroviário, nos 

cruzamentos entre as vias Tabelião Idelfonso Cavalcante e da Pericentral.   

 

Mapa 10 Localização do Novo Terminal. 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

45 
 

Tal condição é a oportunidade para a construção de um Terminal Regional de Transporte, que 

seja mais do que o ponto de embarque e desembarque de passageiros. Trata-se da ocasião 

para construir um polo de trocar de modais de deslocamento, capaz de dinamizar a área do 

seu entorno e em consonância com o contexto urbano e as necessidades da população 

O novo terminal de passageiros deverá adotar o conceito de polo de trocas multimodal, ou 

seja, deverá oferecer acesso fácil aos outros modos de transporte (metrô, rede de ônibus 

urbanos e distritais), incluindo os modos de transporte ativo. Deverá ser integrado ao seu 

entorno e aberto à cidade, um lugar de vida para os passageiros e residentes, um equipamento 

gerador de uma nova dinâmica contribuindo para uma cidade compacta, mista e sustentável.   

É importante, igualmente, que o projeto extrapole o limite do terminal e abarque o seu 

entorno, configurando, assim um grande projeto urbano. O entorno deverá ser objeto de 

plano específico que aponte melhorias para a área no que concerne ao sistema viário, à 

infraestrutura para pedestres e ciclistas, à oferta de espaço público e ao incremento de 

comércio e serviços. Este conjunto de ações para área poderá contribuir para o fomento do 

Centro Regional. O PlanMob apresenta perímetro que poderá ser objeto de estudo do Plano 

Específico. (mapa 12) 

Desta forma é necessário que o projeto seja tratado em duas escalas: a escala do terminal e a 

escala do entorno. A ideia é estabelecer uma área projetada em torno do terminal rodoviário, 

voltada para densificação de residenciais, incremento de atividades e melhoria do sistema 

viário e dos espaços públicos.  

 

Figura 8 Esquema apresentando as escalas de intervenção e os princípios de intervenção para o entorno do terminal 
rodoviário. Elaboração Idom. 

2. Descrição da proposta 

Orientações para o novo terminal: 

A proposta do terminal está sendo desenvolvida pela equipe da Prefeitura de Sobral.  

Acreditamos que a inserção geográfica, a história do local e o fundiário deverão ser critérios 

determinantes na definição do projeto. No entanto, o PlanMob por tratar da mobilidade 

municipal de maneira holística, apresenta algumas diretrizes para o projeto do terminal que 
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devem ser incorporadas ao projeto a fim de alcançar os objetivos gerais do Plano de 

Mobilidade. Desta forma o Terminal deverá ter as seguintes qualidades: 

1- Funcionalidade: um terminal eficaz e funcional oferecendo acesso fácil à rede de 
transporte coletivo local e aos outros modos de deslocamentos. Cada meio de transporte 
que terá acesso ao terminal deverá ser analisado minuciosamente relativa aos seus 
deslocamentos do entono e ao acesso ao terminal.  

 

Figura 9 O terminal deverá ter a previsão de acesso por todos os modais. Elaboração: Idom 

2- Fluidez: os deslocamentos internos dos passageiros deverão ser direto, curto e intuitivo.  
No aspecto da organização do terminal, um esforço especial deve ser realizado relativo a 
interface entre os diferentes modos de transporte (ferroviário, transporte público 
municipal, regional e interdistrital, bicicleta, táxis, carros, pedestres). Orientação intuitiva e 
clara com organização dos espaços é legível e natural. Deverá apresentar informação 
relativa a todos os modos de transporte, atualizada e consistente;  
 

3- Acolhedor: o terminal deverá ter um lobby aberto e conectado ao espaço público, 
abrigando serviços relacionados com os transportes (recepção, informação, vendas); 

 
4- Localizável: o edifício deverá ter a identidade da rede de transportes e se encaixar 

harmoniosamente em sua entorno.  
 
5- Acessível: o espaço é projetado para todos os viajantes e adaptados aos passageiros de 

mobilidade reduzida. 
 

Orientação para o entorno: 

a. Característica do Fluxo e do Sistema Viário do Entorno 

O trecho do entorno da antiga estação é uma das últimas áreas desocupadas no perímetro do 

Centro de Sobral, área esta que faz parte do pátio da rede ferroviária. Neste trecho a 

infraestrutura ferroviária representa uma barreira urbana, cuja permeabilidade por pedestres 

e ciclistas é prejudicada. No pátio da rede ferroviária está localizada a estação de metrô em 

funcionamento e o edifício da antiga estação ferroviária que se trata de um imóvel com 

reconhecido valor histórico.  

A interseção entre as vias José Ermírio de Morais, Tabelião Idelfonso Cavalcante, Pericentral e 

da linha férrea se destaca como um ponto de conflito no perímetro do entorno do novo 

terminal que deverá ser tratado com atenção. Este ponto é especialmente mal agenciado para 

os pedestres. Deve-se destacar ainda que no perímetro do entorno conta ainda com dois 

pontos geradores de fluxo a Santa Casa de Misericórdia e a Universidade Federal do Ceará.    
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Mapa 11 Área do entorno da Estação Ferroviária que deverá ser objeto de intervenção e o conflito entre o Fluxo de 
Pedestres, Veículos e Metrô. Elaboração Idom. 

 

Mapa 12 Principais seções do entorno. Elaboração: Idom. 

01 

02 

03 

04 
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Visão para a área: 

O conceito para a área do projeto urbano é que se configure como a porta de entrada regional 

de Sobral, uma área viva e pacífica para pedestres e ciclistas. O perímetro deve ser voltado 

para a área do pátio ferroviário onde serão instalados os equipamentos é poderá configurar 

um parque equipado.  

Princípios:  

Densidade: a densificação do "bairro de terminal" deve ajudar a atender os requisitos de 

funcionalidade do entorno, assim como serviço: escritórios, hotéis, comércio e equipamentos 

de grande porte. 

Conectividade: O espaço para o pedestre e o ciclista deve ser priorizado. De fácil acesso não 

apresentando barreiras à circulação de pedestres e ciclistas. O terminal deve estar conectado à 

estação de metrô e a nova rede de transporte público coletivo (mapa a seguir). Deverá ter 

fluidez do tráfego e densidade. O objetivo deverá ser conciliar o espaço urbano com os 

espaços da mobilidade. 

 

Mapa 13 Proposta do PlanMob para linhas Distritais e Urbanas. Elaboração: Idom. 

Porosidade: Integrar a infraestrutura ferroviária à malha urbana. Facilitar a travessia da linha 

férrea por pedestres e ciclistas através da instalação de novas travessias (passarelas, túneis, ...) 

ou por cobertura parcial das ferrovias, conforme apropriado. A estação de metrô e o terminal 

deverão estar interligados, a área deverá se tornar um ponto de interface (fluxo de pedestres 

ciclistas e transporte coletivo). 
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Vivacidade: deverá ser um espaço de vida e poderá sediar eventos culturais e expressões 

artísticas e aberta para a cidade. 

Atratividade: o entorno deverá abrigar atividades mistas. Para tal, requer que a área 

apresente funções urbanas: lojas, serviços, equipamentos, também requer um melhoraria na 

qualidade dos espaços públicos ao redor da estação. O paisagismo e criação de espaços verdes 

deverá agregar valor ao centro.  

Segurança: Prever espaço de embarque e desembarque para veículos individuais, mototáxis, 

não colocando em risco a vida dos pedestres. Especial atenção as pessoas com mobilidade 

reduzida. 

Conceito de Organização Espacial: 

A seguir é apresentado um mapa com os principais conceitos para a organização espacial do 

perímetro urbano do entorno da estação. Orienta-se que o perímetro seja objeto de uma 

operação urbana consorciada, e que assim, possa ter um estudo detalhado para o redesenho 

dos espaços públicos e das normas urbanísticas de sua ocupação. Entre as principais 

orientações de organização espacial para a área destaca-se: 

1- Parque equipado: construir um grande parque no pátio da ferroviário que possa 

abrigar vários equipamentos e o principal deles o Terminal Regional de Transporte 

Uma área que tenha visibilidade para rede viária e que possa ser capaz de conferir 

identidade e segurança à área; 

 

2- Setor Misto: favorecer o desenvolvimento denso e compacto ao longo do eixo de 

transporte público e dos espaços públicos estruturadores. Garantir a ocupação mista e 

limitar o espaço dos estacionamentos; 

 

3-  Requalificar a via pericentral, propor a criação de mão dupla na via e o alargamento 

das calçadas e aplicar as diretrizes de desenho universal; 

 

4- Redesenhar a interseção das vias Senador José Ermírio de Morais, Tabelião Idelfonso 

Cavalcante e a Pericentral; 

 

5- Priorizar os deslocamentos de pedestres e abrir o pátio à travessia de pedestres e 

ciclistas e aplicar as diretrizes de desenho universal. Garantir a coexistência agradável 

dos diversos modos de deslocamento; 

 

6- Criar um eixo estruturante de transporte coletivo nas vias Tabelião Idelfonso 

Cavalcante, Ermírio de Morais e Av. Dom José. Criando calçadas mais largas, 

incentivando as fachadas ativas e áreas de fruição pública. 
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Mapa 14 Organização espacial 

3. Cronograma de implantação 

Curto e Médio prazo 

4. Descrição do processo de implantação 

A implementação do projeto da centralidade multimodal regional deverá ser objeto de uma 

operação urbana consorciada (OUC). A OUC trata-se de um instrumento do Estatuto das 

Cidades para a promoção de projetos urbanos através de parcerias entre o Poder Público, 

Inciativa Privada, proprietários, sociedade civil com base em diretrizes de planejamento 

municipal.  

A ideia do instrumento é que ele seja “capaz de transformar uma determinada área da cidade, 

sob o comando do poder público municipal, para a concretização de objetivos e ações 

estabelecidos no Plano Diretor, por meio da parceria com o setor privado.  A utilização pode se 

ter várias finalidades, como por exemplo, a reconversão e requalificação de áreas industriais, 

portuária ou ferroviárias desativadas, transformação de áreas urbanas dotadas de 

infraestrutura e de terrenos vazios ou subutilizados entre outras, no entorno de grandes 

equipamentos urbanos, como é o caso de Sobral.  

As etapas de implementação de uma operação urbana consorciada são: 

- Estabelecer um perímetro de operação urbana para a área do entorno que deverá ser 

discutido com a população na ocasião da revisão da Lei do Plano Diretor Participativo e em 

seguido aprovado por lei; 

- Realizar o projeto de Lei da Operação Urbana que deverá constar dos seguintes estudos: 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

51 
 

1- Programa Básico de ocupação da área. Deverá constar nesse plano o projeto de 

melhoramento viário, projeto de melhoramento dos espaços públicos e parâmetros de 

ocupação; 

2- Plano Econômico de viabilidade da operação urbana consorciada;  

3- Estudo Prévio de Impacto de Vizinhança;  

4 -Programa de atendimento econômico e social para a população diretamente afetada pela 

operação; 

5- Contrapartida a ser prestada pelos beneficiados; 

6 - Forma de controle da operação. 

- Realizar audiências públicas com a sociedade civil e fomentar a discussão do projeto junto ao 

Conselho da Cidade;  

5. Orçamento 

O orçamento aproximado para contratação dos estudos para a implantação da Operação 
Urbana Consorciada é de R$ 700.000,00. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 

DNIT - Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transporte 

Governo do Estado   
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3.2. CIDADE ATIVA 

O Plano de Mobilidade pretende converter o pedestre no principal protagonista da mobilidade 

na cidade de Sobral, criando espaços públicos urbanos de qualidade, melhorando a segurança 

nas interseções e nos pontos geradores de viagens ou criando itinerários para pedestres 

melhorando as calçadas.  

3.2.1. Eixo cívico 

1. Problemática detectada 

De forma geral pode-se considerar que há bastante espaço para a circulação de veículos 

motorizados no Centro de Sobral, no entanto a oferta de espaço para a circulação de 

pedestres é reduzida. As calçadas são bastante estreitas em relação ao grande fluxo de 

pedestres que circulam na área nos dias úteis. 

 

Imagem 2 Passeios Públicos da Rua Cel. José Sabóia. Fonte: Idom 

 

Imagem 3 Passeios Públicos da Rua Cel. José Sabóia. Fonte: Idom 
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O diagnóstico realizado no processo de elaboração do PlanMob constatou que o Centro é o 

principal bairro com circulação de pedestres e onde o comércio tradicional é aberto à rua, o 

que é uma qualidade desejável para a cidade. Desta forma, melhorar o espaço para a 

circulação de pedestres é uma estratégia que auxiliará na dinâmica do comércio local e no 

fomento dos deslocamentos de pedestres. Assim, o PlanMob propõe a criação de um calçadão 

que funcionará como o eixo cívico da cidade.  

Os calçadões convidam as pessoas a andarem, permanecer e passar tempo. Oferecem, 

igualmente, um espaço de respiro em áreas urbanas densas, impulsionam o uso de espaços 

subutilizados e incrementam o comércio local. Outro ponto importante da criação dos 

calçadões, é a ampliação do espaço público voltado para as pessoas e não para os veículos. 

Nos últimos anos, muitas cidades estão desenvolvendo políticas públicas voltadas à criação e 

ampliação de espaços públicos. As origens destas intervenções estão apoiadas em programas 

políticos que geralmente buscam melhorar a saúde pública, a qualidade de vida ou a 

necessidade de uma mudança no hábito do uso do veículo individual.  A atenção ao espaço 

público deverá reconectar com a dimensão essencial do Centro, a vivacidade do fluxo de 

pessoas. Um espaço estruturante sobre o qual se fabrica a cidade e o movimento dos 

pedestres. 

As cidades são lugares para pessoas, e essas utilizam as ruas para não apenas como meio de 

deslocamento, mas também para descansar, sentar, jogar e esperar (fig. 2). Desta forma, é 

necessário que as pessoas tenham prioridade no desenho da rua, assim como condições 

especiais para os pedestres mais vulneráveis, crianças e idosos. Em ruas sem circulação de 

veículos ou com veículos em baixa velocidade, os pedestres podem usufruir a ruas de forma 

mais confortável. A forma como as pessoas utilizam as ruas depende da sua configuração 

espacial e das facilidades oferecidas.  Os projetos para as ruas sempre devem priorizar 

instalações seguras para pedestres. Uma cidade caminhável é fácil, segura para caminhar e 

oferece independência e equidade aos seus cidadãos. 

 

Figura 10 Atividades geradas dependendo da qualidade do ambiente físico. Fonte: Jan Gehl. A Cidade para pessoas. 

 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

54 
 

A seguir são apresentadas as propostas de calçadões para o bairro do Centro. 

2. Descrição da proposta 

Esta proposta faz parte do conjunto de intervenções que têm como objetivo transformar o 

Centro em área prioritária para os pedestres, as bicicletas e o transporte coletivo onde estes 

tenham prioridade sobre o veículo privado. As ações buscam melhorar as condições e o espaço 

dedicado aos meios mais sustentáveis de deslocamento, visa um aumento do uso destes 

modais na cidade, ao mesmo tempo em que garantam uma acessibilidade universal nesta área 

da cidade. 

Para tal, propõe-se a proibição ou restrição de tráfego e de estacionamento de veículos em 

determinados eixos da cidade, de forma que se possa aumentar o espaço para a circulação de 

pedestres.  O calçadão foi delimitado a partir dos seguintes critérios: 

• Eixos com grande fluxo de pedestres; 

• Eixos com atividades compatíveis com a implantação de um calçadão; 

• Concentração de comércio, serviços, equipamento e espaços públicos; 

• Integração com a proposta de transporte coletivo e as propostas de estacionamento e 

compartilhamento de bicicletas do PlanMob. 

A seguir são apresentados três mapas do bairro Centro nos quais são identificados os locais 

com concentração de equipamentos, fluxo de pedestres e por último a delimitação do eixo 

cívico. O eixo faz parte de uma rede maior de ruas e espaços públicos, inseridos numa zona 

pacificada – zona 30, a fim de oferecer uma rede abrangente de espaços abertos com 

qualidade para o pedestre. 

 

Figura 11 Localização de equipamentos no Centro. Elaboração Idom sobre base cartográfica municipal. 
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Mapa 15 Vias com concentração de fluxos de pedestres. Elaboração Idom sobre base cartográfica municipal. 

 

Figura 12 Delimitação do eixo cívico e da zona 30. Elaboração Idom sobre base cartográfica municipal. 
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A seguir é apresentada a proposta para o calçadão dividido em três setores: Mercado praça de 

Cuba, Igreja Nossa Senhora do Rosário e Setor Câmara Municipal. 

 

Mapa 16 Proposta Eixo Cívico 

Setor Mercado Praça de Cuba 

Esse setor é compreendido entre a Rua Adeodato e a Praça de Cuba e composto pela 

pedestrialização de um trecho da Rua Domingos Olímpio, da Rua Cel. José Silvestre e Rua Gen. 

Tibúrcio na altura da Praça de Cuba. Os objetivos para este setor são: 

• Melhorar a conexão dos pedestres para o Mercado; 

• Criar espaço de estar conectado ao Mercado; 

• Ampliar a praça de Cuba evitando que está sirva de rotatória. 

Setor Igreja Nossa Senhora do Rosário  

Este é o setor com o maior fluxo de pedestres e de grande concentração de estabelecimentos 

comerciais e de serviços. É composto pela pedestrialização da Rua José Sabóia, Rua Floriano 

Peixoto, Rua Luzenir Coelho, Rua Ernesto Eclesiano, Rua João do Monte e Travessa do Xeres. 

Ainda fazem parte desta rede o Beco do Cotovelo. O principal objetivo deste setor: 

• Ampliar a rede a área para os pedestres;  

• Criar espaços de suporte para o comércio; 

• Ampliar os espaços de estar das Praças Monsenhor Linhares e da Coluna da Hora; 

• Interligar os espaços públicos existentes. 
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Imagem 4 Simulação da Rua Cel. José Sabóia. Elaboração: Idom. 

Setor Câmara Municipal  

Este setor já possui trechos pedestrializados na Rua Randal Pompeú, a proposta é ampliar a 

rede existente a partir da pedestrialização do trecho adjacente à Câmara de Vereadores. O 

principal objetivo: 

• Ampliar a rede de pedestres; 

• Ampliar o Eixo Cívico, garantindo a continuidade e acesso desde o Mercado Municipal 

até a Praça da Sé;  

• Interligar os espaços públicos existentes. 
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Imagem 5 Simulação Praça de Cuba. Elaboração: Idom 

 

Passarela 

Com o objetivo de integrar o centro expandido e as atividades existentes nas duas margens do 

Rio Acaraú é proposta uma passarela sobre o Rio para pedestres e ciclistas.  

 

Recomendações de Desenho Urbano: 

1- Caminhos livres reservados para o acesso aos veículos de emergência. Proibir 

estacionamento para garantir que estes caminhos permaneçam desobstruídos; 

2- As superfícies devem ser niveladas para otimizar acessibilidade para caminhada e os 

percursos devem ser diretos e contínuos; 
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3-  Uso de materiais resistente e antiderrapante. Uso de rampas de acessibilidade e 

pavimentos táteis para ajudar deficientes visuais. 

4- Utilizar mobiliário urbano, arte, bancos, mesas, árvores a fim de que o espaço tenha 

identidade e seja atraente; 

5- Restringir o acesso de carga e descarga comercial e de residências locais nos horários de 

pico de uso da via.  

6-  

 

3. Cronograma de implantação 

Início no curto prazo. 

 

4. Descrição do processo de implantação 

Etapa 1: Implantação do calçadão a partir de elementos removíveis como jardineiras, 

bloqueadores de tráfego a fim de testar a recepção e o impacto no trânsito; 

Etapa 2: Realização dos projetos específicos para o calçadão por setores; 

Etapa 3: Realizar as obras de implantação do calçadão, pavimentação, iluminação e mobiliário 

especifico.  

 

5. Orçamento 

Calçadão: Foi estimado um custo de urbanização dos calçadões de 350,00 Reais o metro 

quadrado. A superfície do calçadão é de 20.500 metros quadrados. Então o orçamento 

necessário para a implantação do calçadão do Eixo Cívico é de 7.175.000,00 Reais. 

Passarela: o custo de implantação de uma passarela é de 1.920,00 m². A passarela possui 

aproximadamente 130 metros de comprimento e 8,5m2 de largura (2,5m de ciclovia, 1m de 

vegetação e 5m de circulação de pedestre. Desta forma a área total da passarela é de 1.040m² 

e o custo total é de aproximadamente 2.000.000,00 Reais.   

Assim o custo total do eixo cívico calçadões mais passarela é de 9.175.000,00 Reais. 

 

6.  Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral. 
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3.2.2. Eixos verdes 

1. Problemática Detectada 

De forma geral pode-se considerar que o centro de Sobral apresenta ampla área com malha 

urbana regular com quadras de tamanho adequado à escala de pedestres e ciclistas e com 

grande permeabilidade, porém esta característica é pouco explorada pela falta de 

infraestrutura e incentivo aos deslocamentos não motorizados. 

2. Descrição Da Proposta 

Esta proposta faz parte do conjunto de propostas que têm como objetivo implementar uma 

zona prioritária de pedestres no centro de Sobral. A zona de prioridade de pedestres visa à 

instauração de áreas na cidade onde os pedestres, as bicicletas e o transporte coletivo tenham 

prioridade sobre o veículo privado. 

As ações buscam melhorar as condições e o espaço dedicado aos meios mais sustentáveis de 

deslocamento, visa um aumento do uso destes modais na cidade, ao mesmo tempo em que 

garanta uma acessibilidade universal nestas zonas da cidade. 

A proposta consiste em: 

• Instituir os eixos verdes, rotas estratégicas e estruturais que abrangem e conectam os 

principais serviços oferecidos no centro, entre eles, os eixos verdes conectarão as 

estações de metrô e o Eixo Cívico, e assim criar uma rede de caminhabilidade; 

• Adequar as seções viárias de forma a reorganizar as caixas viárias, alargando as 

calçadas, e garantindo dimensões adequadas para o fluxo de pedestres de cada via 

que compõe os eixos verdes. Neste sentido a proposta consiste, em alguns casos, na 

proibição ou restrição de estacionamento veicular em determinados eixos da cidade, 

de forma que se possa aumentar o espaço para a circulação de pedestres; 

• Os programas de ações e investimentos públicos e privados deverão priorizar os eixos 

verdes, incluindo o plano de arborização; 

• Padronização e readequação dos passeios públicos; 

• Instituir órgão responsável pela formulação e implementação de programas e ações 

para o sistema de circulação de pedestres; 

• Aumentar o tempo semafórico nas travessias em locais de grande fluxo de pedestres.  

O mapa a seguir apresenta os eixos verdes propostos e indica as seções viárias a serem 

adequadas: 
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Mapa 17 Localização dos Eixos Verdes e indicação das seções viárias. Elaboração: Idom 2017. 

Rua Tabelião Ildelfonso Cavalcante: 

• Seção A, Trecho 1 – (entre a Perimetral e Av. Lúcia Saboia) 

o Caixa viária de 15m 

o Programa: Transporte Público Coletivo, Ciclovia, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação das duas faixas de estacionamento para implantação de 

ciclovia e alargamento das calçadas para dimensão de 2,75m de cada lado 

 

Figura 13 Seção A, R. Idelfonso Cavalcante – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 6 Seção A, R. Idelfonso Cavalcante – Situação Atual. Fonte: Idom 

• Seção B: Trecho 2 – (entre a Av. Lúcia Saboia e Cel. José Saboia – trecho contido dentro 

do perímetro da Zona 30) 

o Caixa viária: 7m 

o Programa: Transporte Público Coletivo, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação da faixa de estacionamento para adequação da seção 

viária visando transito de transporte coletivo, e alargamento das calçadas para 

dimensão de 2,00m de cada lado. 

 

Figura 14 Seção B, R. Idelfonso Cavalcante – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 7 Seção B, R. Idelfonso Cavalcante – Situação Atual. Fonte: Idom. 

Rua Cel. José Saboia: 

• Seção C (entre Rua Tabelião Ildelfonso Cavalcante e Av. Dom José) 

o Caixa viária de 14m 

o Programa: Transporte Público Coletivo, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação da faixa de estacionamento para adequação da seção 

viária visando transito de transporte coletivo, e alargamento das calçadas para 

dimensão de 3,75m de cada lado. 

 

Figura 15 Seção C, R. Cel. José Saboia – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 8 Seção C, R. Cel. José Saboia – Situação Atual. Fonte: Idom. 

Rua Dona Maria Tomásia: 

• Seção D (Trecho 1 entre Av. Dr. Guarani e R. Oriano Mendes) 

o Caixa viária de 6,60m (no trecho mais estreito) 

o Programa: Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Implantação de plataforma para compartilhamento da via entre o 

pedestre e o veículo privado. 

 

Figura 16 Seção D, R. Dona Maria Tomásia – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 9 Seção D, R. Dona Maria Tomásia – Situação Atual. Fonte: Idom. 

• Seção E (Trecho 2 entre Parque Linear e  R. Oriano Mendes) 

o Caixa viária de 13m 

o Programa: Tráfego Privado, Mão Dupla 

o Proposta: Eliminação de uma faixa de estacionamento e alargamento das 

calçadas para dimensão de 2,50m de cada lado. 

 

Figura 17 Seção E, R. Dona Maria Tomásia – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 10 Seção E, R. Dona Maria Tomásia – Situação Atual. Fonte: Idom. 

 

Rua Major Franco: 

• Seção F (Trecho 1 entre R. São Cristóvão e R. José Maria Alverne) 

o Caixa viária de 9m 

o Programa: Tráfego Privado, Mão Dúpla 

o Proposta: Eliminação das duas faixas de estacionamento e alargamento das 

calçadas para dimensão de 2,00m de cada lado. 

 

Figura 18 Seção F, R. Major Franco – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 11 Seção F, R. Major Franco – Situação Atual. Fonte: Idom. 

• Seção G (Trecho 2 – quarteirão da Santa Casa) 

o Caixa viária de 18m 

o Programa: Tráfego Privado, Mão Dupla 

o Proposta: Ordenamento das faixas de estacionamento com a eliminação do 

estacionamento em 45o para estacionamento em paralelo, e alargamento das 

calçadas para dimensão de 4,00m de cada lado. 

 

Figura 19 Seção G, R. Major Franco – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 12 Seção G, R. Major Franco – Situação Atual. Fonte: Idom. 

 

Rua Francisco Inácio da Silva: 

• Seção H  

o Caixa viária de 10m 

o Programa: Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação de uma faixa de estacionamento e alargamento das 

calçadas para dimensão de 2,50m de cada lado. 

 

Figura 20 Seção H, R. Francisco Inácio da Silva – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 13 Seção H, R. Francisco Inácio da Silva – Situação Atual. Fonte: Idom. 

Rua Cel. Sabino Guimarães: 

• Seção I  

o Caixa viária de 12m 

o Programa: Tráfego Privado, Mão Dúpla 

o Proposta: Eliminação de uma faixa de estacionamento e alargamento das 

calçadas para dimensão de 2,00m de cada lado. 

 

Figura 21 Seção I, R. Cel. Sabino Guimarães – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 14 Seção I, R. Cel. Sabino Guimarães – Situação Atual. Fonte: Idom. 

Rua Cel. Diogo Gomes: 

• Seção J  

o Caixa viária de 14m 

o Programa: Ciclovia, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação das duas faixas de estacionamento, implantação de 

ciclofaixa e alargamento das calçadas para dimensão de 2,50m de cada lado. 

 

Figura 22 Seção J, R. Cel. Diogo Gomes – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 15 Seção J, Cel. Diogo Gomes – Situação Atual. Fonte: Google Earth. 

 

Rua Viriato de Medeiros: 

• Seção K  

o Caixa viária: 15m 

o Programa: Transporte Público Coletivo, Ciclovia, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação das duas faixas de estacionamento para implantação de 

ciclovia e alargamento das calçadas para dimensão de 2,75m de cada lado 

 

Figura 23 Seção K, R. Viriato de Medeiros – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 16 Seção K, R. Viriato de Medeiros – Situação Atual. Fonte: Idom. 

Rua Cel. José Inácio: 

• Seção L (Trecho 1 entre a UFC e R. Cel. Adeodato) 

o Caixa viária de 17m 

o Programa: Ciclovia, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação de uma faixa de estacionamento para implantação de 

ciclovia e alargamento das calçadas para dimensão de 3,00m de cada lado 

 

Figura 24 Seção L, R. Cel. José Inácio – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 17  Seção L, R. Cel. José Inácio – Situação Atual. Fonte: Idom. 

• Seção M (Trecho 1 entre R. Cel. Adeodato e R. Viriato de Medeiros ) 

o Caixa viária de 10m 

o Programa: Ciclovia, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação das faixas de estacionamento para implantação de 

ciclovia e alargamento das calçadas para dimensão de 2,00m de cada lado 

 

Figura 25 Seção M, R. Cel. José Inácio – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 18 Seção M, R. Cel. José Inácio – Situação Atual. Fonte: Idom. 

Rua Jornalista Deolindo Barreto: 

• Seção N (Trecho 1 entre Av. Dom José e R. Jorn. Joaquim Lopes - dentro do perímetro 

da Zona 30) 

o Caixa viária de 10m 

o Programa: Transporte Coletivo, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação de faixa de estacionamento e alargamento das calçadas 

para dimensão de 2,25m de cada lado 

 

Figura 26 Seção N, R. Jornalista Deolindo Barreto – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 19 Seção N, R. Jornalista Deolindo Barreto – Situação Atual. Fonte: Google Earth. 

• Seção O (trecho 2 entre R. Jorn. Joaquim Lopes e a Pericentral) 

o Caixa viária de 20m 

o Programa: Ciclovia, Transporte Coletivo, Tráfego Privado, Mão Dupla 

o Proposta: Eliminação da faixa de estacionamento para implantação de ciclovia 

e alargamento das calçadas. 

 

Figura 27 Seção O, R. Jornalista Deolindo Barreto – Seção Proposta. Elaboração Idom. 
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Imagem 20 Seção O, R. Jornalista Deolindo Barreto – Situação Atual. Fonte: Google Earth. 

Rua Cel. Estanislau Frota: 

• Seção P 

o Caixa viária de 16m 

o Programa: Transporte Público Coletivo, Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: ordenamento e adequação do leito carroçável em duas faixas de 

rolamento de 3,00m e duas de estacionamento com 2,00m e alargamento das 

calçadas para dimensão de 3m de cada lado 

 

Figura 28 Seção p, R. Cel. Estanislau Frota – Seção Proposta. Elaboração Idom 
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Figura 29 Seção p, R. Cel. Estanislau Frota – Situação atual. Fonte: Idom 

Rua Mont’ Alverne: 

• Seção Q  

o Caixa viária de aproximadamente 9,50m 

o Programa: Tráfego Privado, Mão Única 

o Proposta: Eliminação de uma faixa de estacionamento e alargamento das 

calçadas para dimensão de 2,25m de cada lado. 

 

Figura 30 Seção proposta da Rua Mont’ Alverne representação do trecho entre a Rua Diogo Gomes e Antônio 
Mendes. Elaboração Idom 
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Figura 31 Rua Mont’ Alverne. Fonte: Google Earth. 

3. Cronograma de Implantação 

Médio - Curto prazo 

4. Descrição do Processo de Implantação 

Pré-investimento:  

- Projeto específico para vias que compõem os eixos verdes.  

Investimento  

-  Obras de implantação dos eixos verdes - juntamente com propostas de requalificação viária;  

- Plantio de árvores nativas adequadas para espaços públicos, integradas ao plano de 
arborização urbana; 

- Implantação de sinalização e mobiliário urbano.  

5. Orçamento 

Foi estimado um custo de urbanização de R$ 350 o metro quadrado.  

As calçadas que formam os eixos verdes têm um cumprimento total de 16.780,00 metros. 
Como as calçadas terão uma largura de aproximadamente 2,5 metros (cada caso possui suas 
especificidades que deverá ser verificada na ocasião do projeto executivo) a superfície total da 
intervenção é de 41.950,00 metros quadrados. 

Assim, o orçamento necessário para a implantação dos Eixos Verdes é de R$ 14.682.500,00 

6. Administrações Envolvidas 

Prefeitura de Sobral 
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3.2.3. Criação de uma Zona 30 no bairro do Centro 

1. Problemática detectada 

A pesquisa origem destino, realizada durante a elaboração do PlanMob, indicou que o veículo 

individual é o modo de deslocamento mais utilizado na cidade e o bairro Centro é o principal 

destino dos deslocamentos. O diagnóstico também apontou que o Centro contém a maioria 

dos postos de trabalho, de equipamentos educacionais e de comércio o que gera um impacto 

não negligenciável sobre o tráfego de veículos.  O prognóstico apontou que Sobral pela sua 

importância regional continuará a crescer em população e em número de atividades 

atividades. De fato, além de um problema do ponto de vista das emissões de gases de efeito 

estufa, o congestionamento poderá sufocar o desenvolvimento da cidade. 

O Centro de Sobral é uma área de uso cotidiano pela população e estratégica para o seu 

desenvolvimento, assim garantir a sua dinâmica é imprescindível. Para tal, o PlanMob possui 

como diretrizes para o Centro criar uma rede de espaços públicos convidativa aos 

deslocamentos dos pedestres, criar um sistema de transporte público eficiente de fácil leitura 

e uma política voltada para a construção de percursos para os ciclistas. Desta forma, em 

conjunto com a proposta da criação de um eixo cívico é proposto uma zona 30 para o Centro.   

O objetivo não é proibir circulação dos carros, mas tornar os modos de deslocamento ativo 

mais desejáveis em uma área mais pacífica. 

O principal objetivo de uma zona 30 é o de acalmar o tráfego numa zona urbana residencial, 

comercial ou mista com o objetivo de reduzir os acidentes e melhorar a qualidade de vida das 

pessoas que vivem e trabalham nesta zona. Almeja-se limitar a utilização do veículo privado 

em benefício de outros meios de transporte mais sustentáveis e compatíveis com a via urbana 

(meios não motorizados). Desta maneira, sem proibir o uso do veículo privado, a rua passa a 

ser um espaço de uso compartilhado, onde o veículo privado não tem preferência. 

A redução da velocidade de circulação dos veículos motorizados desempenha um papel 

fundamental na forma de utilização do espaço público, em particular na devolução de seus 

componentes social e ambiental. Para tal, é necessário contribuir para a mudança de 

comportamento dos condutores dos veículos motorizados e para uma maior consciência do 

espaço público enquanto espaço de convivência. 

A implantação de uma zona 30 agrega a melhoria de certos indicadores de trânsito e 

segurança viária. Os principais objetivos a alcançar são: 

• Incrementar a segurança viária (reduzir os acidentes):  a limitação da velocidade 

máxima de circulação a 30 Km/h, reduz as probabilidades de acidente em 50% (o 

tempo de reação e freada reduz-se notavelmente) e em caso de acidente, as 

consequências não são graves. Na figura a seguir, pode-se ver a distância de reação e a 

distância de parada a 50, 40 e a 30 Km/h. Um carro a 50 Km/h precisa 25 metros para 

parar, enquanto que a 30 Km/h o carro precisa de apenas 05 metros. 
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Figura 32 -  Relação entre velocidade e a distância de parada. Distâncias mínimas de parada, incluindo a percepção 
de reação, e de paradas, baseada em condições ideal. Fonte: Nacto 

• Evitar o tráfego de passagem: a eliminação da prioridade absoluta para o veículo 

privado nas ruas da zona 30, ao mesmo tempo em que se diminui a velocidade de 

circulação, contribui para a eliminar o tráfego de passagem por dentro da zona 30. A 

hierarquização do âmbito é importante.  

 

Figura 33 Estrutura de uma zona 30. Fonte: RACC 

• Recuperar o espaço urbano para os pedestres: A redução da velocidade de circulação 

e também das intensidades do tráfego, bem como a ampliação das calçadas, permitem 
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que a rua recupere o papel de lugar de encontro social. Esta atuação permite melhorar 

o dinamismo econômico da área urbana. 

 

• Reduzir a poluição acústica e as emissões: A redução da velocidade de circulação e as 

intensidades de tráfego permitem reduzir a poluição acústica e as emissões, 

melhorando a qualidade de vida dos habitantes e usuários da zona 30. 

 

Os efeitos benéficos das Zonas 30 são (dentre outros): 

• Cria cruzamentos seguros; 

• Melhora a qualidade de vida; 

• Aumenta os níveis de caminhada e ciclismo; 

• Reduz a obesidade por meio do aumento da vida ativa; 

• Reduz o volume de tráfego de veículos a motor e velocidades; 

• Reduz os índices de acidentes rodoviários, ferimentos e mortes a todos; 

• Reduz as emissões de gases de efeito estufa, poluição do ar e poluição sonora; 

• Fomenta uma área onde pedestres, ciclistas e motoristas convivem com segurança e 

conforto; 

• Desenvolve espaço público que é aberto e seguro para todos, incluindo as pessoas 

com deficiência; 

• Aumenta o espaço disponível para caminhadas, ciclismo, e as pessoas na rua para 

comer, brincar e aproveitar a vida; 

• Proporciona uma área segura para as crianças em zonas escolares; 

• Aumenta os valores imobiliários de casas e empresas locais; 

• Aumenta a vitalidade econômica da área; 

• Fortalece o sentido de comunidade; 

 

2. Descrição da proposta 

Localização 

As experiências na implantação de Zonas 30 demonstram que estas não são somente uma 

ferramenta útil para melhorar a segurança dos deslocamentos, mas também possuem impacto 

positivo na revalorização urbana, econômica e social no âmbito de implantação. É por isso que 

a implantação de uma zona 30 não deve ser uma proposta isolada de gestão do tráfego (para 

melhorar a segurança), mas deve ser entendida como uma atuação global para melhorar as 

condições de vida do bairro. 

Existem dois critérios para a implantação de uma zona 30:  

• As funções urbanas 
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As funções urbanas atuais e projetadas (moradia, atividades econômicas, espaço de encontro 

social, lazer...) devem ser dominantes sobre a função do tráfego e isto deve refletir na divisão 

do espaço urbano (seção da rua). Por isso, é importante ter claro antes de implantar uma zona 

30, a hierarquia viária da cidade e a organização das ruas do âmbito de estudo. 

• Coerência 

Uma zona 30 deve ser implantada com o objetivo de manter a coerência do bairro. Esta 

coerência deve permitir a identificação clara e rápida da zona por todos os usuários, preservar 

o conceito de bairro e favorecer um comportamento de condução adequado (30 quilômetros 

por hora). A coerência deve ser aplicada: 

- Nas funções urbanas, os costumes e as práticas diversas que existem no espaço urbano. 

Estas podem ser diversas, mas devem buscar a coerência para fazer compatíveis dentro de 

uma mesma zona 30; 

- Na forma urbana e as características arquitetônicas do bairro. Deve-se adaptar os 

elementos da zona 30 à arquitetura e à paisagem do bairro, e dentro do bairro em cada 

zona diferenciada; 

- Na função que possuem as ruas dentro do bairro e da cidade. Nem todas as ruas têm a 

mesma função. De novo, a hierarquia viária indica-nos as atuações aplicadas a cada caso. 

Delimitação: 

A zona 30 do Bairro Centro está delimitada pelas Ruas Cel. Joaquim Lopes, Rua Jornalista 

Deolindo Barreto, Rua João Barbosa, Rua Cel. Mont’Alverne, Rua Maestro José Pedro, Rua 

Figueiredo Rodrigues, Rua Dom José, Rua Othon de Alencar, Rua Oriano Mendes, Rua Adriano 

Dias, Rua Conselheiro Rodrigues Junior, Rua José Sabóia, Rua Dom José, Rua Anahid Andrade e 

Rua Viriato de Medeiros.  
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Mapa 18 Delimitação da Zona 30. Elaboração: Idom. 

Portas de Entrada e Saída 

É muito importante que o usuário da via seja advertido de que está entrando numa zona 30. 

Para isto é necessário, na implantação de uma zona 30, sinalizar claramente o que se 

denomina portas de entrada e portas de saída. Estas portas são as que indicam ao usuário a 

entrada e saída da zona 30. 

As portas de entrada e saída geralmente costumam apresentar uma faixa de pedestres elevada 

(para dar continuidade na calçada) e uma sinalização vertical e horizontal muito clara. 
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Imagem 21 Porta de entrada em Paris. Fonte: CERTU 

 

Imagem 22 Porta de entrada e saída em Barcelona. Fonte: www.flickr.com 
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Imagem 23 Porta de entrada em Valência. Fonte: Francesc Arechavala 

As portas de saída e entrada estão localizadas na altura das bordas da delimitação da zona 30. 

A seguir é apresentada a descrição das onde devem estar localizadas as entradas e saídas da 

Zona 30:   

- Rua José Silvestre na interseção com Joaquim Lopes; 

- Rua Frederico Gomes na Interseção com Joaquim Lopes; 

- Rua Antônio Frota na interseção com Deolindo Barreto; 

- Rua Des. Moreira da Rocha na interseção com eDeolindo Barreto; 

- Rua Diogo Gomes na interseção com Deolindo Barreto; 

- Ruas Antônio Mendes Carneiro interseção com Deolindo Barreto; 

- Interseção entre as Ruas João Barbosa e Deolindo Barreto (em dois pontos ver mapa); 

- Rua Antônio Almeida na interseção com Cel. Mont’Alverne; 

- Rua João do Monte interseção com Cel. Mont’Alverne; 

- Interseção entre as Ruas Maestro José Pedro e cel. Mont’Alverne (dois pontosd ver mapa); 

- Rua Dona Maria Tomásia interseção com Maestro José Pedro; 

- Rua Paulo Aragão interseção com Maestro José Pedro; 

- Interseção entre Rua Figueiredo Rodrigues e Dom José (em dois pontos, ver mapa); 

- Avenida Guarany interseção com Othon de Alencar; 

- Rua Figueiredo Rodrigues interseção com Oriano Mendes; 

- Rua Paulo Aragão interseção com Oriano Mendes;  
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- Rua Dona Maria Tomásia interseção com Oriano Mendes); 

- Rua Dr. Monte interseção com Oriano Mendes; 

- Rua Deonildo Barreto interseção com Oriano Mendes; 

- Rua Ozanan Santo Antônio interseção com Oriano Mendes; 

- Rua Galdino Goldin interseção com Oriano Mendes; 

- Rua Domingos Olímpio interseção com Oriano Mendes; 

- Rua Randal Pompeu interseção com Oriano Mendes 

- Rua Conselheiro Rodrigues Junior interseção Tv. Adriano Dias; 

- Rua Menino Deus interseção com Cel. José Sabóia; 

- Interseção entre Dom José interseção e Cel. José Sabóia em dois pontos; 

- Rua Joaquim Ribeiro interseção com Dom José; 

- Rua Tabelião Idelfonso Cavalcante interseção com Av. Anaihd Andrade 

- Rua Luzanir Coelho interseção com Anaihd; 

- Rua Floriano Peixoto interseção com Anaihd Andrade; 

- Rua Cel. Rangel interseção com Anaihd Andrade; 

- Rua Cel. Tibúrcio interseção com Anaihd Andrade; 

- Rua Diogo Gomes Interseção com Anaihd Andrade; 

- Rua Viriato de Medeiros interseção com Anaihd Andrade; 

- Rua Cel. Adeodato interseção com Viriato de Medeiros; 

 

Nas portas se recomenda que a calçada seja elevada (continuidade para pedestres com 

travessia elevada) para que o motorista seja advertido de que está entrando numa zona 30. 
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Mapa 19 Indicação das portas da Zona 30 do Bairro Centro; Elaboração: Idom 

A figura a seguir apresenta as intervenções que devem ser realizadas nas entradas, a 

cruzamento elevado com indicação de faixa de pedestres, redução do raio de giro e 

estrangulamento da via.  

 

Figura 34 Esquema de intervenções nas portas da zona 30. Fonte: Nacto. 

Atuações para redução de velocidade 

Atuações no traçado:  dispositivos relacionados com o traçado em planta que obrigam os 

veículos a descreverem uma trajetória curva, o que os obrigam a reduzir a velocidade. Os mais 

utilizados são: 
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Estreitamento das vias: são implementados ao longo de toda extensão da via com o objetivo 
de limitar velocidade, ultrapassagens, facilita a travessia de pedestres. Pode ser obtido através 
do alargamento das calçadas ou com organização de estacionamento, canteiros centrais e 
vegetação. Pode também ser aplicado para restringir a passagem de veículos pesados. 

 

Figura 35 O estreitamento da via reduz a velocidade e proporciona mais espaço para pedestres. Fonte: Nacto. 

Redução do raio de giro: Diminuir o raio de giro das esquinas a fim de diminuir a velocidade 
durante as conversões. Contribui para a segurança dos pedestres e ciclistas.   

 

Figura 36 Exemplo de intervenção da redução do raio de giro. Fonte: Nacto. 

Chicanas: São pontos de estrangulamento em lados alternados das vias. O deslocamento 
lateral deve ser acentuado a fim de quebrar a trajetória retilínea. Além de reduzir a velocidade 
da via é capaz de auxiliar na reorganização do espaço público (vias, estacionamento e 
calçadas). 
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Figura 37 Exemplo do desenho urbano das Chicanas. Fonte: Nacto 

 
Estrangulamento da Via: Trata-se da proposta de estrangulamento da seção da via em 
determinado ponto. Permite reduzir a velocidade e a reorganização do espaço público. É uma 
intervenção simples e gera traçado interessante com possibilidade de implantar mobiliário 
urbano.   

 

Figura 38 Exemplo de desenho urbano de estrangulamento da via. Fonte: Nacto. 
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Mini Rotatória: trata-se da inserção de uma um pequeno canteiro em formato círcular nas 
interseções cujo objetivo é reduzir a velocidade e o conflito entre os veículos que cruzam a 
interseção.  
 

 

Figura 39 Exemplo de Mini Rotonda. Fonte: Nacto. 

Canteiros Centrais: permitem reduzir pontualmente a largura da faixa em ruas de duplo 

sentido de circulação 

 

Figura 40 Canteiros centrais. Fonte: NACTO 
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Atuações em Altura:  dispositivos relacionados com a elevação da via. Estas atuações obrigam 

aos veículos a reduzirem a velocidade. 

Lombadas: as lombadas são elementos redutores de velocidade (de concreto ou borracha) de 

pouca largura. São muito fáceis de implantar, porém causam ruídos, em áreas residenciais 

pode causar incômodos aos moradores. 

            

 

Figura 41 Lombadas 

Lombadas descontinuas (Cojín Berlinés). São lombadas que apresentam umas 

descontinuidades transversais de 20 centímetros de largura para permitir a passagem de 

bicicletas e transporte público sem ter de subir na lombada.  

 

Figura 42 Exemplo de lombadas descontínuas. Fonte: Nacto. 
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Faixas de pedestres elevadas: As faixas de pedestres elevadas são como as lombadas, mas 

com uma largura superior (4 metros aproximadamente). Permitem dar uma continuidade aos 

percursos dos pedestres (continuidade nas calçadas). 

 

Figura 43 Exemplo de faixas elevadas. Fonte: Idom 

Sinalização 

A sinalização vertical principal para uma zona 30 é a R-19 – Velocidade máxima permitida, mas 

se recomenda que este sinal se enquadre junto a um cartaz de zona 30. Esta sinalização deve-

se instalar em todas as portas de entrada e saída. 

 

Figura 44 Sinalização entrada Zona 30.Fonte: Manual Brasileiro de Sinalização de Trânsito 

 

Figura 45 Sinalização saída Zona 30 

Além da sinalização nas portas de entrada e saída, é importante sinalizar os distintos 

elementos existentes nas ruas, como as lombadas: 
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Figura 46 A-18. Saliência ou Lombada..Fonte: Manual Brasileiro de Sinalização de Trânsito 

A sinalização horizontal de uma zona 30 consiste principalmente em sinalizar as portas de 

entrada e saída com a marca rodoviária de 30 Km/h e posteriormente em pintar 

adequadamente o comprimento das faixas de rolamento e as zonas de estacionamentos, bem 

como as faixas de pedestres. 

3. Cronograma de implantação 

Médio prazo 

4. Descrição do processo de implantação 

Etapa 1: Implantação das portas de entrada e saída principais, em acordo com a hierarquia 
viária proposta pelo PlanMob. 

Etapa 2: Implantação das portas de entrada e saída secundárias. 

Etapa 3: Implantação dos elementos redutores de velocidade onde for necessária a aplicação. 

5. Orçamento 

O orçamento de uma zona 30 tem diferentes partidas. A partida que tem uma maior 
orçamento é a ampliação das calçadas. Esta partida está calculada na proposta de eixos 
verdes. Aqui, o orçamento calculado para a implantação de uma zona 30 é somente 
sinalização. 

35 portas de entrada e saída: Preço unitário: 9.000,00 Reais Total 315.000,00 Reais  

Além disso, tem que ser realizado um projeto de execução para definir os elementos redutores 
de velocidade. Os preços unitários são: 

• Chicanas: 31.500,00 Reais  

• Estrangulamento da via: 40.000,00 Reais  

• Medianas: 315,00 Reais/m² 

• Faixa de pedestres elevada: 26.000,00 Reais  

• Interseção elevada: 160.000,00 Reais  

• Mini-rotatória: 270.000,00 Reais 

• Lombadas: 8.000,00 Reais  

A implantação das portas de entrada e saída e a implantação pontual de algum elemento 
redutor de velocidade pode ter um custo aproximado de 500.000,00 Reais. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral.  
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3.2.4. Melhoria urbana nos entornos educativos e de saúde 

1. Problemática detectada 

Nos entornos urbanos perto dos equipamentos educacionais e de saúde a concentração de 
pedestres é significativa. Os usuários dos equipamentos de saúde e educacionais são os 
pedestres mais vulneráveis (crianças e idosos) e as calçadas e o desenho urbanos existente não 
facilitam os deslocamentos a pé com garantias de segurança. 

2. Descrição da proposta 

A proposta tem como objetivo melhorar os entornos urbanos dos equipamentos de saúde e 
educativos, para melhorar as condições de acessibilidade e segurança dos usuários mais 
vulneráveis (ver mapa a seguir). Propõe-se criar calçadas com largura mínima de 2 metros na 
quadra onde está localizado o equipamento e criar faixas de pedestres com visibilidade 
adequada de forma a diminuir o número de acidentes.  

Se o desenho da rua ou avenida permite velocidades de circulação elevadas, também é 
recomendável a implantação de elementos redutores de velocidade (traffic calming) e limitar a 
velocidade a 30 Km/h. 

 

Imagem 24 Melhoria urbana nos equipamentos educativos e de saúde. Elaboração: Idom 2017. 
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A seguir apresenta-se um modelo de faixa para pedestres accessível e com boa visibilidade. 

 

Figura 47 Faixa de pedestres acessível e com visibilidade. Eliminação de uma vaga de estacionamento para melhorar 
a visibilidade. Fonte: Urban Street Design Guide. National Association of City Transportation Officials 

3. Cronograma de implantação 

Ao longo dos 10 anos de vigência do PlanMob 

4. Descrição do processo de implantação 

- Seleção do equipamento a melhorar 

- Projeto executivo 

- Execução das melhorias 

5. Orçamento 

O orçamento dependerá das necessidades do equipamento, mais de forma geral pode ser: 

100 metros de calçada: 60.000,00 Reais 

1 faixas de pedestres: 7.500,00 Reais 

1 faixa de pedestre elevada (continuidade para os pedestres): 26.000,00 Reais 

Sinalização: 7.500,00 Reais 

Desta maneira e de forma unitária, o custo de melhorar o entorno urbano de um equipamento 
educativo ou de saúde pode ser de: 100.000,00 Reais. A proposta do PlanMob é melhorar 2 
pontos por ano. Total: 20 pontos � 2.000.000,00 Reais.  

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral  
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3.2.5. Rede cicloviária 

1. Problemática detectada 

O uso da bicicleta em Sobral já foi mais intenso. Atualmente a bicicleta está perdendo espaço 
para o uso da motocicleta e dos automóveis individuais. Existem poucas ciclovias na cidade e 
zonas pacificadas que possam contribuir para o fomento do uso da bicicleta. 

As ciclovias existentes em Sobral totalizam aproximadamente 23,5 quilômetros, número baixo 
para uma cidade da extensão de Sobral, além disto a rede é pouco integrada ao sistema 
urbano, resultando em uma rede cicloviária que não permite o deslocamento seguro e 
confortável por toda a cidade. Deve-se salientar que a rede cicloviária diminuiu para dar 
espaço à instalação do metrô, ou seja, inibiu ainda mais o desenvolvimento do hábito do uso 
da bicicleta como forma de deslocamento. 

Com base nas vistorias realizadas em campo, foi identificado também, que as ciclovias não 
observam as diretrizes técnicas para garantir a qualidade da infraestrutura, comprometendo a 
sua atratividade e não sendo plenamente utilizadas pelos ciclistas.  

 

2. Descrição da Proposta 

Critérios de Implantação 

A rua tem uma largura finita, então não é possível diferenciar um espaço para a cada tipologia 
de transporte. É necessário determinar que espaço atribuir para cada meio de transporte. No 
caso do planejamento cicloviário, as possibilidades para criar uma ciclovia ou ciclofaixa são as 
seguintes: 

Eliminação da faixa de estacionamento: Na rede estruturante, a eliminação de uma faixa de 

estacionamento (2,5 metros) permite a implantação de uma ciclovia bidirecional, ao mesmo 

tempo em que melhora o tráfego devido às manobras de estacionamento. Também existe a 

possibilidade de fazer uma ciclovia unidirecional e ampliar a largura da calçada em um metro. 

Modificação da tipologia de estacionamento: Ao modificar a tipologia de estacionamento, 

passando de 45º para paralelo, ganham-se aproximadamente 2,5 metros, os necessários para 

poder implantar uma ciclovia bidirecional e manter o estacionamento (com uma oferta 

menor). 

Redução de largura da faixa de rolamento: Em vias estruturantes da cidade, as larguras das 

faixas de rolamento têm que ter um mínimo de 3,2 metros e um máximo de 3,5 metros. Para 

criar uma ciclovia ou ciclofaixa, pode-se reduzir a largura das faixas de rolamento e criar uma 

ciclovia unidirecional. 

Implantação no canteiro central existente: se existe canteiro central e existe pouco uso nos 

lotes adjacentes à via, ou quando o trânsito de ciclistas for de passagem, pode-se criar uma 

ciclovia no canteiro central. 

Eliminação de uma faixa de rolamento: A eliminação de uma faixa de rolamento (3,5 metros) 

permite a criação de uma ciclovia bidirecional e a ampliação da largura da calçada ou a criação 

de uma faixa de estacionamento regulamentada com uma ciclovia ou ciclofaixa unidirecional. É 

recomendável eliminar uma faixa de rolamento quando a faixa for utilizada de forma não 

regulamentada para estacionamento 
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Outra possibilidade é aproveitar os projetos de ampliação de largura das ruas para inserir, em 

fase de projeto, a infraestrutura cicloviária necessária. Se as intensidades do tráfego e 

velocidade das ruas forem baixas é recomendado compartilhar o espaço viário, criando uma 

ciclorrota. 

Proposta para a rede 

Propõe-se a criação de distintos tipos de tipologia de infraestrutura cicloviária, ciclovia, 
ciclofaixa e ciclorota, ou seja, zona de uso compartilhado da bicicleta. A implantação destas 
duas tipologias deverá formar uma rede que conecte os principais bairros e estabelecimentos 
da cidade, adaptando-as, na medida do possível.  

Além disso, na nova hierarquia viária da cidade, propõe-se a limitação de 30 km/h a velocidade 

de circulação nas vias locais e nas vias de estruturação central. Com estas condições de 

velocidade, considera-se que as bicicletas podem utilizar a rua em condições seguras, podendo 

considerar estas vias como parte da rede cicloviária da cidade (ciclorrotas). 

A proposta de rede por situação (existente ou proposta) é apresentada igualmente a 

delimitação da zona 30. 

 

Mapa 20 Proposta rede cicloviária 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

98 
 

A proposta é criar uma rede cicloviária de 52,5 quilômetros (23,5 existentes e 29 propostos) 

que permita a conexão dos principais bairros com o centro da cidade. A rede principal 

(Ciclovia) deve ser implantada nas vias principais e a rede alimentadora (ciclofaixa) nas vias 

secundárias. 

Além da construção dos novos trechos é importante que a Prefeitura realize uma manutenção 

e melhoria dos trechos existentes. 

Conceitos Básicos 

Para desenvolver projetos para um sistema cicloviário é importante conhecer a bicicleta e 
entender as necessidades dos ciclistas e dos conceitos básicos acerca do assunto. 

A bicicleta é um meio de transporte de propulsão humana, barato, não poluente e que ocupa 
pequeno espaço na rede viária. Existem diversos tipos diferentes desse veículo e de modo 
geral todos possuem partes e peças que recebem nomes conforme apresentado na figura 39. 

 
Figura 48 Componentes da Bicicleta. Fonte: Comer, Rezar e Pedalar, s.d. 

Para planejamento e desenvolvimento de projetos de sistemas cicloviários é importante ter 
conhecimento de algumas dimensões médias gerais referentes à bicicleta e aos ciclistas, bem 
como o espaço que esses ocupam. De acordo com o Manual de Projeto e Programas Para 
Incentivar o Uso de Bicicletas em Comunidade (EMBARQ, 2014), o ciclista na bicicleta ocupa 
uma largura de 1,0m, sendo indicado levar em consideração uma folga de 0,1m para cada 
lado.  

 
Figura 49 Dimensões básica do ciclista na bicicleta. Fonte: EMBARQ. 
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Ciclovias 

As ciclovias são estruturas totalmente segregadas do tráfego motorizado, sendo a alternativa 
que apresenta maior nível de segurança e conforto para os ciclistas. A ciclovia pode ser 
implantada na faixa de domínio das vias normais, lateralmente, no canteiro central, ou em 
outros locais, de forma independente, como parques e margens de curso d’água. 

As ciclovias podem ser uni ou bidirecionais. As unidirecionais ocorrem quando a bicicleta é 
compreendida como um modal que deve receber tratamento igual àquele dado aos outros 
veículos presentes na via pública e não é comumente adotada no Brasil. Nos modelos 
bidirecionais, a ciclovia é mais larga e permite o trânsito de bicicletas em ambos os sentidos. 

 

Imagem 25 Exemplo de Ciclovias. México DFFonte: Idom. 

Ciclofaixas 

As ciclofaixas se constituem de faixas de rolamento para a bicicleta, indicadas por aplicação de 
pintura e por colocação de dispositivos delimitadores, com o objetivo de separá-las do fluxo de 
veículos automotores. As ciclofaixas poderão ser uni ou bidirecionais. O CONTRAN recomenda 
que a implantação de ciclofaixas se dê na lateral da pista.  

 

Imagem 26 Exemplo de Ciclofaixa. Barcelona e Fortaleza. Fonte: Idom 
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Ciclorrotas 

As ciclorrotas são caminhos, com ou sem sinalização, que representam uma rota recomendada 
para o ciclista, com o trajeto sem qualquer segregação ou sinalização contínua, sendo um 
espaço compartilhado com os veículos automotores. 

A ciclorrota deve ser implantada em vias de baixa velocidade e sinalizada para os ciclistas e 
motoristas. O ciclista deve andar no meio da pista, garantindo a visibilidade e, assim 
proporcionando maior segurança.  

 

Imagem 27 Ciclorrota em Puebla (México) e Rio de Janeiro (Brasil). Fonte: Idom. 

Espaços Compartilhados. 

São espaços utilizados por ciclistas nas calçadas ou pistas de rolamento, podendo ser 
compartilhadas com pedestres, no primeiro caso, ou com veículos, no segundo. 

Se utilizados nas calçadas, estes espaços deverão ser sinalizados de forma clara, indicando ao 
ciclista que a prioridade é do pedestre e, a este, alertando sobre a presença de ciclistas. 

Dimensões 

O CONTRAN recomenda que a ciclofaixa de sentido único tenha largura mínima de 1,50 m, e 
para ciclofaixa de sentido duplo seja adotada a largura de 2,50 m, entretanto não está claro se 
a largura mínima recomendada para uma ciclofaixa inclui ou não as linhas delimitadoras 
(brancas e vermelhas), além do sistema de drenagem. O Ministério dos Transportes (2001) 
define a largura mínima como 1,20 m e afirma que não estão incluídas as larguras das linhas 
delimitadoras (0,2m), assim como a distância mínima da guia (0,4m). DRD (2000) define a 
largura nominal como 1,5m, incluindo a largura da linha delimitadora de 0,3m. 

Dessa forma, considerando as fontes disponíveis consultadas, são recomendadas as seguintes 
dimensões: 

Ciclovia/ Ciclofaixa Dimensão Mínima (m) Dimensão Ideal (m) 

Unidirecional 1,20 1,50 

Bidirecional 2,40 2,60 
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Para as dimensões estabelecidas, são apresentadas as seguintes considerações: 

 

Figura 50 Dimensões Mínimas. Fonte: Idom. 

• Para elaboração de projeto de ciclovias na via onde será mantida a drenagem 

existente, deve ser feita uma análise desse sistema para dimensionar a largura da 

ciclovia/ ciclofaixa; 

• Nos projetos de infraestrutura cicloviária deverá ser considerada a dimensão a partir 

dos eixos das pinturas de linhas delimitadoras; 

• A existência de obstáculos na ciclovia/faixa só é viabilizada se estes, estando no 

alinhamento central, garantirem uma faixa livre para a circulação do ciclista em ambos 

os lados; 

• Quando o volume de tráfego for superior a 1.000 bicicletas/hora as dimensões 

deverão ser revisadas. 

 

3. Cronograma de Implantação 

Curto prazo 

4. Descrição do Processo de Implantação 

Pré-investimento:  

- Projeto específico para vias que receberão as ciclovias; 

Investimento  

- Implantação e obras das ciclovias previstas pelo Planmob;  

5. Orçamento 

O orçamento para a implantação da rede cicloviária dependerá finalmente do projeto 
executivo, que definirá em detalhe os materiais necessários. No entanto, apresentamos a 
seguir uma tabela com os custos unitários de implantação de infraestrutura cicloviária por 
tipologia: 
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No caso de Sobral é necessário realizar 2 tarefas: 

• Manutenção da infraestrutura cicloviária existente: Atualmente existem 23,5 km de 
infraestrutura cicloviária sem manutenção. O PlanMob tem uma partida orçamentaria 
para melhorar as condições da infraestrutura existente. Orçamento aproximado: 
2.600.000,00 Reais. 

• Construção dos novos trechos de infraestrutura cicloviária. O PlanMob propõe a 
construção de 29 km de infraestrutura cicloviária. Normalmente a proposta é 
implantar ciclovias bidirecionais. Orçamento aproximado: 7.250.000,00 Reais. 

O orçamento aproximado para melhorar a infraestrutura existente e implantar os novos 
trechos propostos no PlanMob é de 9.850.000,00 Reais.  

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 
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3.2.6. Paraciclos 

1. Problemática detectada 

Para que a bicicleta seja um transporte urbano quotidiano, é importante que os usuários 

disponham de locais adequados para estacionar suas bicicletas. Em Sobral foram identificados 

alguns paraciclos no Bairro do Centro, no entanto essa infraestrutura necessita de ampliação. 

2. Descrição da proposta 

De acordo com o Manual de Planejamento Cicloviário (Ministério dos Transportes, 2001), os 

paraciclos são estacionamentos de curta e média duração e de baixa e média capacidade. Os 

paraciclos são de uso público e sem qualquer controle para a sua utilização. A facilidade de 

acesso constitui uma das principais características dos paraciclos. 

Há uma grande variedade de tipologias de paraciclos, no entanto, o PlanMob considera que o 

modelo de suporte em U invertido oferece uma maior comodidade aos usuários e permite 

algumas adaptações criativas na implantação de paraciclos. Um dos modelos, conhecido como 

Car Bike Rack ou Car Bike Port apresenta a figura de um carro em tamanho real na frente dos 

suportes de estacionar as bicicletas (Imagem 28). A ideia é fazer uma comparação com a 

quantidade de bicicletas que podem estacionar num mesmo espaço onde estacionaria apenas 

um automóvel. Tem capacidade para 10 bicicletas e alguns apresentam uma bomba para 

calibrar os pneus. 

 

Imagem 28 Car Bike Rack. Buenos Aires 
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Para os paraciclos a serem implantados em Sobral são apresentadas as seguintes propostas: 

• Todos os paraciclos deverão oferecer suportes horizontais, sendo recomendados os 

modelos de suporte em “U invertido” e adaptações que ofereçam caraterísticas 

similares; 

• É recomendável a implantação dos estacionamentos para bicicletas na rua (imagem 

10). Como medida de restrição aos automóveis, recomenda-se utilizar uma vaga de 

estacionamento de veículos. Esta recomendação é muito útil nos entornos dos 

equipamentos educativos;  

• No caso de implantar as vagas de estacionamento de bicicletas na calçada, se fará 

necessário dispor de uma calçada mínima de 3,20 metros. 

 

Imagem 29 Estacionamento de bicicletas do tipo U invertido ocupando uma vaga de carro na porta de uma escola. 
Valencia 

Proposta de Localização e Quantitativo 

O PlanMob propõe como meta inicial para Sobral implantar 102 pontos de estacionamento de 

bicicletas nos principais pontos geradores de viagem (mapa 21). Cada um dos pontos deverá 

dispor de cinco suportes de U invertidas, o que significa uma capacidade total de 10 bicicletas 

por ponto. Desta forma, a proposta é que em 10 anos Sobral tenha implantado 510 U 

invertidos e ofereça 1.020 vagas de estacionamento de bicicletas aos usuários.   

Salientamos que, à medida que o número de usuários de bicicleta cresça no município e/ou a 

demanda por paraciclos aumente, o município deverá ampliar a oferta. A proposta do 

PlanMob deverá ser entendida como uma ação inicial e atende as necessidades atuais, 

periodicamente essa orientação deverá ser avaliada. É aconselhável criar um canal de 

comunicação para que os cidadãos possam solicitar pontos de estacionamento de bicicletas 

em locais com demanda identificada 
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Mapa 21 Proposta de implantação de paraciclos 

Suporte Recomendado 

Tipo “U Invertido” é o estacionamento de bicicletas mais simples e confiável e também o mais 

popular, pois atende todas as exigências acima é o suporte tipo Sheffield (modelo inglês), no 

Brasil conhecido como “U Invertido”. 

Esse suporte é construído de um único tubo de aço galvanizado ou aço inoxidável com 2 mm 

ou mais de espessura de parede. Ele pode ser parafusado ou chumbado no pavimento e deve 

possuir as seguintes dimensões: altura de 75 cm; comprimento entre 70 cm e 1 m; diâmetro 

de 5 cm. De preferência, o suporte deve ser pintado. Essas especificações visam à máxima 

resistência e durabilidade do suporte. Este projeto pode ser melhorado pela adição de uma 

barra transversal mais baixa, que torna o suporte mais apropriado para os quadros de 

bicicletas femininas e infantis, além de reduzir a tendência de giro da roda dianteira. 
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Figura 51 Suporte o tipo U invertido: Fontes: Biciclopedia 
e CTC & SUSTRANS. 

 

 

 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo. Próximos 1-2 anos. 

4. Descrição do processo de implantação 

Compra e início de implantação nos locais selecionados. 

5. Orçamento 

O custo dos paraciclos varia conforme produtos, projeto e condições do local, mais 
aproximadamente um suporte básico para acomodar duas bicicletas custará em torno de R$ 
260,00. 

A proposta do PlanMob e implantar um total de 510 suportes (tipo U-Invertida).  

Orçamento: R$ 132.600,00.  

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral. 
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3.2.7. Bicicletários 

1. Problemática detectada 

O bom desempenho de um sistema cicloviário depende também da oferta de estacionamento 

para os seus usuários. É importante que os ciclistas ao chegarem aos seus destinos encontrem 

facilidade e segurança para estacionar. As bicicletas, ao contrário dos demais veículos, 

necessitam de pouco espaço para estacionar. Uma vaga de automóvel corresponde, 

aproximadamente, de seis a dez vagas para bicicletas. 

De acordo com o Manual de Planejamento Cicloviário (Ministério dos Transportes, 2001), os 

bicicletários são caracterizados como estacionamentos de longa duração, grande número de 

vagas, controle de acesso, podendo ser públicos ou privados. 

A implantação de estacionamentos de bicicleta de longa duração favorece a intermodalidade, 
de forma que alimenta o sistema de transporte coletivo, e possibilita o uso deste modal para a 
realização das atividades cotidianas.  

2. Descrição da proposta 

A proposta é implantar 11 bicicletários em Sobral, adjacentes aos terminais de transporte 

coletivo e as universidades, conforme exposto no mapa a seguir: 

 

Mapa 22 localização dos 10 bicicletários propostos. Elaboração: Idom 2017. 
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Os pontos selecionados para a implantação dos bicicletários são: 

• Prefeitura 

• Novo Terminal de Transporte Regional 

• UFC – Campus Sobral 

• Terminal rodoviário 

• North Shopping 

• INTA 

• Universidade Estadual Vale do Acaraú – UVA. Campus da Betânia (2 bicicletários) 

• UFC – Medicina / Universidade Estadual Vale do Acaraú, Campus do Derby 

• IFCE – Instituto Federal do Ceará 

• Centro de Ciências Humanas da Universidade Estadual Vale do Acaraú- CCH 

Recomendações para implantação: 

• Acessibilidade: Os bicicletários devem estar localizados o mais próximo possível dos 

locais de destino dos ciclistas e devem oferecer segurança, iluminação, visibilidade e 

acessos adequados;  

• Estrutura física: os bicicletários devem ser cobertos, vigiados, e dotados de 

equipamentos como, por exemplo: bombas de ar comprimido, borracheiro e, 

eventualmente, banheiros e telefones públicos;  

• Dimensões: as dimensões básicas dependerão se as bicicletas serão estacionadas na 

posição horizontal ou vertical; se haverá outros equipamentos no interior do 

bicicletário, e do espaço previsto para a circulação das bicicletas;  

• Layout: Os bicicletários podem ser implantados em dois formatos: 

o Horizontal: tem como inconveniente a ocupação de mais espaço que o 

vertical; no entanto, é muito mais prático, especialmente para idosos e 

crianças. É importante apenas observar a distância mínima entre uma bicicleta 

e outra, 40 a 50 cm, para que seja possível acomodá-la facilmente. 

o Vertical: os equipamentos verticais aperfeiçoam o aproveitamento do espaço 

físico. Instalados em intervalos de 30 cm e afixados alternadamente a 1,80 m e 

1,95 m de altura, de modo que um guidão não conflite com o outro. 

   
Imagem 30 Equipamento vertical: Bicicletário de Mauá/SP. Fonte: ASKOBIKE – ITDP 
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Imagem 31 Equipamento Horizontal: Bicicletário em São Paulo, SP Fonte: Blog Meu Transporte. 

 

3. Cronograma de implantação 

Curto - Médio prazo. 

4. Descrição do processo de implantação 

Projeto específico com dimensionamento, escolha do layout e programa. Fabricação e 

implantação dos bicicletários. 

5. Orçamento 

O custo dos bicicletários varia conforme produtos, projeto, condições do local e 
dimensionamento. O projeto executivo do deverá definir as necessidades reais de cada um dos 
bicicletário e  sua dimensão.   

O orçamento aqui apresentado é para um abrigo com capacidade para 20 bicicletas: R$ 
20.000,00. 

A proposta do PlanMob é implementar um total de 11 bicicletários o que significa um 
orçamento mínimo de R$ 220.000,00. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral e instituições públicas ou privadas onde vai ser implantado o bicicletário 
(Universidades, terminais de transporte, North Shopping). 
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3.2.8. Bicicleta compartilhada 

1. Problemática detectada 

O sistema de bicicletas compartilhadas, de acordo com o ITDP1 (2014), pode beneficiar uma 

cidade de várias formas: 

• Aumentar o alcance dos sistemas de transporte de massa; 

• Fornecer serviços complementares ao transporte público; 

• Atrair novos ciclistas; 

• Melhorar a imagem do ciclismo; 

• Melhorar a acessibilidade geral; 

• Melhorar a saúde dos moradores; 

• Reduzir os congestionamentos e melhorar a qualidade do ar; 

• Melhorar a imagem e identificação da marca de uma cidade; 

• Gerar investimentos na indústria local. 

A implantação de um sistema de compartilhamento de bicicletas em Sobral é indicada, tendo 

em vista o seu tamanho (porte médio), as pequenas distancias percorridas diariamente pelos 

moradores, e a facilidade topográfica, principalmente no centro da cidade, que é também a 

principal linha de desejo dos deslocamentos cotidianos. 

2. Descrição da proposta 

A proposta em questão é desenvolver um sistema de aluguel de bicicletas públicas na cidade 
de Sobral. Os sistemas de bicicletas compartilhadas disponibilizam a um grupo de usuários 
uma série de bicicletas para que sejam utilizadas temporariamente como meio de transporte. 
Assim, os usuários podem pegar uma bicicleta em um ponto e devolvê-la em um ponto 
diferente para que o usuário só necessite ter a bicicleta em sua posse durante o tempo de 
deslocamento. 

Os tempos de uso costumam ser limitados, e entre um uso e outro, deve-se passar um período 
de tempo. 

Os usuários costumam dispor de passe, ou acesso eletrônico em dispositivo móvel, que lhes 
permite tirar e devolver as bicicletas nos pontos ou estações do sistema.  

No caso de Sobral a proposta é iniciar o sistema de bicicleta compartilhada na região do centro 
expandido, principal linha de desejo dos deslocamentos na cidade, bem como nos bairros de 
Campos Velhos, Parque Silvana e nas proximidades das universidades, devido à proximidade 
com o centro e a demanda pelo perfil de usuário. 

Para que o sistema tenha sucesso, é importante que exista uma densidade alta de pontos de 
aluguel, tornando o sistema conveniente para o usuário, ou seja, o usuário deve caminhar 
poucos minutos para acessar um ponto de retirada e devolução da bicicleta.  Segundo o Guia 
de Planejamento de Sistemas de Bicicleta Compartilhada do ITDP2, uma densidade adequada 

                                                           
1 Instituto de Políticas de Transporte &Desenvolvimento  
2 http://2rps5v3y8o843iokettbxnya.wpengine.netdna-cdn.com/wp-

content/uploads/2014/11/ITDP-Brasil_Guia-de-Planejamento-de-Sistemas-de-Bicicletas-

Compartilhadas_1a-vers%C3%A3o.pdf. 
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seria a distribuição de 10 a 16 estações por quilômetro quadrado, o que equivale a uma 
estação a cada 300m. 

Propõe-se iniciar o sistema em Sobral com 72 estações de compartilhamento. A escolha da 
localização das estações de bicicleta compartilhada considerou critérios técnicos – como 
larguras de calçada, volumes de pedestres, paradas de ônibus e serviços públicos - bem como 
considerações políticas e desejos da comunidade. Os principais princípios norteadores da 
escolha da localização das estações das bicicletas compartilhadas foram: 

- Locais com volumes relativamente alto de tráfego de pedestres e ciclistas; 

- Locais com boa iluminação pública; 

- Locais próximos de equipamentos público de impacto municipal;  

- Locais com previsão de implantação de medidas para acalmar o tráfego de veículos, ou seja, 
zona 30, ruas de pedestres e ciclovias.  

A distribuição dos pontos é proposta tendo em vista uma distância aproximada de 300m entre 
pontos, para garantir uma adequada cobertura de atendimento do serviço na área proposta.  

O mapa a seguir ilustra a localização dos pontos propostos e sua cobertura de atendimento: 

 

Mapa 23 Localização das 72 estações de compartilhamento de bicicleta propostas. Elaboração: Idom 2017. 

 
3. Cronograma de implantação 

Médio prazo 

4. Descrição do processo de implantação 

• Estudo específico para implantação do sistema de bicicleta compartilhada 

• Contatos com operadores para analisar o interesse do setor privado 
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• Licitação 

• Implantação e operação 
 
 

5. Orçamento 

A proposta é iniciar a operação com 360 bicicletas. O custo para implantação, operação e 
manutenção de um sistema de bicicleta compartilhada automático é de aproximadamente 
10.000 Reais por bicicleta e ano. Isso representa um custo anual de R$ 3.600.000,00. 

Isso compreende as bicicletas, a implantação das estações e a operação e manutenção do 
sistema. 

Normalmente o usuário cadastrado paga 30% dos custos do sistema, e os demais 70% é uma 
concessão onde o operador tem o direito da exploração publicitária do sistema. Outro formato 
possível seria o subsidio do sistema por parte da Prefeitura. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral e setor privado 

7. Observações 

Guia de Planejamento de Sistemas de Bicicletas Compartilhadas 

http://2rps5v3y8o843iokettbxnya.wpengine.netdna-cdn.com/wp-

content/uploads/2014/11/ITDP-Brasil_Guia-de-Planejamento-de-Sistemas-de-Bicicletas-

Compartilhadas_1a-vers%C3%A3o.pdf 
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3.3. TRANSPORTE COLETIVO 

O transporte coletivo (Metrô e Ônibus) representa apenas 5,4% na divisão modal da cidade de 

Sobral, uma percentagem baixa para uma cidade de tamanho médio. Os principais problemas 

são identificados: 

• O Metrô de Sobral não atende as linhas de desejo existentes na cidade; 

• Não existe complementariedade entre o ônibus e o Metrô (eles competem em alguns 

trechos); 

• Não existe integração tarifária, e tendo em vista que Metrô não atende as linhas de 

desejo, o intercâmbio modal se faz necessário, tornando o preço do deslocamento 

muito elevado; 

• O Metrô e o ônibus concorrem com o mototaxi. Possuem a mesma tarifa, sendo assim, 

o mototaxi é mais eficiente (serviço porta a porta); 

• Não existe uma frequência ou horários (ônibus) e também não existe informação das 

rotas (ônibus); 

• Os pontos de parada não estão sinalizados corretamente (ônibus); 

• Muitas empresas da cidade não dão o benefício do vale transporte aos seus 

empregados, preferindo fornecer transporte privado coletivo. 

As propostas do Plano de Mobilidade de Sobral visam estruturar um sistema de transporte 

coletivo eficiente e integrado, que possa dar resposta às necessidades dos cidadãos e seja o 

principal protagonista na mudança dos padrões de mobilidade. 

3.3.1. Criação do Terminal Regional de Transporte Complementar 

1. Problemática detectada 

Os ônibus e vans urbanos, interdistritais e interurbanos estacionam em diferentes pontos da 

cidade gerando problemas importantes de congestionamento. A Praça dos Correios ou a Praça 

do Mercado são alguns dos pontos onde os ônibus geram maiores problemas. 

 

Imagem 32 Vans estacionadas na praça dos Correios 
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2. Descrição da proposta 

A proposta visa organizar o estacionamento de transporte coletivo urbano, distrital e 

interurbano em um novo Terminal Regional de Transporte Complementar, onde os usuários 

posam interligar com todos os sistemas de transporte coletivo que oferecem serviço na cidade 

de Sobral, incluindo o Metrô. 

As propostas de reorganização das linhas de transporte urbano, interdistritais e interurbanas, 

foram planejadas tendo presente o novo Terminal Regional de Transporte Complementar. 

A Prefeitura tem um estudo preliminar da área da Estação Ferroviária com o objetivo de 

melhorar e recuperar a área urbana. A proposta, além de criar uma rede de equipamentos 

públicos culturais, propõe a criação do terminal entre as ruas Tab. Ildefonso Cavalcante e Rua 

Pintor Lemos. O acesso está planejado pela Rua Floriano Peixoto. 

 

Mapa 24 Terminal Regional Transporte. Integrado no Estudo Preliminar da Estação Ferroviária 

As principais características que deve ter o novo Terminal Regional de Transporte para cumprir 

com a função de ponto de troca dentro da cidade são: 

• Acessibilidade universal; 

• Permeabilidade para os pedestres. Deve estar integrado com o entorno e facilitar as 

entradas e saídas para as principais linhas de desejo (Santa Casa, Estação Ferroviária, 

Estação Metrô, Rua Tab. Ildefonso Cavalcante); 

• Facilidade para estacionar bicicletas (Bicicletário e paraciclos); 

• Paneis de informação aos usuários; 

• Serviços (restaurante, banheiro, sombra, ponto de informação). 

 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo 

4. Descrição do processo de implantação 
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Projeto executivo detalhando a proposta do Estudo Preliminar da Estação Ferroviária, licitação 

dos trabalhos e implementação. 

5. Orçamento 

 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral e Governo do Estado do Ceará 

7. Observações 

O novo Terminal Regional de Transporte deve ser projetado de forma que possa estar 

integrado com a melhoria urbana do entorno da estação ferroviária. 
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3.3.2. Proposta de linhas urbanas 

1. Problemática detectada 

Como já foi supracitado, o transporte público coletivo representa 5,4% da divisão modal de 

Sobral.  Esta percentagem é relativamente baixa para uma cidade de tamanho médio como 

Sobral. A divisão modal em transporte coletivo deveria ser de aproximadamente 15-20%.  

Porém, o principal problema do transporte coletivo em Sobral não é a percentagem da divisão 

modal baixa. O principal problema é que não existe um sistema de transporte público coletivo 

integrado. O Metrô, que entrou em operação comercial no mês de janeiro 2017, registra uma 

baixa frequência de passageiros. Não existe um sistema de ônibus integrado com o Metrô ou 

uma integração tarifária que permita utilizar os distintos meios de transporte existentes na 

cidade.  

As linhas de ônibus de Sobral (104, 105, 202 e 207) compõem a principal oferta de transporte 

coletivo urbano, e também apresentam demandas muito baixas (5.000 passageiros por dia em 

2013). O transporte público coletivo (Metrô + Ônibus) não funciona de forma coordenada, 

nem na operação nem a integração tarifária. É por essa razão que os mototaxis tem uma 

grande demanda como transporte público em Sobral, e o motivo principal do aumento das 

motocicletas. 

Além dos problemas de operação, os ônibus são veículos velhos, sem uma imagem 

corporativa, e não fornecem informação adequada aos usuários quanto ao horário e 

frequência. 

Para criar um sistema de transporte público em Sobral, precisa-se realizar uma remodelação 

das linhas, integrar os diferentes sistemas de transporte (Ônibus, Metrô e bicicletas 

compartilhadas) e ter uma frota de veículos moderna. 

 

Imagem 33 Ônibus de transporte urbano – Sobral 
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2. Descrição da proposta 

A proposta é criar uma nova rede de transporte urbano. Os princípios utilizados para criar a 

rede foram: 

• Uma rede que dê resposta as linhas de desejo identificadas na etapa de levantamento 

de dados; 

• Uma rede que não concorra com o Metrô; 

• Uma rede que permita, nos bairros, a conexão com o Metrô, para favorecer as trocas 

Metrô– ônibus e ônibus – Metrô; 

• Uma rede com itinerários claros e direitos, que atenda os principais polos geradores de 

viagens da cidade; 

• Uma rede que conecte os bairros com o centro da cidade de forma direta; 

• Uma rede que seja rápida e competitiva; 

• Uma rede que permita, com uma troca de ônibus, acessar os principais pontos da 

cidade. 

A proposta é criar uma rede com 7 linhas de ônibus: 

 

Mapa 25 Proposta de rede de transporte coletivo urbano (ônibus) 

As linhas atendem aos diferentes bairros de Sobral com o bairro Centro, permitem a 

intermodalidade com as estações do Metrô e tem pontos de troca entre linhas de ônibus para 

atender todos os bairros da cidade. 
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A cobertura da proposta, com um raio de 250 metros para cada um dos pontos de parada, 

pode ser considerar adequada. 

 

Mapa 26 Cobertura territorial da proposta da rede de transporte coletivo urbano 

Os itinerários das 7 linhas são: 

• Linha urbana Cristino de Menezes: a linha conecta os bairros de Sinhá Saboia e 

Cristino de Menezes com o North Shopping, com o início do eixo cívico na praça da 

igreja do Rosário, com o Mercado e com a Prefeitura. 

• Linha urbana Sinhá Saboia: conecta a estação do Metrô com o bairro de Sinhá Saboia 

e depois percorre a Av. Sen. Fernandes Távora até o Arco Nossa Senhora de Fátima 

onde a linha acessa ao bairro do Centro para ligar o eixo Cívico, a praça de Correios, o 

novo Terminal Regional de Transporte e a Santa Casa. 

• Linha urbana Domingos Olímpio: conecta o Conjunto Habitacional Nova Caiçara e a 

estação Cohab-III do Metrô com os bairros Cidade Dr. Jose Euclides Ferreira Gomes 

Junior e Domingos Olímpio para finalmente entrar no bairro do Centro adjacente a 

Santa Casa, chegar até o início do eixo cívico e voltar realizando parada no Terminal 

Regional de Transporte Complementar. 

• Linha urbana Expectativa: a linha conecta o bairro de Expectativa com o Mercado, a 

praça São João, o início do eixo cívico, o Terminal Regional de Transporte, a Santa Casa 

e a Prefeitura 

• Linha urbana Renato Parente: conecta o bairro de Renato Parente com a estação 

Cohab-III do Metrô e depois diretamente para o centro da cidade, ligando o Mercado, 

a praça São João, o início do eixo cívico e a Prefeitura. 
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• Linha urbana Sumaré. Conecta a estação do Metrô de Sumaré com os principais polos 

geradores do bairro de Sumaré. Depois liga o bairro de Dom Jose, a Santa Casa, o início 

do eixo cívico, a praça de correios e o Terminal Regional de Transporte. 

• Linha urbana Terminal Universidades. Parte do Terminal Regional de Transporte e liga 

a Santa Casa o campus da UFC, a Praça São João, o Arco Nossa Senhora de Fátima, o 

bairro de Pedrinhas, o Derby Clube, o Hospital do Coração de Sobral, o campus de 

Medicina – UFC, a Universidade Estadual Vale do Acaraú (Campus do Derby), o IFCE 

Campus Sobral, o Campus da UVA e finalmente a Grendene. 

 

 

Mapa 27 Proposta Linha urbana Cristino de Menezes 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

120 
 

 

Mapa 28 Proposta Linha urbana Sinhá Saboia 
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Mapa 29 Proposta Linha urbana Domingos Olímpio 
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Mapa 30 Proposta Linha urbana Expectativa 
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Mapa 31 Proposta Linha urbana Renato Parente 

 

Mapa 32 Proposta Linha urbana Sumaré 
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Mapa 33 Proposta Linha Urbana Terminal Universidades 

É importante lembrar que existem diferentes pontos de parada onde as linhas urbanas são 

coincidentes, o que permite o transbordo entre linhas com comodidade, melhorando assim a 

área de cobertura do sistema de transporte urbano para os usuários.  

Para facilitar o intercâmbio entre as linhas de ônibus urbano, além de um sistema bem 

planejado (linhas e pontos de parada) precisa-se também de uma integração tarifária. 

A proposta de operação das linhas é garantir uma frequência entre 10 e 12 minutos nos dias 

úteis e entre 15 e 20 minutos nos feriados. 

Para calcular a viabilidade da proposta foi feito um cálculo dos custos de operação e 

exploração do sistema para depois, calculando uma tarifa, verificar se o número de 

passageiros que o sistema precisa para se viabilizar é razoável o não. Para a realização do 

cálculo foi considerado: 

1. O comprimento de cada uma das linhas (km); 

2. Frequência em minutos para cada uma das linhas, diferenciando os dias úteis dos dias 

feriados; 

3. Número de serviços por hora e dia (o sistema estará em operação 16 horas nos dias 

úteis e 14 horas os dias feriados); 

4. Número de quilômetros percorridos por cada linha por ano; 

5. Foi considerado o custo de 10,00 reais por quilômetro percorrido. 
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Desta forma, considerando estes critérios, para realizar a exploração da proposta de 

transporte coletivo precisa-se 27,2 milhões de reais por ano. 

 

Tabela 4 Exploração do sistema de transporte urbano 

Para viabilizar o sistema a proposta é uma tarifa de 3,00 reais, considerando um sistema de 

transporte integrado (Metrô + ônibus). Assim, para viabilizar a proposta de transporte coletivo 

urbano, o sistema precisa de 9,3 milhões de usuários por ano, o que representa 

aproximadamente uma demanda de 37.500 passageiros ao dia. 

Atualmente, o sistema de transporte coletivo urbano de Sobral tem uma demanda diária de 

10.800 passageiros o que representa aproximadamente 5% na divisão modal, os mototaxis 

registram igualmente aproximadamente 5% da divisão (12.400 usuários por dia). Alcançar uma 

demanda de 37.500 usuários ao dia representaria atingir uma divisão modal para o sistema de 

transporte público urbano de 16%. Essa percentagem de divisão modal é a que ocorre hoje nas 

cidades médias do Brasil, para a cidade de Sobral representa multiplicar por 3,5 a demanda 

atual. 

Ressalta-se que a demanda de 37.500 usuários ao dia é o que viabiliza o sistema sem subsídios 

das administrações públicas. 

A seguir (tabela 5) apresenta a demanda necessária para viabilizar o sistema para cada uma 

das 7 linhas propostas para o sistema de transporte coletivo urbano.  

Dia Utei

Linhas Transporte Urbano Km. Frequência Uteis Serviços/hora Serviços/dia Km. /Ano Custo
L1. Cristino de Menezes 15,60 12 5 80 315.744        3.157.440    

L2. Sinha Saboia 15,30 12 5 80 309.672        3.096.720    

L3. Domingos Olimpio 15,80 10 6 96 383.750        3.837.504    

L4. Expectativa 7,50 10 6 96 182.160        1.821.600    

L5. Renato Parente 19,80 12 5 80 400.752        4.007.520    

L6. Sumaré 12,70 12 5 80 257.048        2.570.480    
L7. Pedrinhas 13,95 10 6 96 338.818        3.388.176    

Total 21.879.440  

Dia Feriado

Linhas Transporte Urbano Km. Frequência Uteis Serviços/hora Serviços/dia Km. /Ano Custo
L1. Cristino de Menezes 15,60 20 3 42 73.382          733.824        

L2. Sinha Saboia 15,30 20 3 42 71.971          719.712        

L3. Domingos Olimpio 15,80 15 4 56 99.098          990.976        

L4. Expectativa 7,50 15 4 56 47.040          470.400        

L5. Renato Parente 19,80 20 3 42 93.139          931.392        

L6. Sumaré 12,70 20 3 42 59.741          597.408        
L7. Pedrinhas 13,95 15 4 56 87.494          874.944        

Total 5.318.656    

27.198.096  Custo Exploração
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Tabela 5 Usuários necessários para viabilizar o sistema de transporte urbano 

Se a tarifa integrada fosse de 1 Real (custo atual do VLT), para viabilizar a proposta de 

transporte coletivo urbano, o sistema precisaria de 27,2 milhões de usuários por ano, o que 

representa aproximadamente uma demanda de 108.800 passageiros ao dia. Com uma tarifa 

de 1 real, o sistema deveria estar altamente subsidiado. 

 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo 

4. Descrição do processo de implantação 

- Análise legal da situação atual dos operadores de transporte coletivo urbano; 

- Licitação do sistema de transporte coletivo urbano. A situação ideal é que um operador seja o 

responsável pela exploração das 7 linhas; 

- Implantação e melhoria dos pontos de parada e das informações aos usuários; 

- Criação de uma tarifa integrada (ônibus, Metrô e bicicleta compartilhada) e implementação 

do vale transporte. 

5. Orçamento 

Para realizar a exploração da proposta de transporte coletivo urbano são necessários 27,2 

milhões de reais por ano (custo de manutenção + implantação). 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral, Governo do Estado do Ceará (integração tarifária com o Metrô) e setor 

privado. 

Linhas Transporte Urbano Custo Usuários Usuários ao dia

L1. Cristino de Menezes 3.891.264  1.297.088         5.188              

L2. Sinha Saboia 3.941.152  1.313.717         5.255              

L3. Domingos Olimpio 4.553.440  1.517.813         6.071              

L4. Expectativa 2.292.000  764.000            3.056              

L5. Renato Parente 5.999.032  1.999.677         7.999              

L6. Sumaré 3.167.888  1.055.963         4.224              

L7. Pedrinhas 4.263.120  1.421.040         5.684              

Usuários 9.369.299         37.477           

Linhas Transporte Urbano Custo Usuários Usuários ao dia

L1. Cristino de Menezes 3.891.264  3.891.264            15.565              

L2. Sinha Saboia 3.816.432  3.816.432            15.266              

L3. Domingos Olimpio 4.828.480  4.828.480            19.314              

L4. Expectativa 2.292.000  2.292.000            9.168                

L5. Renato Parente 4.938.912  4.938.912            19.756              

L6. Sumaré 3.167.888  3.167.888            12.672              

L7. Pedrinhas 4.263.120  4.263.120            17.052              

Usuários 27.198.096          108.792            
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3.3.3. Melhoria pontos de parada 

1. Problemática detectada 

Atualmente o transporte coletivo de Sobral realiza o embarque e desembarque de passageiros 

de forma aleatória, mediante a demanda de seus passageiros. Isto provoca engarrafamentos e 

problemas de gestão no trânsito. Outro problema decorrente deste funcionamento é a 

dificuldade em adquirir informação sobre as linhas, rotas, frequências ou horários, já que não 

há paradas regulamentadas. 

2. Descrição da proposta 

A proposta é implantar abrigos para sinalizar os pontos de parada do novo sistema de 

transporte coletivo urbano de Sobral, além ofertar maior comodidade aos usuários. Os abrigos 

devem apresentar bancos, sombra, informações das linhas que realizam parada e painéis com 

sistema de informação sobre os horários dos ônibus. 

 

Imagem 34 Novo modelo de abrigo implantado na cidade de Belo Horizonte. Fonte: Cristina Horta/EM/D.A Press. 

A nova proposta de rede de transporte urbano deverá contar com 130 pontos de parada. O 

objetivo é que todos os pontos de parada tenham um abrigo, porém, se a largura da calçada 

não permitir a implantação de um abrigo será necessária a colocação de um totem. 
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As dimensões mínimas que devem ter os abrigos são: 

 

Figura 52 Ponto de parada 

Em calçadas com uma largura menor aos 2,10 metros o ponto de parada pode ser assinalado 

com um totem, como mostra-se na figura 23 a seguir: 

 

Figura 53 Ponto de parada em calçadas de largura inferior aos 2,20 metros 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo, em paralelo ao processo de implantação da nova rede de transporte urbano. 
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4. Descrição do processo de implantação 

O processo de implantação dependerá da alternativa escolhida. Normalmente existem três 

alternativas para a implantação e manutenção dos abrigos: 

1. A Prefeitura é a responsável pela implantação e manutenção dos pontos de parada;  

2. A Prefeitura realiza uma licitação para instalar e fazer a manutenção dos 

equipamentos, tendo o direito à exploração publicitária dos abrigos;  

3. A concessionária vencedora da licitação do sistema de transporte urbano será 

responsável por criar, instalar e fazer a manutenção dos equipamentos, tendo o direito 

à exploração publicitária dos abrigos. 

 

5. Orçamento 

Os abrigos de concreto utilizados atualmente no Ceará têm um custo aproximado de 5.000,00 

reais, no entanto estes não apresentam um padrão de conforto desejável. Os abrigos 

propostos, que permitem ter bancos cômodos e informações para os usuários, custam 

aproximadamente 25.000,00 reais. 

Sobral precisa de 197 pontos de abrigo, isso significa um orçamento de 4.925.000,00 reais. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral e setor privado 
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3.3.4. Proposta de rotas Distritais 

1. Problemática detectada 

O PlanMob tem por objetivo melhorar o transporte coletivo urbano e, no âmbito do 

transporte distrital, também serão criadas sinergias com a melhoria do sistema de transporte 

urbano através do Terminal Regional de Transporte.   

2. Descrição da proposta 

Com o novo Terminal Regional de Transporte, o transporte distrital também terá suas rotas 

alteradas, aproveitando as melhorias implantadas no âmbito urbano. 

A proposta visa: 

• Criar rotas diretas que conectem com os distritos ao novo Terminal Regional de 

Transporte; 

• Minimizar o impacto das rotas no centro urbano. 

Atualmente existem em Sobral 6 rotas distritais: 

- Sul/Leste – CE 240 ou BR 222: 

• Aracatiaçu/Taperuaba 

• Caioca/Patriarca 

• Patos/Caracará 

 

-  Sul/Oeste – BR 222: 

• Jordão 

• Bonfim 

• Rafael Arruda/São José do Torto/Aprazível/Recreio /Jaíbaras 

 

A proposta é criar uma única rota de circulação dos ônibus distritais com destino à Sobral. O 

acesso ao perímetro urbano aconteceria pela Av. Sen. José Ermírio de Moraes e realizando 

uma única parada no Terminal Regional de Transporte. A seguir apresenta-se as rotas de 

acesso à Sobral para o transporte distrital: 
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Mapa 34 Rotas de acesso à Sobral para o transporte distrital 

3. Cronograma de implantação 

Médio prazo 

4. Descrição do processo de implantação 

• Análise legal da situação das cooperativas que realizam o transporte distrital; 

• Reunião com as cooperativas de transporte para comunicar as modificações das rotas; 

• Implantação e fiscalização.  

 

5. Orçamento 

O custo de implantação é mínimo, pois aproveita a infraestrutura do Terminal Rodoviário 

Regional. O único custo é relativo a informação e divulgação das modificações aos usuários 

orçado em 15.000,00 reais 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral e Cooperativas 

7. Observações 

Será importante no início uma força tarefa de informação e fiscalização para que as 

cooperativas distritais realizem as rotas definidas e somente realizem a parada no ponto 

assinalado. 
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3.3.5. Rede interurbana. Acesso na cidade 

1. Problemática detectada 

Atualmente as cooperativas de transporte que realizam o transporte interurbano (de outros 

municípios para Sobral) realizam rotas internas dentro do bairro do Centro com embarque e 

desembarque de passageiros em diversos pontos. Este tipo de rota acaba por gerar problemas 

de fluxos e nos pontos de parada.  

2. Descrição da proposta 

Propõe-se que as rotas de acesso para o transporte Interurbano sejam direitas e tenham como 

destino o Terminal Regional de Transporte, minimizando o impacto na rede viária de Sobral. 

Para isso, a proposta é que sejam utilizadas as perimetrais norte (em construção) e sul (BR-

222) até conectar com à Av. Sen. José Ermírio de Moraes e acessar ao terminal. 

 

Mapa 35 Rotas de acesso ao transporte interurbano 

Os usuários que têm como origem Massapé e Meruoca percorrerão a perimetral norte até à 

Av. Sen. José Ermírio de Moraes. Os veículos que vem dos municípios da Serra entrarão 

diretamente em Sobral pela Av. Sen. José Ermírio de Moraes e por último os veículos que vem 



PLANO DE MOBILIDADE URBANA SOBRAL                                                         

 

133 
 

dos municípios de Acaraú, São José e Forquilha percorrerão a perimetral sul (BR-222) até 

acessar a Av. Sen. José Ermírio de Moraes e acessar o Terminal regional. 

3. Cronograma de implantação 

Médio prazo. É necessário que o anel perimetral norte e o Terminal Regional de Transporte 

estejam operativos. 

4. Descrição do processo de implantação 

• Consultas com o Governo do Estado (Responsável pelas licitações do transporte 

interurbano); 

• Reuniões informativas aos operadores; 

• Informação e divulgação entre os usuários; 

• Implementação das novas rotas de acesso. 

 

5. Orçamento 

Somente os custos de informação e divulgação das modificações aos usuários. Poderia ser 

executado pelo Governo do Estado, responsável das rotas interurbanas.  O orçamento 

estimativo é de 15.000,00 reais. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral, Governo do Estado do Ceará e Cooperativas de transporte. 

7. Observações 

Será necessária uma fiscalização intensa no período inicial. 
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3.4. TRANSPORTE PRIVADO MOTORIZADO 

63,78% dos deslocamentos que são realizados diariamente em Sobral são feitos com modais 

particulares motorizados (moto e carro), o que significa uma percentagem muito elevada em 

comparação com outras cidades de porte parecido. 

Cada dia são realizados 81.140 deslocamentos de carro e moto com distância inferior a 1,5 km, 

ou seja, percursos que poderiam ser realizados a pé em apenas 15 minutos. Um objetivo 

primordial do PlanMob é diminuir os deslocamentos inferiores a 1,5 quilômetros que são 

realizados diariamente de carro ou moto. Para isso é necessário melhorar a oferta dos modais 

alternativos (pé, bicicleta e transporte coletivo) e desincentivo ao uso do carro. 

As propostas apresentadas a seguir buscam transforma o espaço público urbano para ajustar 

as necessidades de cada um dos modais. São atuações que garantem a circulação dos veículos 

motorizados mais servem para fomentar outros usos urbanos.  

3.4.1. Estacionamento. Zona Azul 

1. Problemática detectada 

As regulações e políticas de estacionamento impactam a forma urbana, influenciam as 

decisões de transporte dos cidadãos e diversos assuntos relacionados à qualidade de vida 

incluindo: mobilidade, acessibilidade, congestão viária, emissões atmosféricas associadas aos 

veículos motorizados, entre outros.  Uma grande oferta gratuita de estacionamento encoraja 

os deslocamentos motorizados.  

A oferta de estacionamento para veículo possui um papel fundamental na escolha do modo de 

transporte. À disponibilidade de estacionamento, a gratuidade das vagas públicas, assim como 

o preço dos estacionamentos privados, são fatores essências para promover a mudança de 

comportamento dos usuários de veículos individuais. 

Referindo-se à temática do estacionamento rotativo pago, faz-se necessário enfrentar uma 

questão primordial: a definição dos elementos fundamentais da política de estacionamento do 

município. É importante lembrar que o município deve ter um certo grau de controle sobre 

aspectos pontuais da política de estacionamento, tais como:  

• Definição de diretrizes e objetivos da política de estacionamento (por exemplo: 

incentivar o aumento da rotatividade, desincentivar o uso do automóvel para viagens 

pendulares, priorizar modos não motorizados, recuperação do espaço público e/ou 

transporte público);  

• Determinação dos espaços e horários habilitados para o estacionamento;   

• Determinação de cobrança para estacionamento em trechos da via pública, definição 

de estrutura de precificação (única ou diferenciada por setores; fixa ou variável ao 

longo do dia; linear ou progressiva etc.) e determinar e ajustar valores; 

• Determinação de autorizações para categorias especiais: residentes, pessoas 

portadoras de deficiência, serviços de emergência (ambulância, bombeiros, etc.).  

A oferta de estacionamento de uma determinada área pode ser classificada em três grandes 

grupos:  
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• Estacionamento em via pública:  trechos de via onde é permitido o estacionamento, 

seja de um lado da rua ou ambos.  

• Parques de estacionamento de acesso público: bolsões de estacionamento, edifícios 

com vagas de estacionamento em regime de acesso público (shopping centers, prédios 

comerciais, etc.), edifícios ou parques com fim exclusivo para estacionamento aberto 

ao público. Podem ser pagos ou gratuitos, de natureza privada ou pública 

(concessionado ou com operação pública) mas sempre de acesso aberto a qualquer 

usuário. 

• Estacionamento privado: vagas em edifícios comerciais ou residenciais de acesso 

privativo e uso exclusivo de proprietários, inquilinos ou pessoas e veículos autorizados. 

O principal elemento para gestão de estacionamento por parte do poder público é o 

estacionamento em via pública. 

2. Descrição da proposta 

Considerações gerais sobre a política de estacionamento 

Seguem abaixo algumas recomendações-chave à ação do poder público sobre a definição de 

políticas de estacionamento:  

• Definir tarifas e valores de uso por estacionar na via pública que sejam compatíveis aos 

padrões de rendimento e taxas de ocupação. Custos muito baixos para estacionar só 

beneficia a uma pequena parcela dos usuários (usualmente, as viagens pendulares – 

isto é, os que chegam de manhã e deixam seus carros pelo resto do dia estacionados). 

Uma cobrança do estacionamento adequada não só distribui de melhor maneira os 

lugares disponíveis, como também contribui para aumentar a rotatividade (uso mais 

proveitoso do espaço) e reduzir o volume de tráfego;  

• Utilizar tecnologias de estacionamento que permitam flexibilidade aos usuários e à 

autoridade pública; 

• Reivindicar espaços urbanos usados tipicamente como estacionamento e transformar 

em áreas para outros usos de maior valor e utilidade para a mobilidade e para a vida 

na cidade. A tendência atual nas cidades é desincentivar o uso do automóvel 

particular. Os espaços assim recuperados podem ser utilizados também para outros 

usos: faixas exclusivas de transporte coletivo, ruas de pedestre e ciclovias. (Proposta 

eixos verdes e proposta rede cicloviária); 

• Criar zonas de estacionamento onde os ganhos e benefícios sejam retornados em prol 

do bem comum. Uma das inovações mais importantes nos últimos anos para superar a 

resistência ao aumento dos custos de estacionamento foi criar um benefício 

direcionado à zona que, afetada pelo estacionamento rotativo, recebe parte ou a 

totalidade dos dividendos oriundos da cobrança pelo estacionamento. 

É importante considerar alguns aspectos ao definir uma política de estacionamento de forma a 

garantir alinhamento com uma abordagem integral e sustentável para a mobilidade.  

• O estacionamento impõe custos diretos e indiretos significativos. Estes custos devem 

ser internalizados, de maneira que seus usuários – e não o público em geral – devam 

arcar com os custos associados por aqueles que utilizam tal meio de transporte.  
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• Se há incentivos para usar o automóvel uma pessoa não optará por viajar de 

transporte público, de bicicleta ou a pé, mesmo que essas opções sejam viáveis para o 

deslocamento que deseja realizar. A oferta de estacionamento cumpre um papel 

fundamental nessa escolha e, portanto, deve ser entendida como tal na hora de 

formular as políticas; 

• A definição de requisitos mínimos para o estacionamento permite com que a cobrança 

pelas externalidades negativas provocadas pelo automóvel seja direcionada ao 

desenvolvimento urbano e, principalmente, ao público que não o utiliza para se 

locomover, mas é impactado pelo uso dele; 

• Uma boa política de acessibilidade urbana deve considerar o estacionamento, 

elemento crítico e de grande impacto para a mesma, sendo necessário adequar não só 

o automóvel e a motocicleta, mas também o transporte coletivo, pedestres e ciclistas 

ao melhor uso da via e, portanto, do espaço público; 

• O aumento indiscriminado da oferta de estacionamento cria incentivos ao uso do 

automóvel, se traduz em subsídios indiretos ao mesmo e induz à redução de preço de 

estacionamento, ao contrário das boas práticas onde pode ser usado como 

instrumento de desincentivo econômico ao uso do auto. 

Por último o gerenciamento da demanda busca racionalizar o uso da oferta de 

estacionamento através da combinação do estabelecimento de preços, prazos e restrições 

a grupos de usuários. Para tanto pode-se usar uma combinação de instrumentos, como 

por exemplo:  

• Restrição a grupos de usuários:  esta restrição se dá em ruas predominantemente 

comercial, onde é desejável garantir maior rotatividade das vagas e é preciso 

assegurar áreas de carga e descarga de mercadorias. Neste caso, automóveis 

particulares não podem estacionar, mas os de distribuição de carga sim. É 

necessário, também, determinar o tempo de permanência máximo permitido, 

assim como definir se é cobrado pelo uso da vaga; 

• Zonas proibidas: são zonas onde é permanentemente proibido estacionar 

automóveis, ou o tipo de veículo que se deseje restringir. É uma medida 

comumente associada à reivindicação do espaço anteriormente usado para 

estacionamento;  

• Cobrança: implantação de cobrança pelo uso do estacionamento em via pública 

em determinados trechos de via. Associado ao uso de parquímetros, observam-se 

hoje muitas opções de tecnologia que oferecem maior flexibilidade nas formas de 

pagamento e maior eficácia no controle e fiscalização. 

Zona Azul 

O objetivo é delimitar uma área no Centro onde seja implantado o estacionamento de veículos 

regulados em zona azul.  A função da zona azul é fomentar o estacionamento de rotatividade 

de curta duração. O objetivo é reduzir o tempo de permanência dos veículos a fim de 

aumentar a rotatividade para os deslocamentos de curta duração e incentivar os 

deslocamentos de longa duração (toda manhã ou todo o dia) em transporte coletivo. 

As áreas de abrangência da zona Azul são: 

• Prefeitura de Sobral.  
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• Mercado 

• Praça Cuba 

• Área existente entre a proposta de Eixo Cívico e o Arco 

 

Mapa 36 Proposta zona azul 

A proposta compreende um total de 20,2 quilômetros lineares de ruas e avenidas onde a zona 

azul será implementada. 

A operação do estacionamento em via pública (controle, cobrança e fiscalização) pode ser 

realizada em diferentes modalidades, com arranjos que podem variar de acordo com a 

distribuição das diferentes atribuições. Há elementos que recaem tipicamente sobre a 

autoridade pública – aplicação de infrações e remoção de veículos – mas o restante da 

operação pode ser concentrada em órgãos do poder público ou concessionada a terceiros. De 

forma geral existem duas alternativas para a realização do controle e cobrança do 

estacionamento em via pública:  

• Alternativa 1 -  Operação Municipal:  o município se encarrega de todos os aspectos da 

operação desde a definição da tecnologia a ser utilizada, os trabalhos de inspeção e 

controle, e cumprindo também com a implementação do sistema, a seleção do pessoal 

para as equipes de fiscalização e inspeção, a manutenção dos equipamentos que serão 

instalados, a geração e gestão de infrações etc.  

• Alternativa 2 - Concessão da Operação: o município outorga a concessão do 

estacionamento a um operador privado, o qual, durante um período determinado, 

será encarregado da operação e exploração do sistema implementado para controle 

de estacionamento, sob normas preestabelecidas. 
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3. Cronograma de implantação 

Médio prazo 

4. Descrição do processo de implantação 

• Seleção do modelo de operação 

• Implantação 

5. Orçamento 

O custo de implantação e exploração da Zona Azul é aproximadamente de 1.400,00 reais por 

vaga/ano. A proposta apresenta 20,2 quilômetros lineares de zona azul o que representa 

aproximadamente 2.000 vagas de Zona Azul, então o custo anual será de 2.800.000 reais. Os 

custos de implantação têm uma amortização de 10 anos. 

Como a implantação iniciará ao médio prazo o orçamento total será de 22.400.000 reais (3-10 

anos). 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral e Participação privada. 
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3.4.2. Perimetral Norte 

1. Problemática detectada 

A BR 222, no seu trecho entre as avenidas Sen. José Ermírio de Moraes e Sen. Fernandes 

Távora, foi municipalizada. A motivação principal para a municipalização, foi o fato destes 

trechos fazerem parte do sistema perimetral de Sobral, cujo trecho norte está em execução. 

2. Descrição da proposta 

Construção do perimetral Norte, que delimitará a área urbana de Sobral e permitirá eliminar o 

tráfego de passagem do centro da cidade. 

 

Mapa 37 Anel Perimetral 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo. Atualmente em execução 

4. Orçamento 

44,5 milhões de reais. Construção com financiamento do BID 

5. Administrações envolvidas 

Prefeitura – Governo do Estado do Ceará 
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3.4.3. Mão dupla na pericentral 

1. Problemática detectada 

A pericentral é um anel viário ao redor do centro urbano de Sobral, que permite o tráfego de 

passagem entre os diferentes bairros da cidade evitando a passagem pelo Centro. A 

pericentral possui mão dupla, no entanto, existe um trecho, entre a Av. Sen. José Ermírio de 

Moraes e a Rua Galdino de Araújo de um sentido de circulação, o que obriga a muitos veículos 

a circular pelo centro de Sobral. 

 

Imagem 35 Trecho do Anel Pericentral de mão única 

2. Descrição da proposta 

Um dos objetivos do PlanMob é liberar o bairro Centro de veículos de passagem. Para cumprir 

com o objetivo é primordial que o anel pericentral seja de mão dupla. A proposta é 

transformar em mão dupla o trecho existente entra entre a Av. Sen. José Ermírio de Moraes e 

a Rua Galdino de Araújo. 

A curto prazo a seção atual poderia se transformar em mão dupla (seção de 1+1). Os volumes 

de tráfego registrados permitem que o trecho possa funcionar de maneira adequada com uma 

faixa de rolamento por sentido. 

A meio – longo prazo, e conjuntamente com o desenvolvimento da proposta urbana do 

entorno da estação – Nova Terminal Regional de Transporte, poderia ser implantada uma 

duplicação do anel Pericentral no trecho objeto de estudo. 
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Mapa 38 Proposta de mão dupla na pericentral 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo: Primeira fase (seção 1+1) 

Longo prazo: Duplicação (seção 2+2) 

4. Descrição do processo de implantação 

Para a implementação da primeira fase: 

• Projeto de sinalização 

• Execução 

No caso da duplicação, integração do projeto na operação urbana do entorno da Estação do 

Metrô e Terminal Regional de Transporte Complementar. 

5. Orçamento 

Curto prazo:  sinalização (placas e sinalização vertical e horizontal), o orçamento aproximado é 

de 40.000,00 reais.  

Longo prazo: Duplicação (seção 2+2), o orçamento é de 666.000,00 reais (não contabilizados 

os custos de expropriações). 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 

7. Observações  
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3.4.4. Urbanização Av. Dr. Guarani 

1. Problemática detectada 

A Av. Dr. Guarani conecta o Arco de Nossa Senhora de Fátima com o Memorial da Educação 

Superior de Sobral-MESS, o Campus da IFCE Sobral e finalmente com a Rua Gerardo Rangel, 

onde estão localizadas a universidade Estadual Vale do Acaraú (Campus do Derby) e a 

Faculdade de Medicina - UFC - Campus Sobral. É um eixo que conecta a principal área 

universitária da cidade com o próprio centro urbano de Sobral.  

Atualmente a seção da Av. Dr. Guarani apresenta 2 faixas de rolamento por sentido e 

estacionamento. As calçadas não têm largura adequada para comportar o grande fluxo de 

pedestres que transitam na avenida. 

 

Imagem 36 Av. Dr. Guarani. Situação atual 

2. Descrição da proposta 

Transformação urbana da Av. Dr. Guarani com a implantação de uma avenida com 

arborização, ciclovia e melhoria das condições para pedestres. O projeto trata do 

prolongamento da Avenida Dr. Guarani, considerando ampliações das perspectivas e visadas a 

partir do marco referencial - o Arco de N. S. de Fátima. A intervenção é complementar e 

utilizar os recursos paisagísticos e os materiais já aplicados no trecho I. 
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Figura 54 Proposta de desenho. Av. Dr. Guarani. Fonte: Prefeitura 

 

Mapa 39 Âmbito de atuação. Bulevar do Arco – Trecho II 
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3. Cronograma de implantação 

Curto prazo 2018-2019. 

4. Descrição do processo de implantação 

Projeto executivo e licitação. 

5. Orçamento 

5.000.000,00 reais. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral. 
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3.4.5. Modificação dos sentidos de circulação 

1. Problemática detectada 

Para executar as propostas do Plano de Mobilidade (eixo cívico e linhas de transporte coletivo 

urbano) é preciso modificar os sentidos de circulação de algumas avenidas e ruas de Sobral. 

2. Descrição da proposta 

Para o desenvolvimento das propostas do plano de mobilidade é necessário modificar os 

sentidos de circulação das seguintes ruas e avenidas: 

 

Mapa 40 Modificação dos sentidos de circulação 

• Anel pericentral: existe um trecho de mão única que deve se transformar em mão 

dupla; 

• Rua Francisco Inácio da Silva e Rua Pintor Lemos: deve mudar o sentido de circulação 

para favorecer a entrada e saída dos ônibus no novo Terminal Regional de Transporte; 

• Rua Cel. José Sabóia, entre Av. Dom José e R. Tab. Ildefonso Cavalcante: mudar o 

sentido de circulação (atualmente possui mão única com sentido Praça de Cuba Rua 

Dom José) para facilitar o acesso dos ônibus na área do eixo cívico. Na proposta do 

eixo cívico, o tráfego será proibido na rua Cel. José Sabóia entre Praça Cuba e Rua Tab. 

Ildefonso Cavalcante; 

• Rua Cel. Diogo Gomes e Rua Des. Moreira da Rocha: o eixo cívico converte em 

calçadão o trecho existente entre a Rua Domingos Olímpio e o Mercado Municipal. 

Para permitir as conversões o esquema circulatório é mais simples mudando os 

sentidos de circulação das ruas Cel. Diogo Gomes e Des. Moreira da Rocha. 
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• Rua Barão do Rio Branco (de frente o Cemitério). Deve mudar o sentido de circulação 

para favorecer as propostas de rotos do transporte coletivo. 

 

3. Cronograma de implantação 

Em paralelo a implementação das propostas cuja operacionalização dependem das 

modificações nos sentidos de circulação. Curto – médio prazo. 

4. Descrição do processo de implantação 

Integração com a proposta de atuação, projeto de sinalização e implementação. 

5. Orçamento 

Modificação de placas em 26 interseções. O orçamento é de 32.500,00 reais.  

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 
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3.4.6. Atuações pontuais de melhoria do tráfego 

1. Problemática detectada 

O Plano de Mobilidade é um instrumento estratégico que visa modificar os padrões de 

mobilidade existentes em Sobral para atingir uma divisão modal mais favorável aos modos de 

transporte sustentáveis (A pé, bicicleta e transporte coletivo). 

Além disso, na etapa de análise e diagnóstico foram identificados alguns pontos da cidade com 

problemas de tráfego. A presente proposta de melhoria visa identificar os pontos com 

problemas de tráfego e propor uma linha de atuação encaminhada a melhorar a situação 

atual.  

2. Descrição da proposta 

Depois da análise e diagnóstico e das reuniões técnicas com a equipe de acompanhamento da 

Prefeitura foram identificados 3 pontos com problemas de tráfego. Os pontos e as soluções 

propostas são: 

Intersecção Tab. Ildefonso Cavalcante – Pericentral: Atualmente a interseção funciona com 

programação semafórica de dois tempos, e do ponto de vista da gestão do tráfego não 

apresenta nenhum problema. A dificuldade principal da interseção é de pavimentação e de 

desenho urbano. A pavimentação é ruim e apresenta a problemática dos trilhos, o que 

converte o cruzamento em uma área urbana irregular. Além disso o espaço para os carros não 

está delimitado o que gera a sensação de dispor de uma grande área para circular em 

condições péssimas. Neste caso a solução deve ser uma reforma urbana da interseção, 

delimitando o espaço para pedestres (criação de calçadas e faixas de pedestres) e melhorando 

a pavimentação da interseção.  

 

Imagem 37 Interseção Tab. Ildefonso Cavalcante – Pericentral 
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Mapa 41 Proposta básica de ordenação da interseção Tab. Ildefonso Cavalcante – Pericentral 

Interseção da Nova Caiçara com a Av. John Sanford:  A Saída do Conjunto Nova Caiçara não 

possui boa visibilidade o que converte o acesso à avenida John Sanford em uma manobra 

perigosa. O trecho da Av. John Sanford, entre o Conjunto Nova Caiçara e a CE 440 é de mão 

dupla. Uma opção apresentada para melhorar a interseção é converter esse trecho em mão 

única, esta solução demandaria a criação de um binário o que não é ideal para o percurso dos 

ônibus, além disso, a acessibilidade para Nova Caiçara ficaria prejudicada. Para manter a 

acessibilidade atual no bairro de Nova Caiçara e melhorar a segurança na interseção com a Av. 

John Sanford, uma boa solução é a implementação de um cruzamento semaforizado (2 

etapas). 

O Arco Nossa Senhora de Fátima:  O Arco é um ponto emblemático na cidade de Sobral. O 

tráfego na pericentral é elevado e os veículos que viram à direita para Av. Dr. Guarani e a 

esquerda para o bairro do Centro também são muitos. O principal problema são os veículos 

que viram à esquerda na rotatória. Neste ponto temos dois movimentos a esquerda 

importantes: R. Othon de Alencar para o centro e da Av. Dr. Guarani para R. Othon de Alencar 

(saída). Estes movimentos têm muito tráfego e dificultam a gestão da rotatória. Uma solução 

para melhorar a interseção seria diminuir o número de veículos que realizam estes 

movimentos ou inclusive proibi-os. Outra solução pode ser otimizar os semáforos melhorando 

os espaços de acumulação e liberando os movimentos a direita. A equipe técnica acredita que 

com as propostas de melhoria do PlanMob e uma otimização semafórica a interseção do Arco 

melhorará. 
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Mapa 42 Atuações pontoais de melhoria do tráfego 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo. 

4. Descrição do processo de implantação 

Nova Caiçara: contagem volumétrica para analisar a programação semafórica e implantação 

do semáforo. 

Interseção Tab. Ildefonso Cavalcante – Pericentral: projeto de desenho urbano e licitação dos 

trabalhos de melhoria. 

O Arco Nossa Senhora de Fátima: estudo de tráfego (microsimulação) para otimização 

semafórica e modificações na programação semafórica. 

5. Orçamento 

Nova Caiçara: Implantação de uma interseção semafórica. R$ 90.000,00.  

Interseção Tab. Ildefonso Cavalcante – Pericentral: Melhoria do desenho urbano e 

pavimentação R$ 400.000,00.  

O Arco: Estudo de tráfego e optimização semafórica, R$ 100.000,00 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral. 
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3.5. GESTÃO DA MOBILIDADE URBANA 

Para o pleno desenvolvimento das propostas apresentadas pelo PlanMob é necessário planejar 

informar, comunicar, organizar os serviços e a coordenar as ações de diferentes atores, ou 

seja, é necessário que haja Gestão da Mobilidade. Neste sentido, é necessário identificar os 

gestores responsáveis pela implementação das propostas do PlanMob, bem como dotá-los de 

ferramentas adequadas para que possam realizar em condições adequadas à gestão. Desta 

forma, as propostas apresentadas neste item são dedicadas à governança do plano. 

3.5.1. Câmara Temática de Mobilidade no Conselho do Plano Diretor 

1. Problemática detectada 

O Plano de Mobilidade, depois da sua aprovação na Câmara de vereadores, deverá ser 

implantado. Normalmente, durante a etapa de implantação do plano, a participação pública é 

inexistente ou insuficiente. Além disso, a ausência de transparência pública nos processos de 

implantação dos projetos urbanos, agrava a ausência da participação cidadã na construção 

cidade.  

2. Descrição da proposta 

O Conselho do Plano Diretor -CPD tem por objetivo garantir a participação popular na gestão 

municipal no que concerne ao desenvolvimento urbano. Para fortalecer o desenvolvimento do 

Plano de Mobilidade de Sobral e a governança municipal, o PlanMob propõe criar a câmara de 

mobilidade dentro do Conselho da Cidade. O Conselho estará composto por representantes do 

poder público e da sociedade civil, e o seu objetivo será aprimorar o planejamento, fluidez, 

economicidade e dar mais transparência aos projetos de mobilidade urbana. 

O conselho deverá ter reuniões gerais (informativas) e reuniões de trabalho, que podem ser 

organizadas por comissões (Pedestres e bicicletas, transporte coletivo, veículos motorizados). 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo. 

4.  Descrição do processo de implantação 

Aplicação da lei do plano Diretor. 

5.  Orçamento 

10.000,00 reais por ano, contabilizando a comunicação e divulgação das reuniões do Conselho 

de Mobilidade. 

6.  Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral. 
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3.5.2. Fortalecimento da estrutura institucional para gestão do 

PlanMob 

1. Problemática detectada 

As propostas que fazem parte do PlanMob exigirão uma nova postura da gestão municipal, 

tanto do ponto de vista da implantação de novas infraestruturas quanto da gestão de políticas 

e serviços voltados para o deslocamento das pessoas.  O incentivo à mobilidade ativa, a gestão 

do tráfego, a implantação e regulação do sistema de transporte coletivo e a realização de 

novos projetos urbanos, por exemplo, exigirão organização por parte da prefeitura, para que 

esta desempenhe o seu papel de gestora da mobilidade urbana. 

O principal desafio para o município será o transporte coletivo urbano, uma vez que não há 

uma instituição no Poder Executivo dedicado exclusivamente a este tema. A Secretaria de 

Obras e Mobilidade que atualmente responde pela fiscalização e regulamentação do 

transporte, no entanto a rede atual é pequena e deverá ser ampliada, exigindo mais 

organização.  

Há no município o compartilhamento de determinadas atribuições relativas à mobilidade 

(planejamento, regulamentação, gestão, fiscalização) com certo grau de integração entre os 

departamentos, no entanto é necessário que haja um fortalecimento. Implementar as ações 

de mobilidade demanda a criação de uma coordenação, uma unidade coordenadora da 

política municipal de mobilidade.  

Os planos de mobilidade são ferramentas estratégicas de planejamento urbano, e caso não 

haja mecanismos adequados para realizar o seu desenvolvimento e implantação, o plano pode 

se tornar um documento inócuo. Os mecanismos necessários para a implantação do PlanMob 

são basicamente uma equipe técnica que posa fazer o seguimento e a gestão da implantação 

do PlanMob. Isso é, escolher as propostas, fazer os estudos e projetos necessários, buscar 

fontes de financiamento e licitar os trabalhos. 

2. Descrição da proposta 

Garantir que o PlanMob seja executado, a partir de um organismo que coordene as tarefas 

internas a gestão, assim como tenha a função de promover uma mobilidade mais sustentável 

para a cidade. Este organismo de gestão pode se chamar “Célula de Gestão do PlanMob” e em 

um primeiro momento, pode ser formado pela equipe técnica municipal que elaborou o 

PlanMob. 

A seguir proposta para a estrutura da célula: 

 

Figura 55 Estrutura da célula de Gestão do PlanMob 
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As atribuições da Célula são: 

Coordenador Geral: 

- Organização estratégica do desenvolvimento do PlanMob; 

- Organização institucional; 

- Realização de contatos e reuniões com outras administrações; 

- Acompanhamento das equipes técnicas; 

- Coordenação com outras secretarias da Prefeitura. 

Equipe de Planejamento: 

- Atualização do cronograma e coordenação com outras propostas; 

- Licitação dos projetos de planejamento necessários para a implantação das propostas; 

- Busca de fontes de financiamento para a realização das propostas do PlanMob; 

- Gestão financeira. Garantir recursos financeiros para viabilizar a implantação do Plano no 

cronograma planejado. 

Equipe de Projetos 

- Licitação dos projetos executivos; 

- Controle dos custos de implantação e manutenção; 

- Licitação das concessões. 

Equipe de divulgação 

- Social network; 

- Campanhas de divulgação/educativas/informativas sobre mobilidade urbana sustentável; 

- Gestão do Conselho de mobilidade. 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo 

4. Orçamento 

As horas de trabalho dos funcionários públicos envolvidos na célula de gestão. Caso seja 

necessário incorporar um funcionário adicional e orçamento será ampliado.  

Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 

5. Observações 

Com a criação da região metropolitana de Sobral está célula também deverá ter entre as suas 

atribuições participar da gestão metropolitana de mobilidade. 
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3.5.3. Integração tarifária do transporte coletivo 

1. Problemática detectada 

O sistema de transporte coletivo de Sobral não é integrado, o que significa que se um usuário 

precisa utilizar o metrô e em seguida o ônibus, o custo da viagem será de aproximadamente 6 

Reais. Desta forma, é mais viável, do ponto de vista dos usuários, utilizar o serviço de mototaxi, 

que oferece o serviço de porta a porta, ou seja, deixa o passageiro na sua origem e o 

desembarca no seu destino de forma mais rápida e econômica. 

A integração do sistema de transporte público é essencial para estimular as viagens em 

transporte público e desestimular o uso do veículo individual. Nesta lógica a rede de metrô, 

ônibus, bicicletas compartilhadas, estacionamentos e bicicletários são entendidos como 

componentes de um sistema, assim como a infraestrutura, o planejamento e ferramentas 

tecnológicas necessárias para que este sistema funcione de forma integrada. Tal organização 

significa mais economia de tempo e custo para o usuário e ainda é capaz de diminuir o 

congestionamento em centros urbanos.  

A lei 12.587/2012 que institui a política nacional de mobilidade urbana tem entre suas 

diretrizes: A integração física, tarifária e operacional dos diferentes modos e das redes de 

transporte público e privado nas cidades.  Desta forma é necessário um esforço do poder 

público a fim de implantar a integração tarifária.  

Sobral, a partir da implantação recente do metrô, da proposta de criação de uma nova rede de 

transporte coletivo urbano, da implantação de um novo Terminal Regional, da proposta de 

modificação das rotas do transporte coletivo interurbano deverá realizar o esforço de integrar 

a sua rede de transporte. Trata-se de uma premissa da proposta apresentada pelo PlanMob a 

fim de alcançar os objetivos estabelecidos. Sem a integração do sistema de transporte vai ser 

mais difícil de fomentar a mobilidade ativa e reduzir o número de deslocamentos de veículos 

individuais.  

Desta forma, para o aproveitamento integral da oferta existente e proposta, é importante que 

exista uma integração tarifária que permita ao usuário utilizar todos os sistemas de transporte 

necessários para a realização de um deslocamento pagando apenas uma vez. 

Os benefícios da integração tarifária são os seguintes: 

• Aumento da demanda do transporte coletivo; 

• Diminuição do custo dos deslocamentos totais de origem a destino; 

• Ampliação da acessibilidade por parte da população às áreas da cidade atendidas pelo 

transporte coletivo; 

• Promoção da intermodalidade; 

• Racionalização dos serviços de transporte, bem como dos trajetos realizados pelos 

usuários. 

 

2. Descrição da proposta 

A proposta é criar um sistema de transporte coletivo onde todos os sistemas estejam 

integrados numa tarifa única. Isso significa integrar os ônibus, o Metrô e o sistema de bicicleta 

compartilhada com uma tarifa única. 
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Os princípios são: 

• Conceito de rede única, de forma a garantir melhor atendimento às necessidades dos 

usuários, pelo menor custo e com mínimos impactos negativos na estrutura urbana; 

• Aplicação do conceito de rede de transporte unificada para todos os serviços 

prestados no município, inclusive aqueles sob jurisdição de outras esferas de governo 

(metrô e transporte interurbano); 

• Integração e complementaridade dos serviços de transporte coletivo urbano com 

outras modalidades de transporte motorizados e não motorizados, em especial com as 

bicicletas (proposta de bicicleta compartilhada em Sobral); 

• Prevalência do interesse público na organização dos serviços de transporte coletivo, 

independentemente da natureza e da diversidade das suas concessionárias, evitando 

tanto a segregação dos espaços de atuação quanto à superposição desnecessária de 

serviços; 

• Garantia do equilíbrio econômico e financeiro do serviço de transporte coletivo 

urbano, como condição necessária para a garantia da continuidade da prestação do 

serviço essencial, bem como para a segurança jurídica do contrato; 

• Estímulo à participação das concessionárias na busca de eficiência e qualidade dos 

serviços. 

Os usuários devem ter acesso ao transporte coletivo a partir do pagamento de tarifa única3  e 

dispor de uma hora para realizar os transbordos necessários.  

A implantação do bilhete único permite ter diferentes tarifas em um mesmo cartão. Você pode 

utilizar um bilhete único, um abono mensal ou o abono da bicicleta compartilhada. O fator 

tecnológico é importante na integração tarifária. 

Neste sentido os objetivos da integração tarifária são: 

• Melhorar o serviço; 

• Criar a imagem de uma rede única, além do transporte utilizado; 

• Fomentar o uso do transporte coletivo; 

• Facilitar o entendimento do sistema e sua estrutura tarifária. 

A implantação de um novo sistema de transporte urbano, realizando uma licitação única para 

a exploração do transporte urbano facilitaria a integração tarifária.  

Para implantar a integração tarifária deve existir vontade de cooperação entre os diferentes 

operadores de transporte. Neste caso, a Prefeitura (concessão ônibus) e o Governo do Estado 

do Ceará (Metrô). 

Deve ser criado um órgão de gestão (ATS – Autoridade de Transporte de Sobral) que será o 

responsável por planejar, gerir e realizar a distribuição monetária entre os diferentes 

operadores – concessões de transporte. A ATS deva estar constituída, em porcentagem da sua 

participação monetária, entre a Prefeitura de Sobral e o Governo do Estado (metrô e 

transporte interurbano). 

                                                           
3 A proposta do PlanMob é que a tarifa seja de 3,00 Reais. 
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Figura 56 Estrutura para a implantação da integração tarifária 

3. Cronograma de implantação 

Curto prazo. 

 

4. Descrição do processo de implantação 

• Reuniões Prefeitura – Governo do Estado para trabalhar a estrutura necessária para 

criar a integração tarifária; 

• Criação do órgão responsável para o planejamento e gestão da integração; 

• Reunião com os operadores do transporte; 

• Preparação das licitações ou integração do conceito de integração tarifária nas novas 

licitações; 

• Implementação: Tecnológica, técnica e operacional. 

 

5. Orçamento 

 

 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral, Governo do Estado do Ceará, Metrofor e Setor privado 
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3.5.4. Centro de controle de tráfego 

1. Problemática detectada 

Não foi identificado uma problemática grave relativa ao tráfego na cidade de Sobral que 

justifique a criação de um centro de controle de tráfego. No entanto, a medida que a cidade 

cresce, os equipamentos tecnológicos se aprimoram e permitem melhorar e otimizar a gestão 

delas. Desta forma, a criação de um centro de controle em Sobral pode ser a oportunidade 

para Sobral fazer uso de novas tecnologias para melhorar a sua gestão urbana. Trata-se de um 

projeto “Smart city”. 

2. Descrição da proposta 

Um Centro de Controle de Tráfego pode ter muitas atribuições, dependendo da capacidade 

tecnológica e sobre tudo da tipologia da cidade. 

 

Imagem 38 Centro de Controle do tráfego de Alicante. Espanha 

Sobral, com poucos problemas de tráfego e uma área metropolitana pequena, não necessita 

de um grande centro de Controle de Tráfego, mas implanta-lo é uma oportunidade para gerir o 

transporte e o tráfego na cidade. 

O Centro de Controle de Tráfego pode: 

• Gerir em tempo real os cruzamentos semaforizados; 

• Realizar a gestão e seguimento do transporte coletivo urbano; 

• Gestão das emergências na via pública; 

• Coordenação com as equipes de emergência e polícia. 
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3. Cronograma de implantação 

Longo prazo. 

4. Descrição do processo de implantação 

Análise das necessidades, valoração das necessidades tecnológicas e implantação. 

5. Orçamento 

Variável, dependendo do desenho final do centro de controle de tráfego, o investimentos 

mínimo é de 1.850.000 Reais. 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral 
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3.5.5. Modernização dos semáforos 

1. Problemática detectada 

Sobral tem 82 cruzamentos com placa de controle, que atualmente funcionam com 6 sistemas 

diferentes (MEMG, IDEATECH, NEWTECH, DIGICOM, DAHACO e NEWTECH2).  

21 cruzamentos têm semáforos novos, mas restam ainda 61 semáforos que precisam ser 

atualizados para poder criar programações diferentes e implantar programações com 2 

tempos ou mais. 

2. Descrição da proposta 

A modernização dos equipamentos semafóricos da cidade é importante para melhorar a 

gestão do tráfego e otimizar as infraestruturas viárias. Os equipamentos semafóricos 

modernos permitem a implantação de diferentes programações e trabalhar com múltiplos 

tempos, o que permite ajustar a programação à demanda existente em cada faixa horária. 

Além disso, caso os equipamentos semafóricos estejam conectados à rede de fibra ótica, é 

possível realizar uma gestão ativa (gestão semafórica em tempo real) o que permite modificar 

as programações caso sejam identificados incidentes na rua (acidentes). 

Com os semáforos modernizados também é possível criar ondas verdes para favorecer o fluxo 

do tráfego de entrada ou saída da cidade, dependendo do horário do dia. 

De modo resumido, podemos afirmar que um sistema de semáforos modernizados é a 

oportunidade de aderir a uma nova tipologia de gestão do tráfego, onde é possível otimizar a 

capacidade das vias e gerir a cidade com critérios mais sustentáveis. 

3. Cronograma de implantação 

Curto – médio prazo. 

4. Descrição do processo de implantação 

Seguir com o processo atual de modernização dos semáforos. 

5. Orçamento 

O custo da modernização de 61 semáforos é de aproximadamente 2.775.000,00 reais 

(semáforo led para veículos, pedestres, caixa de regulação e implantação). 

6. Administrações envolvidas 

Prefeitura de Sobral. 

7. Observações 

Os semáforos devem estar preparados para se conectar com o futuro centro de controle do 

tráfego. 
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4_ 
CRONOGRAMA E ORÇAMENTO 

A seguir apresenta-se o cronograma de implantação das propostas e o orçamento aproximado 

de cada uma delas: 

 

Tabela 6 Cronograma de implantação e orçamento do PlanMob – Sobral 

O orçamento total do Plano de Mobilidade é de 348,60 Milhões de reais (não foi incluído aqui 

o orçamento da Perimetral, já em execução). 85% das inversões (296 milhões de reais) podem 

ser concessões (Transporte coletivo, zona azul e bicicleta compartilhada). 15% restante (52,6 

milhões) são inversões que devem ser realizadas pela Prefeitura ou outras instituições 

públicas. Como o plano tem uma vigência de 10 anos, isso significa uma inversão média de 

5,26 milhões por ano. 

No entanto, as inversões não são lineares. O cronograma de implementação proposto implica 

um esforço importante nas primeiras etapas. Na primeira etapa (1-2 anos) as inversões 

necessárias são de 32 milhões (16 por ano), com esforços focados nas melhorias para os 

pedestres (eixo cívico, eixos verdes e transformação da avenida Guarani). Na etapa 2 (3-5 

anos) as inversões são de 14,75 milhões (4,9 por ano). Aqui os esforços estão concentrados em 

finalizar os eixos verdes, a infraestrutura cicloviária e iniciar a operação das concessões de 

mobilidade (bicicleta compartilhada e zona azul). Por último, na etapa 3 (6-10 anos) o 

orçamento necessário é de 5,8 milhões.  

1-2 anos 3-5 anos 6-10 anos

1 Recomendaçãoes ao planejamento urbano e territorial -                       
2 Padrões para o desenho das calçadas -                       

3 Fomentar Centralidades de bairros -                       

4 Hierquização viária -                       

5 Criação de uma centralidade multimodal regional 700.000              700.000             

6 Eixos Civico Igreja - mercado 9.175.000           9.175.000          

7 Eixos verdes 5.873.000           5.873.000           2.936.500           14.682.500        

8 Zona 30 500.000              500.000             

9 Melhoria urbana entornos saude educativos 400.000              600.000              1.000.000           2.000.000          

10 Rede cicloviária 3.940.000           5.910.000           9.850.000          

11 Paraciclos 132.600              132.600             

12 Bicicletários 88.000                132.000              220.000             

13 Bicicleta compartilhada 10.800.000         18.000.000         28.800.000        

14 Terminal Regional de Transporte Complementar

15 Proposta linhas urbanas 27.200.000         81.600.000         136.000.000      244.800.000     

16 Melhoria pontos de parada 4.925.000           4.925.000          

17 Proposta Rotas Distritais 15.000                15.000                

18 Rede interurbana. Accesso na cidade 15.000                15.000                

19 Estacionamento. Zona Azul 8.400.000           14.000.000         22.400.000        

20 Perimetral norte -

21 Mão dupla pericentral 40.000                40.000                

22 Urbanização Av. Dr. Guarani 5.000.000           5.000.000          

23 Modificação sentidos de circulação 16.250                16.250                32.500                

24 Atuações pontoais de melhoria do tráfego 590.000              590.000             

25 Câmara Temática de Mobilidade no Conselho do Plano Diretor 20.000                30.000                50.000                100.000             

26 Fortalecimento da estrutura institucional para gestão do PlanMob -                       

27 Integração tarifaria do transporte coletivo -                       

28 Centro controle tráfego 1.850.000           1.850.000          

29 Modernização semáforos 1.110.000           1.665.000           2.775.000          

TOTAL 59.209.850        115.556.250     173.836.500     348.602.600     

Concesões 27.200.000        100.800.000     168.000.000     296.000.000     

Prefeitura 32.009.850        14.756.250        5.836.500          52.602.600        

Por ano 16.004.925        4.918.750          1.167.300          

nº Proposta
Cronograma

Orçamento

PLANEJAMENTO URBANO 

FAVORÁVEL AOS MODOS DE 

DESLOCAMENTO 

SUSTENTÁVEL

CIDADE ATIVA

VEÍCULO PRIVADO MOTORIZADO

Ambito

GESTÃO DA MOBILIDADE 

TRANSPORTE COLETIVO 
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1_ 
OBJETIVO 

O presente documento trata-se do descritivo pormenorizado das atividades de cunho social 

participativo desenvolvidas pela Idom no âmbito da elaboração do Plano de Mobilidade Urbana 

– PlanMob, mais especificamente no que concerne à 1º audiência pública, realizada no dia 05 

de abril de 2017. Desta forma serão apresentados os resultados obtidos e as atividades relativas 

ao processo de planejamento desta primeira etapa de trabalho, cujo escopo foi o levantamento 

de dados sobre a mobilidade de Sobral. 

 Seguindo as orientações contidas no Estatuto da Cidade, os instrumentos da política urbana 

(planos diretores municipais, planos municipais de habitação de interesse social e planos de 

mobilidade urbana, entre outros) devem ser participativos, para que os mesmos tenham 

efetividade, reflitam a realidade de cada município e os anseios de seus moradores. “As decisões 

sobre o futuro das cidades não podem se limitar somente à democracia representativa das 

câmaras de vereadores, mas devem propiciar que todos aqueles diretamente afetados pelas 

ações e investimentos públicos sejam envolvidos”1. Assim, é necessário garantir durante o 

processo de elaboração do plano instâncias de participação que sejam efetivamente consultivas 

e deliberativas.   

Seguindo este princípio, o modelo participativo proposto para a elaboração do PlanMob é 

composto por consultas e audiências públicas. Ao final de cada etapa de elaboração do plano 

ocorre uma audiência pública, na qual são apresentados os resultados obtido e as atividades 

realizadas durante a etapa. Estão previstas três audiências públicas, ou seja, uma para cada 

etapa de trabalho. As audiências possuem também como objetivo captar a expectativa e as 

demandas da população quanto às questões de mobilidade, bem como validar as informações 

levantadas, diretrizes e ações propostas.  

 

 

Figura 1 Etapas PlanMob. Elaboração Idom. 

                                                           
1 FRANCISCO, Caramuru Afonso. Estatuto da cidade comentado. São Paulo: Editora Juarez de Oliveira, 
2001. 
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As consultas, por sua vez, acontecem por meio da disponibilização dos relatórios elaborados 

durante a etapa de trabalho, através dos sites da prefeitura e da Secretaria das Cidades, nos dez 

dias que antecedem as audiências públicas. A fim de ampliar o período de consulta, sobre a 

percepção dos problemas da mobilidade em Sobral, foi disponibilizado um e-mail2 para o qual a 

população pode enviar suas contribuições. 

As atividades de planejamento e organização da primeira audiência pública, objeto do presente 

relatório, foram compartilhadas entre a Prefeitura Municipal de Sobral, a IDOM e a Secretaria 

das Cidades do Governo do Estado. As tarefas realizadas foram: 

• Definição do local do evento – Prefeitura de Sobral 

• Realização de convites – IDOM 

• Divulgação e mobilização da sociedade civil – Prefeitura Sobral 

• Definição da pauta da audiência – Prefeitura de Sobral e Secretária das Cidades 

• Apresentação da audiência pública – Prefeitura de Sobral e Secretária das Cidades 

• Apresentação do RT-II durante a audiência pública – IDOM 

• Sistematização das observações levantadas durante a audiência/relatórios da audiência 

– IDOM 

Devemos salientar ainda que com o objetivo de auxiliar no processo de elaboração do plano, foi 

instituída uma equipe técnica municipal formada por técnicos da gestão municipal.  A principal 

atribuição da equipe é acompanhar o desenvolvimento do plano, auxiliar à consultora nas 

coletas de dados, mobilização dos atores, agendamento e organização das audiências. 

 

 
 
 
 

                                                           
2 planmob@gmail.com 
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2_ 
MATERIAL DE COMUNICAÇÃO 

No curso do planejamento da 1º audiência pública, uma das primeiras ações foi a elaboração 

dos convites e demais materiais de divulgação, para isto foi importante definir a data e o local 

da audiência. Assim, a data da 1ª Audiência Pública do PlanMob Sobral foi definida a partir da 

reunião técnica realizada no início do mês de fevereiro 2017. Desta forma ficou definido o dia 5 

de abril 2017 para a realização da audiência. O local sugerido pela Prefeitura de Sobral foi o 

Centro de Convenções de Sobral (Av. Dr. Arimatéia Montes e Silva, 300 – Campos Velhos). 

Após o agendamento do dia e do local do evento, a IDOM elaborou o modelo do material de 

divulgação das audiências, composto por convites, cartazes e banners. Estes modelos foram 

enviados para a equipe técnica da Secretária das Cidades do Governo do Estado – SECID e após 

aprovação por parte da SECID encaminhados à equipe técnica da prefeitura que por sua vez 

realizaram os ajustes julgados necessários.  

O material de divulgação é apresentado nas imagens a seguir: 

 

Figura 2. Convite 1 
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Figura 3. Cartaz 
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Figura 4. Folder 
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Figura 5. Convite 4. logo  
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3_ 
DIVULGAÇÃO E MOBILIZAÇÃO 

A veiculação de informações relativas à audiência e a mobilização da sociedade civil para a 

participação ficaram a cargo da Prefeitura Municipal de Sobral e da Secretaria das Cidades do 

Estado do Ceará.  A Prefeitura realizou um trabalho exaustivo de divulgação que incluiu: visitas 

institucionais, entrega de convites, abordagem direta/conversação dialogada, afixação de 

cartazes nos principais locais de grande circulação. Canais de comunicação na internet foram 

igualmente utilizados como ferramenta de divulgação e comunicação, principalmente o 

Facebook da prefeitura e o blog oficial da Prefeitura. A Secretaria das Cidades realizou a 

veiculação de notícias e disponibilização de um link de acesso ao Relatório RT-II, objeto de 

consulta desta primeira audiência, no site da secretaria. 

Apresenta-se a seguir algumas publicações utilizadas para a divulgação da 1º Audiência Pública 

do PlanMob: 
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Figura 6. Divulgação da 1ª Audiência pública no Facebook da Prefeitura 

O Facebook do Prefeito Ivo Gomes também divulgou a Audiência pública. 
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Figura 7 Divulgação da 1ª Audiência pública no Facebook da Prefeito 
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Figura 8 Divulgação da 1ª Audiência pública no Facebook da Prefeitura 

A seguir apresenta-se o link do vídeo da divulgação: 

https://www.facebook.com/SobralPrefeitura/?hc_ref=PAGES_TIMELINE&fref=nf 
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No blog da Prefeitura (http://blogdesobral.blogspot.com.es/2017/03/audiencia-publica-

debate-plano-de.html) apresentou uma explicação sobre o PlanMob. 

 

Figura 9. Divulgação da 1ª Audiência pública no Blog de Sobral 

Com o objetivo de criar um sistema de transporte coletivo no município, a 
Prefeitura de Sobral e a Secretaria das Cidades realizarão, nesta quarta-feira 
(05/04), às 19h, no Centro de Convenções, uma audiência pública para debater 
o Plano de Mobilidade Urbana da cidade. Durante o encontro, a sociedade civil 
poderá fazer suas considerações a partir dos resultados obtidos na etapa de 
levantamento das informações e das pesquisas realizadas in loco. 

 
“É de extrema importância a participação da sociedade civil nessa audiência 
sobretudo porque a população precisa estar a par do que estamos projetando 
em termos de mobilidade para o município, afinal, são elas que utilizarão o 
sistema de transporte coletivo que será implantado em Sobral”, destacou a 
secretária do Urbanismo e Meio Ambiente, Marília Gouveia. 
 
A partir de agora a população pode consultar o documento contendo o 
levantamento das informações, que se encontra disponível para consulta 
pública no blog oficial da Prefeitura de Sobral (blog.sobral.ce.gov.br) e no site 
da Secretaria das Cidades (www.cidades.ce.gov.br). Contribuições e sugestões 
também poderão ser apresentadas durante a audiência pública ou enviadas 
para o e-mail planmob.idom@gmail.com.  
 
Plano de Mobilidade Urbana 

 
O Plano de Mobilidade Urbana de Sobral está sendo realizado desde setembro 
de 2016. Na primeira etapa do processo foi realizada a análise e o diagnóstico 
da cidade, por meio da presença in loco dos técnicos da empresa, que 
conheceram a cidade e perguntaram como as pessoas se deslocam para ir ao 
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trabalho ou a escola, a que hora do dia, se possuem algum transporte, entre 
outras perguntas. 
 
Através do resultado do relatório obtido pela IDOM, o Plano de Mobilidade 
Urbana entrará no processo de definições sobre o que o município necessita 
para melhor atender a população fixa e flutuante. Após apreciação da 
população do relatório final, através de Audiência Pública, o Plano passará pelo 
processo de implementação e a apreciação da minuta de Lei na Câmara 
Municipal de Vereadores. O Plano de Mobilidade Urbana é uma realização da 
Prefeitura de Sobral, através da Secretaria das Cidades do Governo do Estado 
do Ceará. 
 
Saiba mais: 

 
O que é mobilidade urbana? 
Mobilidade urbana é a capacidade de deslocamento de pessoas e bens na 
cidade para a realização de diversas atividades - seja ir ao trabalho, levar os 
filhos para a escola, entre outros - em tempo considerado ideal, de modo 
confortável e seguro, dando preferência aos meios de transportes coletivos 
(ônibus, metrô) e alternativos (a pé, bicicleta). 
 
O que é o Plano de Mobilidade Urbana? 
Plano de Mobilidade Urbana é um documento elaborado pelo poder público 
juntamente com o apoio da população. A partir dele, o município recebe os 
encaminhamentos para as ações que devem ser realizadas e que buscam 
tornar mais acessíveis e sustentáveis as condições de todos os meios de 
transporte, inclusive a pé. 
 
Por que Sobral precisa de um Plano de Mobilidade Urbana? 
Sobral não possui um Plano de Mobilidade Urbana e é necessário mudar isso. 
A cidade vem crescendo bastante e, por conta disso, o trânsito também tem 
aumentado e o deslocamento da população passa a ser uma preocupação. 
Para diminuir o tempo de ir e vir das pessoas e garantir as condições 
necessárias de um deslocamento rápido e eficiente, a Prefeitura Municipal, em 
parceria com o Governo do Estado e o Banco Interamericano de 
Desenvolvimento (BID), estão realizando o Plano de Mobilidade Urbana de 
Sobral. Só por meio desse Plano será possível sensibilizar as pessoas a deixarem 
seus automóveis em casa e utilizarem os transportes coletivos e alternativos. 
 
Como isso influenciará no meu dia-a-dia? 
Uma cidade com mais acessibilidade e com um bom sistema de transporte 
coletivo traz para a população mais opções de se locomover, dinamizando o 
dia a dia e diminuindo o tempo de ir e vir. 
 
Como ajudar? 
A população precisa se envolver contribuindo com ideias e interagindo com as 
pessoas e com a Prefeitura, seja nas redes sociais e principalmente nas 
audiências públicas. O Plano de Mobilidade Urbana é a garantia de um futuro 
melhor, portanto, mande sugestões para: planmob.idom@gmail.com e juntos 
vamos construir um Sobral mais coletiva, sustentável e inclusiva. 
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Confira o levantamento das informações do Plano de Mobilidade Urbana de 
Sobral AQUI. 

 

No site da Prefeitura de Sobral foi disponibilizado o RT-II Levantamento de dados para consulta 

pública.  

 

Figura 10 Site da Prefeitura, link de acesso ao Plano de Mobilidade. 

Paralela à divulgação realizada pela Prefeitura Municipal de Sobral, a Secretaria das Cidades 

também realizou a divulgação e disponibilização dos Relatório II para consulta. Assim, foi 

disponibilizado no site da SECID um link de acesso ao relatório, como podemos comprovar na 

imagem a seguir. 

 

Figura 11 Site da SECID apresentando o link de acesso ao Plano de Mobilidade. 
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4_ 
AUDIÊNCIA PÚBLICA 

A 1ª audiência pública do PlanMob em Sobral foi realizada no dia 5 de abril 2017 no Centro de 

Convenções de Sobral, Av. Dr. Arimatéia Montes e Silva, 300 – Campos Velhos, às 19:00 horas. 

Um total de 236 pessoas realizaram o credenciamento. A seguir são descritas as atividades 

realizadas durante a audiência. 

A solenidade de abertura da 1ª Audiência Pública teve início às 19 horas, e iniciou com o 

pronunciamento do Prefeito de Sobral, o Senhor Ivo Gomes. Após saudar os presentes, o 

Prefeito ressaltou a importância da realização da audiência pública para elaboração do PlanMob 

e explicou a dinâmica do encontro. Em seguida, o Prefeito falou sobre a importância de planejar 

uma mobilidade mais sustentável para a Cidade de Sobral.   

Na sequência Carolina Rocha, coordenadora do programa de desenvolvimento urbano de polos 

regionais – vale do acaraú / vale do Jaguaribe da Ceará da Secretaria das Cidades do Governo do 

Ceará, fez uma apresentação explicando os objetivos do programa e os recursos destinados à 

elaboração do PlanMob.  Segundo Carolina, o principal objetivo do programa é incrementar a 

capacidade fiscal e institucional dos governos das principais cidades dos Vales do Jaguaribe e do 

Acaraú, para que possam ampliar sua capacidade de investimento em seu desenvolvimento 

urbano, bem como contribuir para o desenvolvimento regional. 

Por fim, a equipe da IDOM fez a apresentação do RT-II - Levantamento de Dados que durou 

aproximadamente uma hora. Os responsáveis pela apresentação foram David Moncholi Badillo, 

coordenador geral do PlanMob e Rebeca Vieira de Mello, especialista em planejamento urbano. 

Em um primeiro momento foram apresentados à sociedade civil a metodologia e cronograma 

de desenvolvimento do plano, em seguida foi explicado o que é um Plano de Mobilidade Urbana 

e por que fazê-lo. Depois deste primeiro bloco foram apresentados os resultados obtidos com 

os levantamentos dos dados primários e secundários.   
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Fotografia 1 Apresentação do Prefeito de Sobral Ivo Gomes 

 

Fotografia 2. Apresentação do Coordenador Geral do PlanMob, David Moncholi 
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Após as apresentações, foram iniciados os debates sobre mobilidade na cidade de Sobral. Deste 

modo, o microfone ficou à disposição do público presente por aproximadamente duas horas. Os 

principais problemas, demandas e as vulnerabilidades inerentes à mobilidade urbana de Sobral, 

a partir da visão dos participantes do evento, bem como as sugestões recebidas foram: 

• Ausência de transporte público que atenda à necessidade da população de forma 

eficiente; 

• Os mototaxistas cobram preços altos pelos percursos, não respeitam as tarifas 

estabelecidas, além disto o serviço não é satisfatório; 

• Ausência de um transporte complementar ao serviço de transporte sobre os trilhos; 

• Ineficácia do serviço de transporte coletivo em Sinhá Saboia; 

• As travessias dos pedestres são inseguras; 

• Os taxis cobram preço estabelecido em tabela, o ideal seria a implantação dos 

taxímetros; 

• O preço do bilhete do transporte sobre trilhos é elevado; 

• Os abrigos para embarque e desembarque do transporte coletivo precisam melhorar; 

• A falta de segurança é apontada como uma das principais causas para a não realização 

dos percursos a pé. 

• Necessidade da criação do vale transporte; 

• Os motoristas fazem paradas em fila dupla no centro da cidade; 

• Condições inadequadas das vans e topiques, comprometendo a segurança e colocando 

em risco a vida dos passageiros. 

Além das sugestões que foram discutidas na Audiência Pública, A Prefeitura coletou e entregou 

à IDOM as contribuições e sugestões feitas por escrito pelos participantes da audiência. Foram 

recolhidas um total de 55 fichas que serão avaliadas na etapa de diagnóstico. As fichas podem 

ser consultadas no anexo deste RT-III.  

Durante a audiência, foi divulgado junto aos participantes o e-mail do PlanMob, e foi solicitado 

aos participantes enviassem suas contribuições sobre o RT-II até o dia 17 e abril.  As sugestões 

e os comentários recebidos através do e-mail foram: 

• Primeiramente muito louvável a criação deste transporte público, desde que o mesmo 

possa ter alguns pontos como parada como a Universidade Estadual Vale do Acaraú 

(Uva), pois moro no Sinhá Sabóia e tenho dificuldade para locomoção pois não há ônibus 

para lá, além disso seria interessante ter como rota também o Centro de convenções 

pois trabalho na perto e é outro local um pouco inacessível por conta de transportes 

públicos que não passam próximo. 

 

• Vários pontos a serem colocados para a melhoria da mobilidade de Sobral, numa 

primeira leva posso sugerir: 

-  Abertura da rotatória bloqueada onde fica a estação do vlt próximo ao arco 

-  Retirada da estação supracitada; 

-  Construção de uma rotatória na av. senador Fernandes Távora próximo à ponte Othon 

de Alencar, onde tem um semáforo de 4 tempos; 

-  Proibição e bloqueio de qualquer conversão à esquerda na av. senador Fernandes 

Távora para acessar pistas e ruas laterais, dado que para qualquer trecho de pista 
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duplicada isso deve ser feito com um retorno para depois acessar as ruas da via do lado 

oposto (não sei se fui claro). Naquela avenida é permitido que as pessoas dobrem à 

esquerda e cruzem a pista do sentido oposto, algo impensável; 

- Um ponto crucial, a eliminação do VLT. Não se justifica esse modal na cidade, mais 

atrapalha que beneficia, um desserviço, poderia estar circulando microônibus elétricos, 

para o transporte coletivo; 

-  O VLT se justificaria se fosse para interligar os distritos à sede (em uma estação 

periférica de onde se distribuiriam microònibus para outros pontos da cidade) ou 

mesmo para cidades vizinhas como Forquilha e Massapê; 

-  Permitir que os veiculos que vem na av. senador fernande távora no sentido para o 

centro, após cruzar a ponte othon de alencar, deveria ser permitido seguir em frente 

para dobrar à esquerda na rua oriano mendes para acessar ruas em direção ao centro, 

reduzindo o fluxo na rotatória à frente; 

-  Fazer o fluxo das ruas john sanford e viriato de medeiros tenha sentido bairro do Junco 

-  Centro (invertendo o sentido) iria facilitar grandemente o fluxo. 

-  Continuação da Av. Pericentral já que existem trechos que é apenas uma direção; 

-  Recuperação e ampliação, com fiscalização de ciclovias. As ciclovias existentes estão 

tomadas de buracos e mato, e quase não são utilizadas; 

-  Avaliação de uso de outro padrão de revestimento que não o asfáltico para mais áreas, 

para eliminar os problemas com buracos, problemas de escoamento pluvial e retenção 

de calor 

 

• Como sugestão para o plano de mobilidade urbana seria bom que houvesse um 

aplicativo para o serviço de táxi mototáxi na cidade onde a pessoa que queira o serviço 

possa chamar prontamente e que tivesse um percentual minimo de táxis e mototáxis. 

No mesmo aplicativo o cliente possa avaliar o serviço do condutor e possa fazer críticas 

ou sugestões a secretária que controla a concessão ou até mesmo ao sindicato. E que o 

se necessário a facilitação de concessão de mototáxis reservas para parentes ou pessoas 

que queiram com o dono da concessão e controlado pela prefeitura com cadastro e 

curso de condução de condutores.  

 

• Opção para desafogar o sinal de quatro tempos no Bairro Campo dos Velhos. EM ANEXO 
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• Participei, hoje, da audiência pública e considero que foi interessante sobretudo ouvir 

do prefeito a sua preocupação em resolver o grave problema da mobilidade urbana 

conciliando todas as tendências na busca de uma solução coletiva.  Acredito que vai dar 

certo o projeto. 

- VLT. Eu não estou convencido de que Sobral comporte este tipo de solução, mas 

infelizmente ela foi implantada e agora tem que ser concertada o que não é fácil. 

Certamente replanejar o VLT passa pela sua integração com ônibus, estacionamentos 

para motos e carros. Isto me lembra o metro de Estocolmo que tinha, na década de 70, 

estacionamento nos estremos para sugerir que ninguém fosse de carro para o centro da 

cidade o que é uma forma de integração e uma caminhada para o transporte sustentável 

admitindo parcialmente o uso de carro.  Posso acrescentar que se integre com um 

sistema municipal de bicicletas e veja abaixo a questão da bicicleta.  Ontem a noite eu 

vi um carro furara cancela um pouco antes da passagem do VLT, o exemplo é grave e já 

vi muitos motociclista fazerem-no, quando as mortes se acumularem o problema será 

considerado?  Não caberia imediatamente colocar fiscalização eletrônica associada com 

ampla divulgação da mesma? o objetivo não é caçar níquel e sim educar!   

 

- Bicicleta. Eu sou um ciclista que "anda" de carro.  Mesmo aos 73 anos me sinto em 

condições para trafegar exclusivamente de bicicleta em todo o percurso que preciso que 

fazer de casa para a Universidade, mesmo aposentado continuo desenvolvendo 

projetos na Universidade e trabalhando numa velocidade mais baixa. De casa até a 

Universidade eu gasto 15 minutos de bicicleta que é o mesmo tempo que me custa ir de 
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carro. Mas o sol, a violência do tráfego, a violência urbana literalmente me impedem de 

usar exclusivamente a bicicleta, como eu gostaria e inclusive pelo bem que me faria à 

saúde.  Se houvesse condições adequadas eu abandonaria inteiramente o carro e 

certamente muitos o fariam porque usar a bicicleta é saudável.  Escuto diariamente 

dizerem-me isto e me louvarem e me invejarem pela minha capacidade de ciclista. 

- Minhas sugestões sobre este tópico: 

1) selecionar vias de acesso ao centro para uso exclusive de bicicleta. Razão é a 

segurança relativamente ao tráfego, uma vez que não há segurança para o ciclista na 

convivência com com os veículos motorizados. As estatísticas sugerem que a velocidade 

máxima de 30 km/h praticamente eliminam acidentes no trânsito com veículos 

motorizados, mas ainda assim eles existem, apenas deixam de ser mortais em quase 

100% dos casos. Quase! 

2) dar proteção contra sol e chuva para estas vias selecionadas para uso exclusivo de 

bicicletas. 

3) garantir que os cruzamentos das ruas dedicadas às bicicletas sejam eletrônicamente 

fiscalizados, e neste ponto o que interessa é a educação, portanto a sinalização deve 

estar ampla e intensamente informada. O que interessa é que funcione o respeito pelas 

regras e não que se transforme a fiscalização num caça-níquel, e esta a sensação que 

temos dos pardais! A prefeitura poderia dar um exemplo eliminando considerável parte 

do seu "parque automobilístico" e quem sabe, o prefeito dar o exemplo!  Temos um 

prefeito que bem mais jovem do que eu!  E lembro que sou ciclicista desde 1970 quando 

morei em Upsala na Suécia o que certamente responde por estar aos 73 anos em forma! 

- Certamente que poderemos chegar em Sobral ao  nível de Valência ou Amsterdam no 

uso da bicleta.  Eu fui cicilista em Upsala 365 dias por ano o que incluia o inverno com 

neve nas ruas pelo menos dois meses por ano (algumas vezes era gelo). Vivi em Aveiro 

durante um ano, em 2011 e foram 365 dias montado numa bicicleta de 27 marchas que 

trouxe comigo para Sobral. Sei do que estou falando!  Adoraria poder continuar 

pedalando 7 dias por semana! 

- Ônibus. Eu não acredito na "solução" privada para o transporte coletivo, mas admito 

que no horizonte imediato tem que ser considerada, então que seja rigorosamente 

fiscalizada do ponto de vista de segurança, comodidade, frequência. Ouvimos na 

audiência um depoimento de alguém que morando num bairro teve que ir a pé para 

participar da audiência e que teria que voltar à pé para casa pela ausência de transporte 

coletivo. 

- Segurança contra assaltos. Este item fica fora do contexto, como horizonte de solução, 

embora dentro do contexto na demanda pela solução.  Eu sou ciclista potêncial, mas 

ando de carro pelo medo que tenho de assaltos. Então a segurança é um item essencial 

na solução do problema.  Mas.... Este é um problema grave e que somente será 

resolvido quando houver distribuição de renda equitativa na sociedade. Se eu não 

tivesse um salário, se eu não tivesse uma segurança econô- mica eu me tornaria 

certamente num assaltante. Quem viver na sociedade abaixo do "classe média" tem que 

olhar para os outros como ricos e com excesso de dinheiro e por uma razão na natural, 

lei da selva, tem que assaltar.  A segurança pública vai de mãos com a distribuição justa 

de renda.  Onde houver desigualdade social haverá insegurança pública e não existe 

policiamento capaz de contê-lo, até porque o próprio policial termina sendo recrutado 

entre as pessoas da classe economicamente desfavorecida e consequentemente ele 
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está contaminado com o contacto com os "assaltantes", estes, cidadãos iguais a mim, 

apenas com menores condições que as minhas.  Então para resolver a questão da 

segurança e até mesmo da educação como foi apontada por um dos que se manifestou, 

cabe procurarmos resolver a questão da distribuição de renda.  Eu vivi na Suécia, na 

década de 70 onde não havia, estatisticamente falando, assaltos.  Hoje os jornais suecos 

lembram os nossos com assaltos a idosos, crianças, violência contra mulher, mas hoje 

desapareceu a relativa igualdade econômica que havia na Suécia da década de 70. Hoje 

a Suécia tem uma distribuição de renda distorcida e com isto vieram os assaltos, 

mormemente nas cidades grandes como Estocolmo, Malmo. Em Estocolmo hoje há 

bairros em que a polícia, os bombeiros e as ambulâncias não entram são redutos em 

que vivem os pobres, desempregados, drogados... Vale para Paris, Nova Iorque, São 

Paulo e para Sobral também. 

 

• Bom dia! Antes de tudo, gostaríamos de agradecer ao convite recebido da Secretaria de 

Desenvolvimento e Urbanismo para a primeira audiência pública do Plano de 

Mobilidade Urbana, realizado ontem, dia 05/04/2017, e pedir desculpas pela ausência 

de representantes do SAMU-Sobral na mesma. No entanto, nos fazemos presentes a 

partir desse e-mail, parabenizando aos idealizadores e realizadores da proposta, cientes 

da relevância desse projeto. Sem menosprezar as informações que já foram coletadas e 

os planejamentos que já foram realizados, solicitamos aos elaboradores do Plano que 

tenham especial consideração em incluir o que nos orienta o Código Brasileiro de 

Trânsito quanto à disposição dos demais veículos nos casos de circulação de veículos de 

socorro em situação de urgência (Art. 29, item VII). Sem mais para o momento, 

renovamos nossos votos de estima e consideração para com o setor, desejamos boa 

sorte na condução do projeto e também pedimos desculpa se nossa sugestão foi 

redundante de alguma forma. 

 

• Atenciosamente. Senhoras e Senhores da PlanMob Sei que o problema que venho trazer 

à consideração de VV. Sias. não é fácil de resolver pois certamente cai no domínio de 

casos particulares ou pessoais. Já tentei a administração da UeVA onde possivelmente 

vou enfrentar ainda a dificuldade com recursos escassos. Há uma professora da UeVA 

que se movimenta nas ruas da cidade em uma cadeira elétrica e ontem eu me apercebi 

de que sua cadeira não possui iluminação o que representa um risco muito grande no 

trânsito. A cadeira é de cor predominantemente escura o que é ainda pior. O problema 

VV. Sias. conhecem uma vez que ela esteve presente e se manifestou durante a 

audiência pública sobre a mobilidade em Sobral. Como cicilista e motorista que vejo 

diariamente ciclistas circularem sem iluminação, sei do risco que ela corre, eu com 

frequência deixo de ver os ciclistas. Para que a questão não resvale para o plano pessoal, 

eu posso sugerir que a Prefeitura tente implantar um projeto de melhoria para os 

ciclistas de Sobral o que iria cair possivelmente dentro do Plano de Mobilidade e poranto 

poderia encontrar recursos. E posso sugerir: 

- Distribuição de adesivos refletores, com carapicho, para roupa. Neste caso que sejam 

bem planejados para serem bonitos, agradáveis e duráveis, enfim que tenham boa 

aceitação por parte de ciclistas e cadeirantes. 
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- Na Suécia, na década de 70, a escola distribuia tais adesivos para as crianças no começo 

do ano escolar. A escola aqui poderia ser o ponto de distribuição participando dum 

sistema de educação para o trânsito indireto. Se fala para a criança e assim se chega aos 

pais! 

- Refletores de plástico de fundo vermelho para aderir ou fixar nas bicicletas e cadeiras. 

- Encontrar meios de produzir de forma mais barata lanternas para bicicletas tanto 

trazeiras como dianteiras. 

- Conscientizar o ciclista ou cadeirante da importânciade roupas claras de noite. É de 

grande frequência um ciclista totalmente vestido com roupa escura de  noite. 

Eu sou ciclista e trafego totalmente equipado, iluminação, capacete e até mesmo de 

roupa branca para fazer-me visível, infelizmente quando estou de motorista observo 

que o inverso é o que ocorre com a maioria dos ciclistas - sem capacete, sem iluminação 

e com frequência com roupa predominante preta.  Caberia, pelo menos uma campanha 

de educação no trânsito para conscientizá-los de que pequenas mudanças podem evitar 

acidentes fatais. Fora o fato de que o aumento destas medidas é, em si mesma educativa 

no trânsito: todas as pessoas passarão a perceber que é preciso ter atenção com os mais 

frágeis no trânsito quando estes mesmo estiverem sendo postos com visibilidade. 

 

Poucos dias depois da Audiência Pública, o Prefeito de Sobral publicou no Facebook o vídeo da 

audiência pública:  

https://www.facebook.com/FalaIvo/?hc_ref=NEWSFEED 

https://www.facebook.com/FalaIvo/?hc_ref=NEWSFEED 

 

Pode-se concluir que a audiência alcançou o seu objetivo, pois as atividades programadas foram 

realizadas sem imprevistos. A população participou de forma ativa da audiência realizando 

perguntas, oferecendo informações adicionais e apresentando sugestões. Desta forma acredita-

se que a apresentação do RT- II foi satisfatória.  
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5.2. APRESENTAÇÃO DO RT-II – LEVANTAMENTO DE DADOS 
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PLANO DE MOBILIDADE URBANA

A mobilidade é uma
necessidade da população.

Os cidadãos realizam suas
atividades cotidianas
(trabalhar, estudar, ir ao
médicos, lazer, etc.) em
diferentes lugares da
cidade, e para satisfazer
estas necessidades
precisam de um sistema de
transporte e de mobilidade
que lhes dê suporte para
realizarem suas
locomoções da forma mais
eficiente possível.

1111.... Introdução
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� Além disso, o crescimento econômico e os avanços sociais em curso, significam um desafio
para alcançar padrões de mobilidade sustentáveis, o que significa garantia para o sucesso das
cidades hoje e amanhã.

� Muitas cidades no mundo, assim como no Brasil, estão apostando por uma melhor qualidade
no transporte público, pela promoção dos meios não motorizados e, em definitiva, pela
aplicação de políticas de mobilidade que, desde um ponto de vista energético, meio
ambiental, de integração social, de qualidade da vida urbana, garantam a satisfação das
necessidades presentes sem prejudicar as das gerações futuras.

� A mobilidade sustentável se converteu numa preocupação compartilhada pela maioria das
cidades que pretendem sensibilizar a população da importância que, para seu avanço
econômico e social, supõe a adoção de medidas que respondam ao desafio que propõe o
desenvolvimento urbano.

� A cidade de Sobral não quer ficar alheia a estas questões e por isso que a Prefeitura, junto
a Secretaria das Cidades, está desenvolvendo o Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob)

1111.... Introdução
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ô

� As cidades que funcionam de maneira eficiente atraem investimentos, postos de trabalho e
competitividade, mas o crescimento das aglomerações urbanas está significando uma
pressão cada vez maior sobre as infraestruturas que suportam a mobilidade de pessoas e
mercadorias.

� Os engarrafamentos, a falta de conexões e alternativas de mobilidade adequadas, bem como
a falta de integração e interoperabilidade entre os diferentes meios de transporte reduzem as
oportunidades econômicas das cidades e sua capacidade de geração de riqueza para os
cidadãos, impedindo que se satisfaçam as necessidades básicas de mobilidade das pessoas.

5
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� O congestionamento viário é hoje responsável pela perda de 1% do PIB,
mundial enquanto o trânsito urbano produz 40% das emissões CO2 e 70%
do resto de poluentes gerados pelo transporte por rodovias. Além disso,
um de cada três acidentes graves acontecem nas cidades,
frequentemente envolvendo vítimas vulneráveis como ciclistas e
pedestres.

� A “rua” deixou de ser uma área social e de encontro de pessoas na
cidade, para passar a a ser uma infraestrutura para os veículos.

� A preocupação pela difusão desta tendência faz com que determinadas
regiões programem medidas que recuperem os padrões de mobilidade
mais saudáveis, promovendo e favorecendo os meios de transporte mais
sustentáveis. Estas medidas pretendem recuperar o espaço urbano das
cidades para as pessoas, assegurando sua mobilidade em áreas que
favoreçam as interações sociais e econômicas.
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Qual é a cidade que desejamos?
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O Plano de Mobilidade Urbana, com base em uma análise da mobilidade atual e futura,
propõe ações que favoreçam toda a movimentação de bens e pessoas, alcançando as
interações dos aspectos da sustentabilidade (ambientais, sociais e econômicas).
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Além de nossos desejos, foi articulada uma Lei que institui e atualiza as diretrizes da Política Nacional
de Mobilidade Urbana � LEI Nº 12.587

LEI DA MOBILIDADE URBANA - LEI Nº 12.587, DE 3 DE JANEIRO DE 2012

� Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivação da Política Nacional de
Mobilidade Urbana e deverá contemplar os princípios, os objetivos e as diretrizes desta Lei.

– Em Municípios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais obrigados, na
forma da lei, à elaboração do plano diretor, deverá ser elaborado o Plano de Mobilidade
Urbana, integrado e compatível com os respectivos planos diretores ou neles inserido.

7

2222.... OOOO quequequeque éééé umumumum PlanMobPlanMobPlanMobPlanMob eeee porporporpor quequequeque fazêfazêfazêfazê----lolololo????



PLANO DE MOBILIDADE URBANA

� O PlanMob é um instrumento de planejamento urbano cujo objetivo é promover a
mobilidade urbana sustentável, permitindo aos cidadãos o direito de acesso seguro e
eficiente, hoje e no futuro, aos espaços urbanos tendo como consequência direta a melhoria
da qualidade de vida das pessoas. Ele deve possibilitar:

– A mobilidade urbana, especialmente, em relação à acessibilidade das pessoas
portadoras de deficiência ou mobilidade reduzida;

– O desenvolvimento socioeconômico municipal;

– A integração com as demais políticas públicas, especialmente, com as Leis de
Zoneamento, Uso e Ocupação do Solo e Parcelamento Urbano e os Códigos de Obras e
Posturas.

8
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– O Plano de Mobilidade Urbana deverá ser integrado ao plano diretor municipal,
existente ou em elaboração, no prazo máximo de 3 (três) anos da vigência desta Lei
(prorrogado até 2019).

– Os Municípios que não tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana na data de
promulgação desta Lei terão o prazo máximo de 3 (três) anos de sua vigência para
elaborá-lo. Findo o prazo, ficam impedidos de receber recursos orçamentários federais
destinados à mobilidade urbana até que atendam à exigência desta Lei.
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� IDOM encontra-se finalizando a fase de levantamento de dados, mais já teve a oportunidade de
começar a reconhecer os principais desafios que a elaboração do PlanMob vai enfrentar:

� A modo de resumo:

– A cidade de Sobral, devido a sua dimensão, apresenta já uma notável pressão do veículo
privado (motos e carro) nas ruas do centro.

– Os deslocamentos em transporte público são baixos. O sistema é disperso, pouco
eficiente e não está integrado com o VLT. O sistema de transporte público deve ser
reforçado e melhorado pelo PlanMob

– Sobral tem as vantagens e os inconvenientes de uma centralidade regional. O
planejamento da mobilidade urbana tem que ter em conta o fator regional, sobretudono
que concerne o estacionamento e transporte público.

– Faltam itinerários claramente adequados para deslocamentos a pé.

– As ações para os meios de transporte sustentáveis deverão ser priorizadas: ruas para
pedestres, preferência para os ônibus, etc.

– O PlanMob é a grande oportunidade para Sobral ficar na vanguarda em sustentabilidade
no Brasil.
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1. CONVERTER O PEDESTRE NO PRINCIPAL PROTAGONISTA DA MOBILIDADE NA CIDADE

2. FOMENTAR A UTILIZAÇÃO DO TRANSPORTE PÚBLICO

3. POSSIBILITAR ATUAÇÕES QUE AJUDEM A MELHORAR A CIRCULAÇÃO DE VEÍCULOS NA CIDADE

4. FAVORECER OUTROS MEIOS DE TRANSPORTE ALTERNATIVOS

5. ORGANIZAR O ESPAÇO PARA O ESTACIONAMENTO EM SUPERFÍCIE E CRIAR NOVAS VAGAS DE ESTACIONAMENTO

PARA RESIDENTES, SEGUNDO UMA ESTRATÉGIA ESTUDADA.

6. CONSEGUIR UMA DISTRIBUIÇÃO ÁGIL DE MERCADORIAS

7. FAZER DA DISSUASÃO E A PREVENÇÃO A BASE DA DISCIPLINA CIRCULATÓRIA NA CIDADE

8. MELHORAR A SEGURANÇA VIÁRIA

9. ESTABELECER DIRETRIZES RESPEITOSAS AO MEIO AMBIENTE

10. FAZER DA FORMAÇÃO E DA INFORMAÇÃO AS CHAVES PARA UM FUTURO MELHOR

10
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PEDESTRES

OUTROS MODOS NÃO MOTORIZADOS

TRANSPORTE COLETIVO

VEÍCULOS PRIVADOS

CAMINHÕES
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� IDOM está tendo uma comunicação fluida com os representantes da Prefeitura de Sobral,
com as Secretarias de Desenvolvimento Urbano e Meio ambiente (SEUMA), Secretaria de
Obras (SEBRAS) e a Coordenadoria Municipal de Trânsito (CMT) e assim como com a
Secretaria das Cidades do Governo do Estado do Ceará.

� Além disso, foram realizadas reuniões técnicas e de trabalho para confirmar, comentar e
discutir o desenvolvimento das atividades em curso.

� Foram planejadas todas as atividades necessárias à elaboração do plano, seguindo uma
metodologia específica que inclui a correta integração do pessoal da prefeitura e dos
habitantes da cidade.

11
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Reunião Técnica de avaliação
da proposta dos trabalhos
de campo
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Os trabalhos estão sendo desenvolvidos de acordo com o seguinte esquema de atividades,
organizados em função dos Relatórios Técnicos a serem entregues dentro do Plano.

Os produtos a serem entregues são:

Etapa 1: Mobilização e Levantamento de Informações

� Produto I - Plano de Trabalho

� Produto II - Relatório de Levantamento das Informações

� Produto III - Relatório da 1ª Audiência Pública

Etapa 2: Diagnóstico e Prognóstico

� Produto IV - Relatório de Diagnóstico e Prognóstico

� Produto V - Relatório da 2ª Audiência Pública

12
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Etapa 3: Elaboração de Propostas

� Produto VI - Relatório de Detalhamento das
Propostas

� Produto VII - Relatório da 3ª Audiência Pública

Etapa 4: Elaboração da Minuta de Lei

� Produto VIII - Minuta de Lei do Plano de
Mobilidade Urbana e Cartilha PlanMob



PLANO DE MOBILIDADE URBANA 13

4444....2222 EtapasEtapasEtapasEtapas eeee cronogramacronogramacronogramacronograma

Setembro 2016
Março 2017 Março – Maio 2017 Maio – Julho 2017

Agosto
Setembro 2017

O Cronograma de trabalho para o desenvolvimento do PlanMob de Sobral é: 

Agora estamos neste ponto
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5. LLLLEVANTAMENTOEVANTAMENTOEVANTAMENTOEVANTAMENTO DEDEDEDE DADOSDADOSDADOSDADOS

O levantamento de dados, objeto do relatório Técnico – II:

Fontes secundárias Fontes primárias

• IBGE
• Prefeitura Sobral
• Secretaria das Cidades
• Metrofor

• Trabalho de campo
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5.1. Fontes secundárias – Contexto Regional

Contexto Territorial - Regional
Sobral é capital regional e está vinculada diretamente ao centro principal (Fortaleza) 
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5.1. Fontes secundárias – Contexto Regional

Contexto Territorial - Regional
Áreas de influência de Sobral. 

Fonte: Regiões de Influência das Cidades de 2007. IBGE 

Serviços de Saúde Comércio Curso Superior            
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5.1. Fontes secundárias – Contexto Municipal

Fonte: Prefeitura

� 17 distritos;
� População de 212.000 habitantes;
� O distrito sede, Sobral, tem 158.000 habitantes e é objeto do PlanMob.
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5.1. Fontes secundárias - Contexto Municipal

� Sede, Sobral, tem 37 bairros;
� Estrutura viária radial (BR e CE) até o anel pericentral, que limita o centro urbano.
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5.1. Fontes secundárias – Contexto Demográfico

Contexto demográfico: Do ano 1991 ao 2010 a população de Sobral registrou uma taxa de crescimento 
demográfico acima da média nacional e estadual.

Crescimento populacional  entre 1980 e 2010 

Ano 
Taxa de Cresc. da Pop. Total  (% a.a) 

Brasil Ceará Sobral 

1980 - 1991 1,77% 1,54% 0,70% 

1991 - 2000 1,61% 1,72% 2,21% 

2000 - 2010 1,18% 1,31% 1,94% 

Evolução Populacional 

Ano Sobral Ceará Brasil 

1991 127.489 6.366.647 146.825.475 

1996 138.020 6.781.621 156.032.944 

2000 155.276 7.430.661 169.799.170 

2010 188.233 8.452.381 190.755.799 

2016* 203.682 8.963.663 206.799.439 
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5.1. Fontes secundárias – Contexto Demográfico

Contexto demográfico: As áreas urbanas mais adensadas do distrito sede são os bairros de Alto Cristo, 
Parque Silvana, Pedrinhas, Expectativa e Alto Brasília.
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5.1. Fontes secundárias – Mobilidade
Índice de motorização:

Variável Sobral Ceará Brasil

Automóveis 26,6% 37,1% 56,5%

Motocicletas 50,0% 44,8% 22,9%

Índice de Motorização 

(IM) 399 305 432

IM Automóveis 106 113 244
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5.1. Fontes secundárias - Mobilidade

Pólos de atração: Os principais polos de atração de mobilidade são: o centro urbano e sobre tudo a 
Fábrica da Grendene, com 
capacidade para 25.000 
Trabalhadores e onde atualmente
trabalham 18.000.

• Grendene
• Hospital Regional Norte
• Santa Casa
• North Shopping
• Universidade – UVA
• Mercado

Pólos de atração da mobilidade. 
Lei Nº 05 de 01/02/2000 e Lei Nº 
33 de 15/12/2010. Fonte: CMT
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5.1. Fontes secundárias - Mobilidade

Transporte coletivo: Segundo o Plano Diretor, o Sistema de Transporte Público de Passageiros (STPP), é 
constituído pela frota pública e privada de transporte de passageiros, coletivo e individual

Transporte Coletivo Urbano Transporte coletivo Distrital 

• Linha 104: bairro do Centro, Cohab I, Cohab 
II e Sinhá Sabóia e Dom Expedito. A linha 
está formada por 3 ônibus

• Linha 105. Centro e bairros de Alto da 
Brasília, Expectativa e Vila Recanto II. A 
linha está formada por 2 ônibus

• Linha 202: Centro, Campo dos Velhos, 
Junco, Vila União, Cidade Dr. José Euclides, 
Cohab III e Conj. Caiçara. A linha é formada 
por 6 vans

• Linha 207: Centro, Alto da Brasília, 
Expectativa, Parque Silvana e Coração de 
Jesus. A linha é formada por 4 vans.

O transporte Distrital é realizado por um sistema
de transporte alternativo operado por topiques,
vans e micro-ônibus.

Este sistema atende aos distritos de Rafael
Arruda, Torto, Aprazível, Pedra do Fogo, Jaibaras,
Jordão, Bonfim, Patriarca, Caioca, Caracará,
Aracatiaçu, Taperuaba, Bilheira e Patos.

Os transportes alternativos provenientes de
outros distritos e municípios vizinhos, não
possuem pontos de parada nem terminais
oficiais, em geral ocupam espaços improvisados
como praças públicas ocasionando assim conflitos
de tráfego.



PLANO DE MOBILIDADE URBANA

5.1. Fontes secundárias - Mobilidade

Transporte coletivo

Linha Demanda (Diária)

Linha Sumaré 397                      

Linha Cohab III 1.528                   

Sinhá Saboia 3.065                   

Dados operacionais do sistema de transporte rodoviário 
(2012). Fonte: Estudo do transporte coletivo rodoviário 

alimentador do metrô de sobral. 2013

Demanda total ônibus = 11.000 
deslocamentos, dos quais
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5.1. Fontes secundárias - Mobilidade

O metrô de Sobral o VLT (Veículo Leve sobre Trilhos), é composto por duas linhas (norte e sul), um total 
de 13,2 km de extensão, com 5 veículos de 2 vagões cada um com capacidade máxima de 100 pessoas por
vagão e percorre 12 estações de integração.
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5.1. Fontes secundárias - Mobilidade

Demanda no metrô de Sobral. O METROFOR forneceu os dados de demanda do metrô de Sobral 
referentes ao primeiro mês de operação comercial, iniciada no mês de janeiro 2017.

A demanda diária por linha é:
• Linha Norte: 305 passageiros por dia
• Linha Sul: 158 passageiros por dia

Na fase de experimentação (até dezembro 
2016) a demanda do VLT era de 860
passageiros ao dia.

Após o estabelecimento da operação 
comercial, iniciado no mês de janeiro 2017 a 
demanda neste transporte diminuiu 46%.



PLANO DE MOBILIDADE URBANA

5.1. Fontes secundárias - Mobilidade

Acidentes. No ano 2015 foram registrados 159 acidentes, 
59% a menos que os acidentes registrados durante o ano 2013, ano este com o maior número de acidentes 
já registrados (391).

Acidentes – Pessoas acidentadas – veículos implicados

Fonte: DETRAN-CE
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5.2. Fontes primárias

Levantamento de Dados Primários 

Pesquisas Unidade Qtd. Contagens/ Entrevistas 

Pesquisa telefônica Origem/destino (O/D) Domicílios  1.764 

Pesquisas Cordon Line Motoristas 1.086 

Contagens volumétricas 24 horas Veículos  192.223 

Pesquisas transporte público 
Usuários de Transporte 

Público 
454 

Contagens ciclistas 6h Ciclistas 3.346  

Pesquisas pedestres  Pedestres 955 

Pesquisa Ciclistas Ciclistas 122 

 

Fontes primárias de informação: Os trabalhos de campo realizados para o PlanMob de Sobral foram:
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5.2. Fontes primárias

Fontes primárias de informação: Os trabalhos de campo realizados para o PlanMob de Sobral foram:

Os pontos das pesquisas, as metodologias de trabalho e o 
dimensionamento foram acordados com a equipe técnica 
da Prefeitura nas reuniões técnicas realizadas nos meses 
de outubro e novembro 2016.

As pesquisas e contagens foram realizados no fim do  mês
de novembro e início de dezembro 2016.

Reuniões técnicas PlanMob Sobral
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

Pesquisa O/D:
• A base essencial para o conhecimento da realidade da mobilidade em qualquer cidade, e para a

avaliação das diversas propostas que serão desenvolvidas ao longo do trabalho, é a pesquisa
Origem – Destino (O/D).

• A pesquisa O/D permite caracterizar a mobilidade nas cidades conhecer a divisão modal, a
distribuição horária e diária da demanda por modais, os principais pares O/D, o número total de
deslocamentos que são feitos na cidade.

Foram realizadas 1.764 pesquisas para um universo de 106.612 pessoas (população maior de 16 anos)
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

Pesquisa O/D. Resultados

Todos os dias as pessoas maiores de 16 anos que moram em Sobral realizam um total de

229.115 deslocamentos, o que equivale a uma média de 2,16 deslocamentos

pessoa/dia.
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

A divisão modal indica a percentagem de uso dos distintos
modais existentes na cidade. No caso de Sobral o modal mais
utilizado é a motocicleta seguido do carro. 63,8% dos
deslocamentos são realizados diariamente com modais
particulares motorizados, o que significa uma percentagem
muito elevada. (145.252 deslocamentos).
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

O transporte público representa 11,6%, da divisão modal,
uma percentagem relativamente baixa para uma cidade de
tamanho médio como Sobral. 11.484 pessoas, o que
representa 5% da divisão modal, deslocam-se diariamente
em Ônibus - Vans. O VLT – Metrô de Sobral tem uma
percentagem inferior ao 1%.
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

O taxi e Mototaxi deslocam diariamente um total de 14.073
pessoas o que representa 6,2% na divisão modal. Desta
forma o taxi e mototaxi são os transportes púbicos com as
maiores demandas na cidade de Sobral.
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

Os modais não motorizados representam só 23,7% na
divisão modal de Sobral. Os deslocamentos a pé
representam 20,6% (46.958 deslocamentos) e os
deslocamentos em bicicleta 3,1% (7.108 deslocamentos
diários).



PLANO DE MOBILIDADE URBANA 36

5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

Se realizarmos uma comparativa da situação 
de Sobral com outros municípios do mesmo 
porte observa-se:
• Baixa percentagem de deslocamentos a pé

e bicicleta;
• Altíssima participação da motocicleta;
• A utilização do carro é ligeiramente superior
• Baixa percentagem de deslocamentos em 

transporte público.
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

Distribuição horária. 
Os modais Transporte público (ônibus – VLT 
e taxi e mototaxi) e o carro tem o pico 
horário na manhã às 7:00 horas, enquanto 
os modais não motorizados (pé e bicicleta) e 
as motos e motocicletas tem o pico pela 
manhã às 8:00 horas. 

No pico da tarde as motos, carros e os 
modais não motorizados tem o pico às 
18:00, enquanto às motos tem o pico às 
19:00 horas e o ônibus às 17:00 horas.

Motivos: Os principais motivos para realizar 
o deslocamento  casa/trabalho. Estes dois 
motivos representam 73,6% do total de 
deslocamentos realizados diariamente em 
Sobral. Depois destacamos os motivos com 
fins de estudos, compras e gestão pessoal. 
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

Principais relações de mobilidade. O centro gera e atrai 33% dos deslocamentos diários e é o principal 
destino de todos os bairros. A cidade tem um funcionamento completamente radial

52%

40%

30%

26%

23%
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5.2. Fontes primárias – Pesquisa O/D

Autocontenção: 97% dos deslocamentos são internos ao município de Sobral. Somente 3% tem relação 
com outros municípios (4.976 deslocamentos externos ao dia). 

Cariré

Forquilha

ItapipocaMasapé
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5.2. Fontes primárias – Cordon line

Objetivo: As pesquisas Cordon Line foram realizadas nos principais pontos de acesso à cidade a fim de 
conhecer os padrões de mobilidade dos veículos privados que acessam a cidade diariamente, assim 
como delimitar o perímetro de atração de Sobral. 

Foram realizadas 857 pesquisas em 5 pontos 
de pesquisa cordon line:

1. Av. Sen. Fernandes Távora, com a BR-222 
2. Av. Monsenhor Aloísio Pinto, com a BR-222       
3. Av. Sen. José Ermírio de Moraes 

(Cruzamento com a ferrovia. Existe sinal) 
4. Rua Menino Jesus de Praga - CE-440 
5. Av. José Euclides Ferreira Gomes (CE-362)

Cada dia entram e saem de Sobral 
46.304 veículos

2,7% é tráfego de passagem 
(origem e destino externo de Sobral) 
51% deles vem da área rural de Sobral
46% deles vem de outros municípios
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5.2. Fontes primárias – Cordon line

Resultados: As principais localidades que tem relação com Sobral, em veículo privado motorizado (não 
coletivo), são Meruoca, Forquilha, Massapé, Fortaleza, Jordão, Aprazível e Coreaú (Jordão e Aprazível são 
distritos de Sobral). Estas 7 principais relações geram cada dia 13.600 deslocamentos

Municipio Deslocamentos %

Meruoca 3.310               15,5%

Forquilha 2.926               13,7%

Massape 2.619               12,2%

Fortaleza 2.180               10,2%

Jordao 862                   4,0%

Aprazivel 933                   4,4%

Coreaú 833                   3,9%

Coreaú

Forquilha

Massape

FortalezaJordão

Aprazível

Meruoca

Sobral - Bairro destino Deslocamentos %

4.Centro 10.551            27,3%

21.Sinhá Saboia 3.898              10,1%

12.Dom Expedito 3.625              9,4%

17.Junco 3.328              8,6%

6.Cohab I e II 2.709              7,0%

Os bairros do Centro, Sinhá
Saboia, Dom Expedito, Junco
E Cohab I e II são os principais
destinos dos deslocamentos
externos
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5.2. Fontes primárias – Contagens volumétricas 24 horas

Objetivo: O objetivo das contagens volumétricas 24 horas é conhecer o número de veículos que circulam 
por uma rua ou avenida determinada no período de 24 horas, diferenciando a tipologia de veículos. Assim 
como conhecer a distribuição horária da demanda registrada, pois permite identificar as diferentes horas 
pico de tráfego. Foram realizados 15 pontos de contagens volumétricas

As contagens volumétricas 
foram feitas com 
equipamentos automáticos do 
tipo pneumático (borracha) 
instalados nas vias para medir 
o tráfego ao longo de 24 horas
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5.2. Fontes primárias – Contagens volumétricas 24 horas

Resultados: De acordo com os dados extraídos da contagem volumétrica 24 horas foram contabilizadas 

192.223 veículos.

A distribuição horária do tráfego mostra 3 picos
ao longo do dia. O primeiro as 8 horas (6,6% do
total do tráfego) e o segundo as 12 horas, também 
com o 6,6%. O pico de tarde (18 horas) é o maior 
do dia, com uma percentagem da 7,4%)

A composição do tráfego mostra que 49,2% são 
veículos leves e 42,4% motocicletas. Os veículos 
pesados (caminhões) representam o 8,3%.

Composição do tráfego
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5.2. Fontes primárias – Contagens volumétricas 24 horas

Resultados: Sobral tem volumes de tráfego mais elevados no centro da cidade que nos acessos. 

Em preto as principais vias de aceso a Sobral

P Avenida ou Rua Veículos totais

12 Av. John Sanford 33.399

11 R. Oton de Alençar 21.694

7 Av. sen. Fernandes Távora 20.512

13  Av. Jose Euclides ferreira Gomes 17.998

6 Av. Monseñor Aloisío Pinto (Ponte) 16.817

1 Av. Sen. Fernandes Távora 14.790

8 Av. Dr. Arimateia 14.504

9 Av. Dom José 13.510

14 R. Idelfonso Holanda Cavalcante 10.981

3 Av. Sen. José Ermirío de Moraes 10.340

2 Av. Monsenhor Aloísio Pinto 7.855

10 Rua Tabelião Ildefonso Cavalcante 7.674

4 CE-440 7.129

5 CE-362 6.190

15 Rua Caetano Figueiredo 3.290
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5.2. Fontes primárias – Pesquisas Transporte público

Objetivo: O objetivo das pesquisas de transporte público é conhecer as principais origens e destinos dos 
usuários de transporte público urbano e interurbano. Os resultados servirão para definir as propostas de 
melhoria relacionadas com o transporte público. Foram realizadas pesquisas em 6 pontos obtendo um 
total de 454 pesquisas.

1. Rodoviária (R. Dr. Carlito Pompeu) 
2. Correios
3. Mercado (Rua Cel. Antônio Gomes) 
4. Metro – VLT 
5. Grendene
6. North Shopping
7. Santa Casa
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5.2. Fontes primárias – Pesquisas Transporte público

Frequência das viagens: 
- 47,5% dos entrevistados realizam este trajeto todos os dias úteis. É uma percentagem relativamente 
baixa para um sistema de transporte coletivo. 

- 30% da demanda diária diz que somente utiliza o transporte coletivo mensalmente ou esporadicamente.
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5.2. Fontes primárias – Pesquisas Transporte público

- Avaliação do serviço de transporte: 71,6% indicaram que era bom. 

- Possíveis melhorias para o fomento do transporte público:  30,55% indicaram que melhoraria a 
frequência e  16,24% o conforto.

No que é relativo à duração dos deslocamentos em transporte público, 81,50% destes tem duração 
abaixo dos 60 minutos, sendo a faixa entre 
• 11 e 20 minutos 21,59%  
• e a faixa entre 21 a 30 minutos às durações  20,04%;
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5.2. Fontes primárias – Pesquisas Transporte público

Origem/Destino:
- 56,17% realizavam deslocamentos no interior do município

- Massapé, Forquilha e Fortaleza são os principais munícipios que tem relação em Transporte público com 
a cidade de Sobral

Rodoviária
Estação VLT
Ponto Mototaxi
Ponto parada Vans e Topics
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5.2. Fontes primárias – Pesquisas ciclistas e pedestres

Objetivo: O objetivo das pesquisas com pedestres e ciclistas é conhecer os padrões de mobilidade dos 
pedestres e ciclistas na cidade de Sobral assim como os aspectos que eles consideram que podem ser 
melhorados.

As pesquisas foram realizadas em 9 
pontos com significativa presença de 
ciclistas e pedestres. 

1. Praça São João 
2. Praça de Cuba - Mercado 
3. Fábrica Grendene
4. Prefeitura (R. Viriato de Medeiros) 
5. Santa Casa 
6. Av. Dom Jose com a Rotatória 

Oton de Alencar
7. Av. Sen. Fernandes Távora com 

Rua Vitoria (Sinhá Saboia)
8. Av. Monsenhor Aloísio Pinto 

(North Shopping) 
9. Hospital Regional Norte. 

Ao todo foram realizadas 1.077 
pesquisas, 955 com pedestres e 122 
com ciclistas
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5.2. Fontes primárias – Pesquisas ciclistas e pedestres

Pedestres Ciclistas

A bicicleta e os deslocamentos a pé são modais 
utilizados cotidianamente. 71% dos pedestres 
afirmam realizar deslocamentos a pé todos os dias
ou todos os dias úteis. A percentagem da utilização 
da bicicleta nos dias úteis é menor, mais ainda 
representa 59%.
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5.2. Fontes primárias – Pesquisas ciclistas e pedestres

Pedestres Ciclistas

Melhorias? 23,79% indicaram a necessidade
de criar novas ciclovias na localidade, 18,06%
assinalaram a necessidade de melhorar a
segurança e 17,18% a criação de novos pontos
de estacionamento para bicicletas.

Possíveis melhorias para o fomento da
mobilidade de pedestres:
- 23,62% indicaram a segurança, 19,15% a
qualidade da calçada e 17,76% os obstáculos
nos espaços reservados para pedestres.
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6. Conclusões
Agora estamos iniciando a etapa de Diagnóstico, Prognostico e Diretrizes. O Levantamento de dados
realizado é a base fundamental para a correta elaboração do PlanMob. A partir da análise realizada
podemos identificar algumas das possíveis linhas de trabalho:

PEDESTRES:
• A zona Centro tem boas calçadas, mas não existem itinerários de pedestres que conectem os

bairros próximos ao anel pericentral. Os pedestres representam 20% da divisão modal é desejável
que aumente. Assim como deve ser melhorada a acessibilidade pedestre das estações de metro nos
demais bairros.

BICICLETA:
• A Bicicleta deverá recuperar o espaço que tinha e que a motocicleta conquistou. Não existe uma

rede de ciclovias ou ciclofaixas para fomentar o uso da bicicleta
TRANSPORTE COLETIVO:
• É o grande desafio de Sobral. O uso do VLT deverá ser incrementado a partir da estruturação de um

sistema de transporte integrado (VLT e ônibus).
• Deverá haver uma gestão ordenada do transporte interurbano, localizando pontos de parada e

pontos de integração.
• A criação de um novo sistema de transporte coletivo integrado é o ponto de partida para melhorar

também os modais pedestres e ciclistas assim como o espaço urbano em geral
VEÍCULOS MOTORIZADOS.
• O uso de carros e motocicletas é muito elevado, sobretudo no centro da cidade, principal polo

gerador de viagens. Uma política de estacionamento capaz de controlar a demanda somado a um
sistema de transporte coletivo eficiente são elementos que poderão ajudar a reduzir o número de
veículos motorizados
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Muito obrigado pela atenção!

O Relatório de Levatamento de Dados pode ser consultado no blog 
oficial da Prefeitura de Sobral e no site da Secretaria das Cidades

Sugestões:

Planmob.idom@gmail.com
Até o 17 de abril!
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5.3. SUGESTÕES RECEBIDAS NA AUDIÊNCIA PÚBLICA 
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5.4. REGISTRO DA FREQUÊNCIA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 





































Anexo

2. Produto V – Relatório da 2ª Audiência Pública
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1_ 
OBJETIVO 

O presente documento trata-se do descritivo pormenorizado das atividades de cunho social 

participativo desenvolvidas pela Idom juntamente com a Prefeitura Municipal no âmbito da 

elaboração do Plano de Mobilidade Urbana – PlanMob, mais especificamente no que concerne 

à 2º audiência pública, realizada no dia 13 de junho de 2017. Desta forma serão apresentados 

os resultados obtidos e as atividades relativas ao processo de planejamento desta segunda 

etapa de trabalho, cujo escopo foi a apresentação do diagnóstico, prognóstico e diretrizes para 

a mobilidade de Sobral. 

 Seguindo as orientações contidas no Estatuto da Cidade, os instrumentos da política urbana 

(planos diretores municipais, planos municipais de habitação de interesse social e planos de 

mobilidade urbana, entre outros) devem ser participativos, para que os mesmos tenham 

efetividade, reflitam a realidade de cada município e os anseios de seus moradores. “As decisões 

sobre o futuro das cidades não podem se limitar somente à democracia representativa das 

câmaras de vereadores, mas devem propiciar que todos aqueles diretamente afetados pelas 

ações e investimentos públicos sejam envolvidos”1. Assim, é necessário garantir durante o 

processo de elaboração do plano instâncias de participação que sejam efetivamente consultivas 

e deliberativas.   

Seguindo este princípio, o modelo participativo proposto para a elaboração do PlanMob é 

composto por consultas e audiências públicas. Ao final de cada etapa de elaboração do plano 

ocorre uma audiência pública, na qual são apresentados os resultados obtidos e as atividades 

realizadas durante a etapa. Estão previstas três audiências públicas, ou seja, uma para cada 

etapa de trabalho. As audiências possuem também como objetivo captar a expectativa e as 

demandas da população quanto às questões de mobilidade, bem como validar as informações 

levantadas, diretrizes e ações propostas.  

 

                                                           
1 FRANCISCO, Caramuru Afonso. Estatuto da cidade comentado. São Paulo: Editora Juarez de Oliveira, 

2001. 
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Figura 1 Etapas PlanMob. Elaboração Idom. 

As consultas, por sua vez, acontecem por meio da disponibilização dos relatórios elaborados 

durante a etapa de trabalho, através dos sites da Prefeitura de Sobral e da Secretaria das Cidades 

do Governo do Estado do Ceará, nos dez dias que antecedem as audiências públicas. A fim de 

ampliar o período de consulta, sobre a percepção dos problemas da mobilidade em Sobral, foi 

disponibilizado um e-mail2 no qual a população pôde enviar suas contribuições. 

As atividades de planejamento e organização da segunda audiência pública, objeto do presente 

relatório, foram compartilhadas entre a Prefeitura Municipal de Sobral, a IDOM e a Secretaria 

das Cidades do Governo do Estado. As tarefas realizadas foram: 

• Definição do local do evento – Prefeitura de Sobral 

• Realização de convites – IDOM 

• Divulgação e mobilização da sociedade civil – Prefeitura Sobral 

• Definição da pauta da audiência – Prefeitura de Sobral e Secretária das Cidades 

• Apresentação da audiência pública – Prefeitura de Sobral e Secretária das Cidades 

• Apresentação do RT-IV durante a audiência pública – IDOM 

• Sistematização das observações levantadas durante a audiência/relatórios da audiência 

– IDOM 

Devemos salientar ainda, que com o objetivo de auxiliar no processo de elaboração do plano, 

foi instituída uma equipe técnica municipal formada por técnicos da gestão municipal.  A 

principal atribuição da equipe é acompanhar o processo de elaboração do plano, auxiliar à 

consultora nas coletas de dados, mobilização dos atores, agendamento e organização das 

audiências. 

 

  

                                                           
2 planmob@gmail.com 
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2_ 
MATERIAL DE COMUNICAÇÃO 

Durante o processo de planejamento da 2º audiência pública, uma das primeiras ações foi a 

elaboração dos convites e demais materiais de divulgação, para isto foi importante definir a data 

e o local da audiência. Assim, a data da 2ª Audiência Pública do PlanMob Sobral foi definida a 

partir da reunião técnica realizada no mês de maio de 2017. Desta forma ficou definido o dia 13 

de junho 2017 para a realização da audiência. O local sugerido pela Prefeitura de Sobral foi o 

Centro de Convenções de Sobral (Av. Dr. Arimatéia Montes e Silva, 300 – Campos Velhos). 

Após o agendamento do dia e do local do evento, a IDOM elaborou o modelo do material de 

divulgação das audiências, composto por convites, cartazes e banners. Estes modelos foram 

enviados para a equipe técnica da Secretária das Cidades do Governo do Estado do Ceará – SECID 

e após aprovação por parte da SECID encaminhados à equipe técnica da Prefeitura de Sobral 

que por sua vez realizaram os ajustes julgados necessários.  

O material de divulgação é apresentado nas imagens a seguir: 

 

Figura 2. Convite 1 
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Figura 3. Cartaz 
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Figura 4. Folder 
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Figura 5. Banner web Prefeitura  
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3_ 
DIVULGAÇÃO E MOBILIZAÇÃO 

A veiculação de informações relativas à audiência e a mobilização da sociedade civil para a 

participação ficaram a cargo da Prefeitura Municipal de Sobral e da Secretaria das Cidades do 

Governo do Estado do Ceará.   

A Prefeitura realizou um trabalho exaustivo de divulgação que incluiu: visitas institucionais, 

entrega de convites, abordagem direta/conversação dialogada, afixação de cartazes nos 

principais locais de grande circulação. Canais de comunicação na internet foram igualmente 

utilizados como ferramenta de divulgação e comunicação, principalmente o Facebook da 

prefeitura e o blog oficial da Prefeitura. Também foram realizadas entrevistas nas principais 

rádios do município (Rádio Tupinambá AM 1.120kHz nos programas Reporter Policial com Izaías 

Nicolau e Bastidores da Política com Carlos Torres e na Rádio Regional AM 1.320kHz no 

programa Canal Aberto com Rubens Lima e Chico Antônio). 

A Secretaria das Cidades realizou a veiculação de notícias e disponibilização de um link de acesso 

ao Relatório RT-IV, objeto de consulta desta primeira audiência, no site da secretaria. 

Apresenta-se a seguir algumas publicações utilizadas para a divulgação da 2º Audiência Pública 

do PlanMob: 
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Figura 6. Divulgação da 2ª Audiência pública no Facebook da Prefeitura 
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O Facebook do Prefeito Ivo Gomes também divulgou a Audiência pública. 

 

Figura 7 Divulgação da 2ª Audiência pública no Facebook da Prefeito 
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No blog da Prefeitura http://blogdesobral.blogspot.com.br/2017/06/segunda-audiencia-

publica-do-plano-de.html apresentou uma explicação sobre o PlanMob. 

 

Figura 8. Divulgação da 2ª Audiência pública no Blog de Sobral 

Com o objetivo de criar um sistema eficiente de transporte coletivo no município, a Prefeitura de 

Sobral e a Secretaria das Cidades realizarão, na próxima terça-feira (13/06), às 19h, no Centro 

de Convenções, a segunda audiência pública para debater o Plano de Mobilidade Urbana da 

cidade. Neste momento, serão apresentados os resultados obtidos na etapa de diagnóstico, 

prognóstico e diretrizes para a mobilidade. 

 

“É de extrema importância a participação da sociedade civil nessa audiência, sobretudo porque 

a população precisa estar a par do que estamos projetando em termos de mobilidade para o 

município, afinal, são elas que utilizarão o sistema de transporte coletivo que será implantado 

em Sobral”, destacou a secretária do Urbanismo e Meio Ambiente, Marília Ferreira Lima. 

 

A população pode consultar as etapas do processo do PlanMob, que se encontram disponíveis 

para consulta pública nos sites da Prefeitura de Sobral (www.sobral.ce.gov.br) e da Secretaria 

das Cidades (www.cidades.ce.gov.br). Contribuições e sugestões também poderão ser 

apresentadas durante a audiência pública ou enviadas para o e-mail planmob.idom@gmail.com. 
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Plano de Mobilidade Urbana 

 

O Plano de Mobilidade Urbana de Sobral está sendo realizado desde setembro de 2016. Na 

primeira etapa do processo foi realizada a análise e o diagnóstico da cidade, por meio da 

presença in loco de técnicos da área, que conheceram a cidade e perguntaram como as pessoas 

se deslocam para ir ao trabalho ou a escola, a que hora do dia, se possuem algum transporte, 

entre outras perguntas. 

 

Através do resultado do relatório obtido pela empresa IDOM, contratada para elaborar o Plano 

de Mobilidade Urbana de Sobral, o objeto entrará no processo de definições sobre o que o 

município necessita para melhor atender a população fixa e flutuante. Após apreciação da 

população do relatório final, através de Audiência Pública, o plano passará pelo processo de 

implementação e a apreciação da minuta de Lei na Câmara Municipal de Vereadores. O Plano 

de Mobilidade Urbana é uma realização da Prefeitura de Sobral, por meio da Secretaria das 

Cidades do Ceará. 

 

No site da Prefeitura de Sobral foi disponibilizado o RT-IV Diagnóstico, Prognóstico e Diretrizes 

para consulta pública.  

 

 

Figura 9 Site da Prefeitura, link de acesso ao Plano de Mobilidade. 

Paralela à divulgação realizada pela Prefeitura Municipal de Sobral, a Secretaria das Cidades do 

Governo do Estado do Ceará também realizou a divulgação e disponibilização dos Relatório IV 

para consulta. Assim, foi disponibilizado no site da SECID um link de acesso ao relatório, como 

podemos comprovar na imagem a seguir. 
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Figura 10 Site da SECID apresentando o link de acesso ao Plano de Mobilidade. 
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4_ 
AUDIÊNCIA PÚBLICA 

A 2ª audiência pública do PlanMob em Sobral foi realizada no dia 13 de junho 2017 no Centro 

de Convenções de Sobral, Av. Dr. Arimatéia Montes e Silva, 300 – Campos Velhos, às 19:00 horas. 

Um total de 184 pessoas realizaram o credenciamento. A seguir são descritas as atividades 

realizadas durante a audiência. 

A solenidade de abertura da 2ª Audiência Pública teve início às 19 horas, e iniciou com o 

pronunciamento do Prefeito de Sobral, o Senhor Ivo Gomes, que saudou os presentes e 

ressaltou a importância da realização da audiência pública para elaboração do PlanMob. O 

prefeito explicou a dinâmica do encontro e em seguida falou sobre a importância de planejar 

uma mobilidade mais sustentável para a Cidade de Sobral, anunciando também que estava 

sendo realizada uma transmissão ao vivo no Facebook da audiência pública e que os internautas 

poderiam participar através de perguntas na rede social.    

Na sequência Rômulo Cabral, Supervisor do Programa de Desenvolvimento Urbano de Polos 

Regionais/Cidades do Ceará II (Secretaria das Cidades do Governo do Estado do Ceará) fez uma 

apresentação explicando os objetivos do programa e os recursos destinados à elaboração do 

PlanMob.  Segundo Rômulo, o principal objetivo do programa é incrementar a capacidade fiscal 

e institucional dos governos das principais cidades dos Vales do Jaguaribe e do Acaraú, para que 

possam ampliar sua capacidade de investimento em seu desenvolvimento urbano, bem como 

contribuir para o desenvolvimento regional. 

Na sequência, a equipe da IDOM fez a apresentação do RT-IV – Diagnóstico, Prognóstico e 

Diretrizes que durou aproximadamente uma hora. Os responsáveis pela apresentação foram 

David Moncholi Badillo - coordenador geral do PlanMob e ; Francesc Arechavala – especialista 

em mobilidade e Rebeca Vieira de Mello - especialista em planejamento urbano. Em um 

primeiro momento foram apresentados à sociedade civil a metodologia e cronograma de 

desenvolvimento do plano. Depois deste primeiro bloco foram apresentados o diagnóstico 

(caracterização da mobilidade e ocupação urbana do município), prognóstico (capacidade de 

adensamento e projeção populacional) e por fim as diretrizes para a mobilidade de Sobral.  
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Fotografia 1 Apresentação do Prefeito de Sobral Ivo Gomes 

 

Fotografia 2. Apresentação do especialista, Francesc Arechavala 
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Após as apresentações, foram iniciados os debates sobre mobilidade na cidade de Sobral. Deste 

modo, o microfone ficou à disposição do público presente por aproximadamente duas horas. Os 

principais problemas, demandas e as vulnerabilidades inerentes à mobilidade urbana de Sobral, 

a partir da visão dos participantes do evento, bem como as sugestões recebidas foram: 

• Necessidade de educação no trânsito a fim de melhorar a segurança; 

• Incentivar um sistema de bicicleta compartilhada no centro da cidade complementar ao 

uso da bicicleta; 

• Implantação de semáforos inteligentes; 

• Criação de um estacionamento para os ônibus que servem as universidades; 

• Necessidade da municipalização das vias que estão sob jurisdição do DNIT a fim de 

melhorar a infraestrutura para pedestres e ciclistas; 

• Os mototaxistas colocam a necessidade em aumentar a fiscalização relativa aos 

motociclistas que estão prestando serviço de forma irregular;  

• Melhorar as paradas para os mototaxistas, principalmente no North Shopping; 

• Necessidade de melhorar o sistema de transporte público, principalmente os ônibus; 

• Criar incentivos para aumentar o uso da bicicleta; 

• Melhorar a segurança na saída das escolas, principalmente a travessia dos trilhos do 

VLT. 

Além das sugestões que foram discutidas na Audiência Pública, A Prefeitura coletou e entregou 

à IDOM as contribuições e sugestões feitas por escrito pelos participantes da audiência. Foram 

recolhida, apenas 01 ficha que pode ser consultada no anexo. 

Durante a audiência, foi divulgado junto aos participantes o e-mail do PlanMob, e foi solicitado 

aos participantes enviassem suas contribuições sobre o RT-IV até o dia 17 e abril.  As sugestões 

e os comentários recebidos através do e-mail foram: 

• Enquanto coordenadora de atenção à saúde de Sobral encaminho a seguinte sugestão: 

implantar uma Linha de transporte coletivo (ônibus) que ligue todos os serviços de 

saúde do município passando pelos bairros mais populosos e carentes (Caiçara, 

Terrenos Novos, Vila União, Dom José, Padre Palhano, Sumaré, Dom Expedito, Santo 

Antônio, Sinhá Saboia, Expectativa e Novo Recanto). O absentismo da população 

sobralense as consultas especializadas chegam a 30%.  

 

• Estou encaminhando sugestões de implantação de ciclo faixas em várias ruas da cidade 

de Sobral. (As sugestões podem ser consultadas em anexo). 

 

Poucos dias depois da Audiência Pública, o Prefeito de Sobral publicou no Facebook o vídeo da 

audiência pública:  

https://www.facebook.com/SobralPrefeitura/ 

Pode-se concluir que a audiência alcançou o seu objetivo, pois as atividades programadas foram 

realizadas sem imprevistos. A população participou de forma ativa da audiência realizando 

perguntas, oferecendo informações adicionais e apresentando sugestões. Desta forma acredita-

se que a apresentação do RT- IV foi satisfatória.  
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5_ 
ANEXOS 

 

5.1. APRESENTAÇÃO DO RT-IV – DIAGNÓSTICO, PROGNÓSTICO E 

DIRETRIZES 
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Sobral, 13 de junho de 2017
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1111....1111 EtapasEtapasEtapasEtapas eeee cronogramacronogramacronogramacronograma

O Cronograma de trabalho para o desenvolvimento do PlanMob de Sobral é: 

Setembro 2016
Março 2017 Março – Maio 2017 Maio - Agosto 2017

Setembro 
Outubro 2017

Estamos Aqui!
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1111....2222 MetodologiaMetodologiaMetodologiaMetodologia

Etapa 1: Mobilização e Levantamento de 
Informações
� Produto I - Plano de Trabalho
� Produto II - Relatório de Levantamento das 

Informações
� Produto III - Relatório da 1ª Audiência Pública

Etapa 2: Diagnóstico e Prognóstico
� Produto IV - Relatório de Diagnóstico e 

Prognóstico
� Produto V - Relatório da 2ª Audiência Pública

Etapa 3: Elaboração de Propostas

� Produto VI - Relatório de Detalhamento das
Propostas

� Produto VII - Relatório da 3ª Audiência Pública

Etapa 4: Elaboração da Minuta de Lei

� Produto VIII - Minuta de Lei do Plano de
Mobilidade Urbana e Cartilha PlanMob
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1111....2222 MetodologiaMetodologiaMetodologiaMetodologia:::: Diagnóstico,Diagnóstico,Diagnóstico,Diagnóstico, PrognósticoPrognósticoPrognósticoPrognóstico eeee DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

Metodologia para 
o Produto IV -
Relatório de 
Diagnóstico e 
Prognóstico
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1111....2222 MetodologiaMetodologiaMetodologiaMetodologia:::: Diagnóstico,Diagnóstico,Diagnóstico,Diagnóstico, PrognósticoPrognósticoPrognósticoPrognóstico eeee DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

Etapa 2

DIAGNÓSTICO PROGNÓSTICO DIRETRIZES

Com base nas pesquisas
realizadas, levantamento
de dados primários e dos
dados secundários
existentes, obtidos na
etapa anterior, será
realizada uma análise da
mobilidade identificando
os principais problemas
de mobilidade.

Para apoiar a analise, a
IDOM realizou um
modelo de transporte.

O objetivo do
prognóstico é realizar a
projeção do crescimento
urbano (análise do Plano
Diretor). A IDOM
analisou as dinâmicas de
crescimento e calculou
as projeções de
população.

O objetivo das Diretrizes
é desenvolver as
primeiras hipóteses para
a elaboração das
propostas.

As tarefas que serão
realizadas nesta sub
etapa são
principalmente duas: a
definição dos objetivos
gerais do PlanMob e a
definição das Diretrizes
de atuação para cada um
dos meios de transporte.
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2. DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO

Diagnóstico:

• Caracterização da Mobilidade
• Não Motorizados
• Transporte coletivo
• Veículo privado motorizado
• Ocupação Urbana
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2.1 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Caracterização da mobilidade urbana

Divisão Modal

35,3%                              Sustentáveis                          72%
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2.1 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Caracterização da mobilidade urbana

Relação entre deslocamentos e distância

96% dos deslocamentos são realizados em distâncias inferiores a 3 km
57% dos deslocamentos são menores a 1,5 km. 
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2.1 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Caracterização da mobilidade urbana

Divisão modal por distância dos deslocamentos

Cada dia realizam-se 81.140 deslocamentos de carro e moto

inferiores aos 1,5 km (quase 60%) ... são uns 15min a pé!!!
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2.1 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Caracterização da mobilidade urbana

Linha de desejo

Sobral é uma 
cidade com uma 
estrutura de 
mobilidade 
completamente 
radial.
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Por que os deslocamentos a pé são poucos em Sobral?

O centro da
cidade tem
algumas áreas
com condições
ótimas para se
deslocar a pé
(Projeto
Sobral no
Centro)

As calçadas
geralmente
são boas e
existem praças
com grande
atividade
social.

2.2 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Pedestres
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Por outro lado algumas áreas da região central e dos demais bairros apresentam condições 
desfavoráveis para os pedestres. 
As calçadas não tem uma boa manutenção, não tem largura adequada e não são acessíveis. 

2.2 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Pedestres

Por que os deslocamentos a pé são poucos em Sobral?
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20% dos deslocamentos que os sobralenses realizam diariamente são feitos a pé.
Nos municípios de porte parecido à divisão modal a pé é próxima a 40-45%.  

Por que na cidade de Sobral os deslocamentos a pé são baixos?

• Não existem eixos de pedestres que conectem polos geradores de viagens

• Utilização muito elevada da motocicleta para deslocamentos menores aos 2Km.

• Facilidade de estacionamento no destino. 

• A climatologia não facilita os deslocamentos a pé, e as calçadas não tem um desenho 
paisagístico favorável para lutar contra o clima quente.

• Na primeira audiência pública foi apontada a falta de segurança como uma das 
principais causas para a não realização dos percursos a pé.

2.2 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Pedestres

Por que os deslocamentos a pé são poucos em Sobral?
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Os deslocamentos em bicicleta representam 3,1% na divisão modal, o equivalente a 
7.108 deslocamentos diários em bicicleta, não havendo na cidade uma infraestrutura 
cicloviária que garanta a segurança dos usuários. 

No inventario urbano 
somente foram 
identificados 
pequenos trechos de 
ciclovias ou 
ciclofaixas que não 
permitem uma 
conexão clara entre 
dos pontos geradores 
de viagens ou entre 
os bairros e os 
pontos geradores.

Sobral não tem 
uma rede 
cicloviária

2.3 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Bicicletas
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Os paraciclos e bicicletários são uma infraestrutura importante para fomentar o uso da
bicicleta. Em Sobral foram identificados paraciclos (poucos) porém não foram
identificados bicicletários (o único existente estava localizado na Grandene e foi
substituído por um estacionamento de motocicletas)

Pelo material recebido na consulta pública foi solicitada a construção de uma rede
cicloviária nas avenidas principais e integrada com zonas de traffic calming, onde a
bicicleta possa compartilhar a rua com os veículos motorizados limitando a velocidade de
circulação a 30Km/h.

2.3 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Bicicletas
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O Transporte urbano – O Metrô

Para atingir a demanda 
existente o transporte 
coletivo tem que 
atender as linhas de 
desejo da cidade

O Metrô de Sobral não 
chega até o centro, 
principal destino da maioria 
dos deslocamentos.

Somente o eixo da Linha 
Norte (Estação Cohab-III) 
tem demanda, porque 
atende ao principal eixo da 
cidade, mais compete com 
o ônibus urbano e os 
mototaxis

2.4 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Transporte coletivo
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O Transporte urbano – Os ônibus

Os ônibus chegam até 
o centro atendendo as 
principais linhas de 
desejo da cidade. 

Tem uma demanda 
(5%) parecida aos 
mototaxis (6%), que 
competem com os 
ônibus em velocidade 
e tarifa.

Linha Junco

Linha Sumaré

Linha
Sinhá Saboia

2.4 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Transporte coletivo
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O Transporte urbano

O transporte coletivo (Metrô e Ônibus) representa 5,4% na divisão modal, uma 
percentagem baixa para uma cidade de tamanho médio como Sobral. Os principais 
problemas são:

• O Metrô de Sobral não atende a demanda existente na cidade;
• Não existe complementariedade entre o ônibus e o Metrô (eles competem em 

alguns trechos)
• Não existe integração tarifaria, e tendo em vista que VLT não atende as linhas de 

desejo, o intercâmbio modal se faz necessário, tornando o preço do deslocamento 
muito elevado;

• O Metrô e o ônibus competem com o mototaxi. Possuem a mesma tarifa, sendo 
assim, mais eficiente o mototaxi (serviço porta a porta)

• Não existe uma frequência ou horários (ônibus)
• Não existe informação das rotas (ônibus)
• Os pontos de parada não estão sinalizados corretamente (ônibus)
• Muitas empresas da cidade não dão o benefício do vale transporte aos seus 

empregados, preferindo fornecer transporte privado coletivo;

2.4 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Transporte coletivo
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2.4 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... Transporte alternativo

• Não existe informação das 
rotas;

• Os pontos de parada não 
estão sinalizados 
corretamente nem tem 
informação de horários ou 
rotas;

• Não existe integração com o 
VLT ou transporte coletivo 
urbano (ônibus);

• Realizam rotas internas na 
cidade que deveriam ser 
operadas pelo transporte 
coletivo urbano.

A organização do transporte alternativo gera importantes problemas na cidade de Sobral:

• Problemas de congestão nos pontos de estacionamento de vans e topiques.
• Não existe uma frequência ou horários; 
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Níveis de serviço

O nível de serviço  
é definido como 
uma medida 
qualitativa das 
condições de 
operação, conforto 
e conveniência de 
motoristas.

2.5 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... O Veículo privado motorizado
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2.5 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... O Veículo privado motorizado

Foram identificados 
problemas de 
capacidade nos 
seguintes pontos:
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2.5 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... O Veículo privado motorizado

Existem na cidade outros conflitos gerados pelo tráfego que não impactam no nível de 
serviço, porém afetam diretamente na gestão da cidade em momentos pontuais. 

Normalmente estes pontos 
de conflito estão associados 
com pontos geradores de 
viagens e no caso de Sobral, 
nas reuniões técnicas com a 
Prefeitura e nas Audiências 
Públicas, foram 
identificados os seguintes:
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Resultados Cidade %

Sobral 81,8%

Coreaú 2,2%

Forquilha 2,2%

Massapê 1,5%

Reriutaba 1,5%

Santana do Acaraú 1,1%

Tianguá 1,1%

2222....6666.... PesquisaPesquisaPesquisaPesquisa nasnasnasnas UniversidadesUniversidadesUniversidadesUniversidades
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Resultados

2222....6666.... PesquisaPesquisaPesquisaPesquisa nasnasnasnas UniversidadesUniversidadesUniversidadesUniversidades
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Resultados

2222....6666.... PesquisaPesquisaPesquisaPesquisa nasnasnasnas UniversidadesUniversidadesUniversidadesUniversidades
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Resultados
Modal %

A pé 28,8%

Carro 18,1%

Moto 14,0%

Ônibus (fretado pelo município de origem) 12,5%

Bicicleta 6,3%

Mototaxi 5,5%

Ônibus (Urbano Sobral) 5,5%

Ônibus da UFC 4,4%

Topic - VAN 3,7%

Metrô de Sobral 1,1%

67,9% dos deslocamentos realizados em modos de transporte sustentáveis

2222....6666.... PesquisaPesquisaPesquisaPesquisa nasnasnasnas UniversidadesUniversidadesUniversidadesUniversidades
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Perímetro Urbano

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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Evolução da malha urbana

Núcleo Inicial

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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Evolução da malha urbana

1969

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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Evolução da malha urbana

2005

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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Evolução da malha urbana

2015

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO



33

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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- 14% da população no Bairro Centro 
- 57% em áreas distantes até 2 km da Praça de Cuba
- 90% até 3Km

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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• O núcleo central 
constitui um território 
de contínua 
urbanização;

• Semi-circular, em 
paralelo ao anel 
pericentral;

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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• Manchas semicontínuas
(bairros do Junco, 
Mucabinhos, Pedro 
Mendes), as 
descontinuas (Renato 
Parente, das Nações, 
Cohab II, Cachoeiro). 

2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO
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2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... DDDDINÂMICAINÂMICAINÂMICAINÂMICA DEDEDEDE CCCCRESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTORESCIMENTO

Efeitos negativos da expansão deliberada da mancha urbana

� Aumento da poluição e intensa utilização de automóveis;
� Perda de áreas destinada à agricultura ;
� Falta de padrões de desenvolvimento multi-uso ;
� Subutilização da infraestrutura  e aumento dos gastos do Poder Público.

Los Angeles, 2017
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2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... InstrumentosInstrumentosInstrumentosInstrumentos UrbanísticosUrbanísticosUrbanísticosUrbanísticos VigentesVigentesVigentesVigentes
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2222....6666 DDDDIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICOIAGNÓSTICO.... InstrumentosInstrumentosInstrumentosInstrumentos UrbanísticosUrbanísticosUrbanísticosUrbanísticos VigentesVigentesVigentesVigentes

• O PDP 2010 triplicou a área 
urbana

• A área de preservação passou 
do 36% ao 19%

• O incremento da área urbana 
possibilita a ocupação 
fragmentada do território, 
com as consequências que 
isso tem na cidade:
- Custos
- Mobilidade
- Meio Ambiente
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2222....7777.... DiagnósticoDiagnósticoDiagnósticoDiagnóstico.... ConclusõesConclusõesConclusõesConclusões

• Parâmetros urbanísticos responsáveis por regular a densidade populacional e a taxa
de ocupação, não são capazes de garantir uma densidade ideal para os
deslocamentos sustentáveis.

• As principais causas desta situação é a grande pressão do setor privado por novas
áreas de baixo custo e perímetro urbano extenso dando margem a uma ampla área
de expansão.

• Como consequência, a cidade terá a sua mancha urbana ainda mais ampliada
acarretando no aumento dos custos dos serviços e dos deslocamentos individuais.
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2222....7777.... DiagnósticoDiagnósticoDiagnósticoDiagnóstico.... ConclusõesConclusõesConclusõesConclusões

• A desestruturação do transporte coletivo (ônibus, VLT, serviço regional) não ajuda os
deslocamentos sustentáveis. Como Sobral não tem um sistema de transporte
coletivo integrado, o Mototaxi é o principal meio de transporte.

• O VLT compete com o ônibus. E o ônibus com os mototaxis

• Os deslocamentos a pé, além de ter um clima quente e um problema/percepção de
falta de segurança, não dispõem de boas calçadas.

• As bicicletas também não tem uma rede que facilite seus deslocamentos.

• A principal consequência disso é que os veículos motorizados (moto e carro) são
utilizados maioritariamente para realizar deslocamentos inferiores a 2 Km.

• Além disso, existe o fator metropolitano. Sobral é um polo de atração e diariamente
entram na cidade centenas de Topics e Vans. As suas rotas, estacionamento e
obrigações na cidade não estão regulamentadas nem fiscalizadas.
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3333.... PrognósticoPrognósticoPrognósticoPrognóstico
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3.1 PPPPROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICO.... CCCCAPACIDADEAPACIDADEAPACIDADEAPACIDADE DEDEDEDE ADENSAMENTOADENSAMENTOADENSAMENTOADENSAMENTO
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3.1 PPPPROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICO.... CCCCAPACIDADEAPACIDADEAPACIDADEAPACIDADE DEDEDEDE ADENSAMENTOADENSAMENTOADENSAMENTOADENSAMENTO
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3.1 PPPPROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICO.... CCCCAPACIDADEAPACIDADEAPACIDADEAPACIDADE DEDEDEDE ADENSAMENTOADENSAMENTOADENSAMENTOADENSAMENTO

A Lei de 
Parcelamento, Uso e 
Ocupação do Solo 
apresenta definição 
de um perímetro 
urbano muito 
extenso, gerando 
sobrecustos de 
infraestrutura urbana 
e inclusive de 
infraestrutura de 
mobilidade. 
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3.2 PPPPROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICO.... PPPPROJEÇÃOROJEÇÃOROJEÇÃOROJEÇÃO DEDEDEDE POPULAÇÃOPOPULAÇÃOPOPULAÇÃOPOPULAÇÃO

Hipótese PlanMob

Ano 

Sobral Ceará 

População 
Total 

Taxa de 
Cresc. da 
Pop. Total  
(% a.a.) 

 P (%)  
População 
Total 

Taxa de 
Cresc. da 
Pop. Total  
(% a.a.) 

 P (%)  

1991 127.489  2,00% 6.362.620  14,97% 

2000 155.276 2,21% 2,09% 7.418.476 1,72% 15,54% 

2010 188.233 1,94% 2,23% 8.452.381 1,31% 15,92% 

2015 203.682 1,59% 2,29% 8.905.225 1,05% 15,74% 

2020 220.399 1,59% 2,40% 9.178.363 0,61% 15,78% 

2025 238.488 1,59% 2,54% 9.399.260 0,48% 15,82% 

2030 258.062 1,59% 2,70% 9.566.063 0,35% 15,86% 
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3.2 PPPPROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICO.... PPPPROJEÇÃOROJEÇÃOROJEÇÃOROJEÇÃO DEDEDEDE POPULAÇÃOPOPULAÇÃOPOPULAÇÃOPOPULAÇÃO

Hipótese PlanMob

Ano 

Sobral 

População 
Urbana 

Taxa de Cresc. 
da Pop. Urbana 

(% a.a.) 

Taxa de 
Urbanização 

(%) 

População 
Total 

Taxa de Cresc. 
Da Pop. Total  

(% a.a.) 

1991 103.868  81,47% 127.489  

2000 134.508 2,91% 86,63% 155.276 2,21% 

2010 166.310 2,14% 88,35% 188.233 1,94% 

2015 179.960 1,59% 88,35% 203.682 1,59% 

2020 194.730 1,59% 88,35% 220.399 0,92% 

2025 210.712 1,59% 88,35% 238.488 0,72% 

2030 228.006 1,59% 88,35% 258.062 0,53% 
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3.2 PPPPROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICOROGNÓSTICO.... PPPPROJEÇÃOROJEÇÃOROJEÇÃOROJEÇÃO DEDEDEDE POPULAÇÃOPOPULAÇÃOPOPULAÇÃOPOPULAÇÃO

Comparativo Capacidade de Adensamento Plano Diretor e Projeção da População
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4444.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes....
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4444....1111.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... ObjetivosObjetivosObjetivosObjetivos geraisgeraisgeraisgerais

Os objetivos gerais do PlanMob de Sobral definem a estratégia a seguir para alcançar 
uma mobilidade mais sustentável do que a atual.

• Fomentar um urbanismo que favoreça os deslocamentos não motorizados

• Converter o pedestre no principal protagonista dos deslocamentos de vizinhança

• Favorecer e valorizar o uso da bicicleta.

• Converter o transporte coletivo no principal meio de transporte da mobilidade na 
cidade

• Regular a circulação de veículos motorizados

• Melhorar a segurança viária.

• Fazer da formação dos gestores públicos e da informação ao cidadão as chaves para 
uma mobilidade sustentável 
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

Para atingir os objetivos do PlanMob é 
necessário desenvolver diretrizes de 
atuação para cada um dos meios de 
transporte existentes no município de 
Sobral.  

As diretrizes podem atingir um ou mais 
objetivos gerais e elas serão 
desenvolvidas com propostas concretas 
de atuação na Etapa 3 do PlanMob.

As diretrizes de mobilidade para o 
município de Sobral tem 6 âmbitos de 
atuação
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

• Potencializar o crescimento urbano de densidade media – alta
• Incentivar o adensamento da área central
• Evitar loteamentos afastados da área urbana consolidada
• Garantir a permeabilidade do território – evitar condomínios fechados e quadras 

superdimensionadas; 
• Potencializar o zoneamento misto (habitacional – comércio – serviços)
• Legislação urbanística com objetivos acordados com a mobilidade urbana 

sustentável

Planejamento Urbano
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

“Cidades vivas requerem estrutura urbana compacta, 
densidade populacional razoável, distâncias aceitáveis 
para serem percorridas a pé ou de bicicleta e espaço 
urbano de boa qualidade”. Jan Ghel

Cidades Densas e 
Compactas
Barcelona
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

55

“Uma cidade viva precisa de alta densidade construída e grandes concentrações 
de moradias e locais de trabalho, mas o que uma cidade realmente precisa é de 
uma combinação de espaços públicos bons e convidativos e certa massa crítica 
de pessoas que queiram utilizá-los.” Jan Ghel

Cidades Densas e Compactas + Espaços Públicos de Qualidade
Barcelona
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

Fonte: Idom, Jorge Wilheim, Diagonal Urbana, Consult 

Embassamento
Comercial

Faixa Servidão

Faixada Ativa

Cidades Densas e Compactas e de Uso Misto

Exemplo de Quadra Densa – Operação Urbana Rio Verde Jacú, São 
Paulo, Brasil.
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

• Incentivo a criação de centralidades nos bairros
• Garantir de forma prioritária condições adequadas para os pedestres nas zonas onde 

se concentrem pedestres com maior nível de vulnerabilidade: escolas ou centros de 
saúde).

• Criação dos eixos de conexão de pedestres entre os diferentes bairros do município 
que garantam condições mínimas para os usuários.

• Melhoria generalizada das condições das calçadas no conjunto da cidade.
• Melhoria das condições das travessias de pedestres (faixas de pedestre)

Pedestres
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

Centralidades de bairro 
Valencia

Negocios de proximidade
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

5959

Criação dos eixos de conexão de pedestres entre os diferentes bairros
Mariahilfer Str. Viena. Austria
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

6060

Calle 107; Medellin, Colombia
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

6161

Espaços Públicos de Qualidade + Segurança
Cidade do Cabo – África do Sul

Incremento em atividades de pedestres

Diminuição do Número de Homicídios 

O projeto faz parte do programa 
de prevenção à Violência. 

Fonte: Global Designing Cities Initiative -

Funding: German Development Bank(KfW)
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

• Criação de uma rede cicloviária (ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas)
• Criação de estacionamentos de bicicletas em pontos geradores de tráfego.
• Campanhas de promoção do uso da bicicleta

Bicicletas
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

6363

Fortaleza, Ceará, Brasil

“Fortaleza tem como missão autodeclarada tornar-se a cidade 

“mais ciclável do Brasil”.  (NEXO JORNAL)
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209 Km de malha cicloviária
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

6464

“Vení en Bici”. Buenos Aires. Argentina

Rede de restaurantes 
amigos das bicicletas.
Eliminam uma vaga de 
estacionamento para 
criar 10 vagas de 
bicicletas
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

Transporte coletivo

• Propor uma rede eficiente (ônibus) que dê serviço a demanda registrada e 
alimente o VLT

• Melhorar os parâmetros de operação de forma que repercutam na melhoria do 
serviço.

• Melhorar as condições dos pontos de parada e a informação proporcionada aos 
usuários.

• Integração das diferentes redes e favorecimento de sua complementaridade.
• Integração tarifaria
• Visão metropolitana. Organizar o transporte coletivo interurbano no interior de 

Sobral
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

Pontos de parada Ônibus

Sombra

Accessível

Bancos

Informações
(rotas e horários)

Info tempo demora
próximo ônibus

São Paulo
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

• Racionalizar o uso do veículo privado e ordenar os espaços dedicados a este modal 
em algumas zonas da cidade. Esta diretriz também permite ganhar espaço para 
outros usuários da via pública como o transporte coletivo, os pedestres, e as 
bicicletas

• Reorganizar o estacionamento em determinadas áreas da cidade para conseguir 
uma política coerente com a mobilidade sustentável. 

• Acidentes 0.
• Uso das novas tecnologias na gestão do tráfego.
• Melhorar a fluidez do tráfego e a segurança nos pontos críticos. 

Transporte privado motorizados
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

21st Street; Paso Robles, USA

Este é um corredor comercial. Rodovia em Paso Robles, Califórnia .

Antes Depois

Objetivos:
� Melhorar pedestres e segurança ciclista;
� Reduzir a velocidade de tráfego

Diminuiu a velocidade dos veículos

Diminuiu o espaço para veículos

Acidentes
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes.... BoasBoasBoasBoas práticaspráticaspráticaspráticas

Aplicativo para gestão de Carga e descarga
Barcelona

Aproveitar as novas tecnologías e o Big data para:
• Gerir os procesos de carga e descarga
• Optimizar percursos e vagas
• Melhorar a fiscalização
• Beneficios aos veículos sustentáveis

Novas tecnologías para:
• Gestão do tráfego
• Gestão semafórica
• Gestão do estacionamento
• Informação transporte coletivo
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4444....2222.... DiretrizesDiretrizesDiretrizesDiretrizes

Gestão da mobilidade urbana

Para o desenvolvimento de todas as propostas do plano, é necessário planejar a  sua 
gestão. 

• É necessário identificar os gestores responsáveis de desenvolver o plano, bem como 
dotá-los das ferramentas adequadas para que possam realizar seu trabalho em 
condições adequadas. 

• Governança do Plano.
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Muito obrigado pela atenção!

O Relatório de Diagnóstico, Prognóstico e Diretrizes pode ser 

consultado no blog oficial da Prefeitura de Sobral e no site da 

Secretaria das Cidades

Sugestões:

Planmob.idom@gmail.com
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5.2. SUGESTÕES RECEBIDAS 

  



Boa tarde, 

Enquanto coordenadora de atenção à saúde de Sobral encaminho a seguinte sugestão: 

implantar uma Linha de transporte coletivo (ônibus) que ligue todos os serviços de saúde do 

município passando pelos bairros mais populosos e carentes (Caiçara, Terrenos Novos, Vila 

União, Dom José, Padre Palhano, Sumaré, Dom Expedito, Santo Antônio, Sinhá Saboia, 

Expectativa e Novo Recanto). 

O absentismo da população sobralense as consultas especializadas chega a 30%.  

Josiane Alves Dorneles 

Coordenadora de Atenção à Saúde de Sobral. 

 

 
Estou encaminhando sugestões de implantação de ciclo faixas em várias ruas da cidade de Sobral. 
 
Um projeto de viabilização e implantação de ciclovias, para o trânsito de bicicletas na  
 

• Avenida Dr. Arimatéia Monte e Silva 

• Avenida Dr. Guarany 

• Rua Idelfonso Cavalcante, 

• Rua Menino Deus  

• Rua Arlindo Vieira de Almeida 

• Avenida Diogo Gomes 

• Avenida Maria da Conceição Pontes de Azevedo 

• Rua Viriato de Medeiros 

• Rua Desembargador Moreira da Rocha 
 

 
Att.                                                                                                                                                                                     
Emídio Silva 
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3. Produto VII – Relatório da 3ª Audiência Pública
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1_ 
OBJETIVO 

O presente documento trata-se do descritivo pormenorizado das atividades de cunho social 

participativo desenvolvidas pela Idom no âmbito da elaboração do Plano de Mobilidade Urbana 

– PlanMob, mais especificamente no que concerne à 3º audiência pública, realizada no dia 20 

de setembro de 2017. Desta forma serão apresentados os resultados obtidos e as atividades 

relativas ao processo de planejamento desta terceira etapa de trabalho, cujo escopo foi a 

apresentação das propostas para a mobilidade de Sobral e seus respectivos orçamentos 

indicativos. 

 Seguindo as orientações contidas no Estatuto da Cidade, os instrumentos da política urbana 

(planos diretores municipais, planos municipais de habitação de interesse social e planos de 

mobilidade urbana, entre outros) devem ser participativos, para que os mesmos tenham 

efetividade, reflitam a realidade de cada município e os anseios de seus moradores. “As decisões 

sobre o futuro das cidades não podem se limitar somente à democracia representativa das 

câmaras de vereadores, mas devem propiciar que todos aqueles diretamente afetados pelas 

ações e investimentos públicos sejam envolvidos”1. Assim, é necessário garantir durante o 

processo de elaboração do plano instâncias de participação que sejam efetivamente consultivas 

e deliberativas.   

Seguindo este princípio, o modelo participativo proposto para a elaboração do PlanMob foi 

composto por consultas e audiências públicas. Ao final de cada etapa de elaboração do plano 

ocorreu uma audiência pública, nas quais foram apresentados os resultados obtidos e as 

atividades realizadas durante a etapa. Foram realizadas três audiências públicas, ou seja, uma 

para cada etapa de trabalho. As audiências tiveram também como objetivo captar a expectativa 

e as demandas da população quanto às questões de mobilidade, bem como validar as 

informações levantadas, diretrizes e ações propostas.  

 

Figura 1 Apresentação das etapas PlanMob com indicação da etapa referente a este relatório. Elaboração Idom. 

                                                           
1 FRANCISCO, Caramuru Afonso. Estatuto da cidade comentado. São Paulo: Editora Juarez de Oliveira, 

2001. 
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As consultas, por sua vez, aconteceram por meio da disponibilização dos relatórios elaborados 

durante a etapa de trabalho, através dos sites da Prefeitura Municipal de Sobral e da Secretaria 

das Cidades, nos dez dias que antecederam as audiências públicas. A fim de ampliar o período 

de consulta, sobre a percepção dos problemas da mobilidade em Sobral, foi disponibilizado um 

e-mail2 para o qual a população pôde enviar suas contribuições. 

As atividades de planejamento e organização da terceira audiência pública, objeto do presente 

relatório, foram compartilhadas entre a Prefeitura Municipal de Sobral, a IDOM e a Secretaria 

das Cidades do Governo do Estado. As tarefas realizadas foram: 

• Definição do local do evento – Prefeitura de Sobral 

• Realização de convites – IDOM 

• Divulgação e mobilização da sociedade civil – Prefeitura Sobral 

• Definição da pauta da audiência – Prefeitura de Sobral e Secretária das Cidades 

• Apresentação da audiência pública – Prefeitura de Sobral e Secretária das Cidades 

• Apresentação do RT-VI durante a audiência pública – IDOM 

• Sistematização das observações levantadas durante a audiência/relatórios da audiência 

– IDOM 

Devemos salientar ainda, que com o objetivo de auxiliar no processo de elaboração do plano, 

foi instituída uma equipe técnica municipal formada por técnicos da gestão municipal.  A 

principal atribuição da equipe é acompanhar o desenvolvimento do plano, auxiliar à consultora 

nas coletas de dados, mobilização dos atores, agendamento e organização das audiências. 

  

                                                           
2 planmob@gmail.com 
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2_ 
MATERIAL DE COMUNICAÇÃO 

Durante o processo de planejamento da 3º audiência pública, uma das primeiras ações foi a 

elaboração dos convites e demais materiais de divulgação, para isto foi importante definir a data 

e o local da audiência. Assim, a data da 3ª Audiência Pública do PlanMob Sobral foi definida a 

partir da reunião técnica realizada no início do mês de agosto de 2017. Desta forma ficou 

definido o dia 20 de setembro de 2017 para a realização da audiência. O local sugerido pela 

Prefeitura de Sobral foi o Centro de Convenções de Sobral (Av. Dr. Arimatéia Montes e Silva, 300 

– Campos Velhos). 

Após o agendamento do dia e do local do evento, a IDOM elaborou o modelo do material de 

divulgação da audiência, composto por convites, cartazes e banners. Estes modelos foram 

enviados para a equipe técnica da Secretária das Cidades do Governo do Estado – SECID e após 

aprovação por parte da SECID encaminhados à equipe técnica da prefeitura que por sua vez 

realizaram os ajustes julgados necessários.  

O material de divulgação é apresentado a partir imagens a seguir: 

 

Figura 2. Convite  
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Figura 3. Banner 
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Figura 4. Cartaz 

 

Figura 5. logo  
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3_ 
DIVULGAÇÃO E MOBILIZAÇÃO 

A veiculação de informações relativas à audiência e a mobilização da sociedade civil para a 

participação ficaram a cargo da Prefeitura Municipal de Sobral e da Secretaria das Cidades do 

Estado do Ceará.  A Prefeitura realizou um trabalho exaustivo de divulgação que incluiu: visitas 

institucionais, entrega de convites, abordagem direta/conversação dialogada, afixação de 

cartazes nos principais locais de grande circulação. Canais de comunicação na internet foram 

igualmente utilizados como ferramenta de divulgação e comunicação, principalmente a página 

do Facebook e o blog oficial da Prefeitura. A Secretaria das Cidades realizou a veiculação de 

notícias e disponibilização de um link de acesso ao Relatório RT-VI, objeto de consulta desta 

terceira audiência, no site da secretaria. 

Apresenta-se a seguir uma publicação utilizada para a divulgação da 3º Audiência Pública do 

PlanMob no site da Prefeitura de Sobral: 

 

Figura 6. Divulgação da 3ª Audiência pública no Site da Prefeitura. http://www.sobral.ce.gov.br 
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A publicação apresentou o seguinte texto: 

TERCEIRA E ÚLTIMA AUDIÊNCIA PÚBLICA DO PLANO DE MOBILIDADE URBANA 

APRESENTA PACOTE DE INTERVENÇÕES QUE SERÁ REALIZADA EM SOBRAL 

Terça, Set 19 2017 

Com o objetivo de criar um sistema eficiente de transporte coletivo no município, a 

Prefeitura de Sobral e a Secretaria das Cidades realizarão, nesta quarta-feira (20/09), 

às 19h, no Centro de Convenções, a terceira e última audiência pública para debater o 

Plano de Mobilidade Urbana. Neste momento, serão apresentadas as intervenções que 

serão realizadas no eixo urbano da cidade, tais como a criação de ciclofaixas, o 

aumento no número de ciclovias e passeios, entre outras mudanças. 

 

“É de extrema importância a participação da sociedade civil nessa audiência, sobretudo 

porque a população precisa estar a par do que estamos projetando em termos de 

mobilidade para o município, afinal, são elas que utilizarão o sistema de transporte 

coletivo que será implantado em Sobral”, destacou a secretária do Urbanismo e Meio 

Ambiente, Marília Ferreira Lima. 

 

A população pode consultar as etapas do processo do PlanMob, que se encontram 

disponíveis para consulta pública nos sites da Prefeitura de Sobral 

(www.sobral.ce.gov.br) e da Secretaria das Cidades (www.cidades.ce.gov.br). 

Contribuições e sugestões também poderão ser apresentadas durante a audiência 

pública ou enviadas para o e-mail planmob.idom@gmail.com. 

 

Plano de Mobilidade Urbana 

 

O Plano de Mobilidade Urbana de Sobral está sendo realizado desde setembro de 2016. 

Na primeira etapa do processo foi realizada a análise e o diagnóstico da cidade, por 

meio da presença in loco de técnicos da área, que conheceram a cidade e perguntaram 

como as pessoas se deslocam para ir ao trabalho ou a escola, a que hora do dia, se 

possuem algum transporte, entre outras perguntas. 

 

Através do resultado do relatório obtido pela empresa IDOM, contratada para elaborar 

o Plano de Mobilidade Urbana de Sobral, o objeto entrará no processo de definições 

sobre o que o município necessita para melhor atender a população fixa e flutuante. 

Após apreciação da população do relatório final, através de Audiência Pública, o plano 

passará pelo processo de implementação e a apreciação da minuta de Lei na Câmara 

Municipal de Vereadores. O Plano de Mobilidade Urbana é uma realização da 

Prefeitura de Sobral, por meio da Secretaria das Cidades do Ceará. 
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O Facebook da Prefeitura também divulgou a 3º Audiência pública. 

 

Figura 7 Divulgação da 3ª Audiência pública no Facebook da Prefeitura. 

 

O Prefeito gravou um vídeo falando sobre o Plano de Mobilidade e convocando a população 

para participar da 3º audiência pública. O vídeo foi divulgado no Facebook da Prefeitura: 

https://www.facebook.com/SobralPrefeitura/videos/1442014272562011/. 
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Figura 8 Vídeo no Facebook da Prefeitura divulgando a 3º de audiência pública. 

No site da Prefeitura de Sobral foi disponibilizado o RT-VI Concepção, Análise e Detalhamento 

das Propostas para consulta pública. A seguir imagem da página onde estava disponibilizado o 

link. 

 

Figura 9 Site da Prefeitura, link de acesso ao Plano de Mobilidade. 
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Paralela à divulgação realizada pela Prefeitura Municipal de Sobral, a Secretaria das Cidades 

também realizou divulgação e disponibilização do Relatório VI para consulta. Assim, foi 

disponibilizado no site da SECID um link de acesso ao relatório, como podemos comprovar na 

imagem a seguir. 

 

Figura 10 Site da SECID apresentando o link de acesso ao Plano de Mobilidade. 
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4_ 
AUDIÊNCIA PÚBLICA 

A 3ª audiência pública do PlanMob em Sobral foi realizada no dia 20 de setembro de 2017 no 

Centro de Convenções de Sobral, Av. Dr. Arimatéia Montes e Silva, 300 – Campos Velhos, às 

19:00 horas. Um total de 210 pessoas realizaram o credenciamento. A seguir são descritas as 

atividades realizadas durante a audiência. 

A solenidade de abertura da 3ª Audiência Pública teve início às 19 horas, e iniciou com o 

pronunciamento do Prefeito de Sobral, o Senhor Ivo Gomes. O Prefeito saudou os presentes e 

ressaltou a importância da realização da audiência pública para elaboração do PlanMob. O 

prefeito explicou a dinâmica do encontro e em seguida, o Prefeito falou sobre a importância de 

planejar uma mobilidade mais sustentável para a Cidade de Sobral. O Prefeito também anunciou 

que estava sendo realizada uma transmissão ao vivo da audiência pública na página do Facebook 

da prefeitura e que os internautas poderiam participar através de perguntas na rede social.    

Na sequência Carolina Rocha, Coordenadora do Programa de Desenvolvimento Urbano de Polos 

Regionais/Cidades do Ceará II, fez uma apresentação explicando os objetivos do programa e os 

recursos destinados à elaboração do PlanMob. Segundo Carolina, o principal objetivo do 

programa é incrementar a capacidade fiscal e institucional dos governos das principais cidades 

dos Vales do Jaguaribe e do Acaraú, para que possam ampliar sua capacidade de investimento 

em seu desenvolvimento urbano, bem como contribuir para o desenvolvimento regional. 

Na sequência, a equipe da IDOM fez a apresentação do RT-VI – Concepção, Análise e 

Detalhamento da Proposta que durou aproximadamente uma hora. Os responsáveis pela 

apresentação foram David Moncholi Badillo - coordenador geral do PlanMob; Francesc 

Arechavala – especialista em mobilidade e Rebeca Vieira de Mello - especialista em 

planejamento urbano. Em um primeiro momento foram apresentados à sociedade civil a 

metodologia e cronograma de desenvolvimento do plano. Depois deste primeiro bloco foram 

apresentadas as propostas para melhorar a mobilidade de Sobral. As propostas foram 

classificadas em cinco âmbitos de atuação, a saber, planejamento urbano, cidade ativa, 

transporte coletivo, transporte individual e gestão. A apresentação realizada na ocasião está 

anexada a este Relatório VII.  
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Figura 11 Plateia da 3º audiência pública de Sobral. 

 

Figura 12 Equipe de especialistas da Idom apresentando o Plano de Mobilidade durante a 3º audiência pública. 

Após as apresentações, foram iniciados os debates sobre mobilidade na cidade de Sobral. Deste 

modo, o microfone ficou à disposição do público presente por aproximadamente duas horas. As 

principais sugestões inerentes à mobilidade urbana de Sobral, a partir da visão dos participantes 

do evento, bem como as críticas recebidas foram: 

• Fiscalizar os estabelecimentos comerciais para que estes não ocupem os passeios 

públicos criando obstáculos para a circulação de pedestres; 
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• Permitir o transporte de bicicletas nos vagões do VLT, para que a população possa 

circular melhor com bicicleta pela cidade; 

• Permitir que as vans que chegam ao perímetro urbano de outras cidades e distritos 

possam realizar paradas intermediárias antes do seu termino final, no novo terminal 

regional de passageiros; 

• Fiscalizar o entorno das escolas a fim de evitar que os veículos estacionem na porta das 

escolas evitando assim a retenção de veículos; 

• Insuficiência de estacionamento para veículos no entorno da Santa casa; 

• Proposta de ciclovia ligando o centro de Sobral ao Distrito Industrial. 

Além das sugestões que foram discutidas na Audiência Pública, a Prefeitura coletou e entregou 

à IDOM as contribuições e sugestões feitas por escrito pelos participantes da audiência. Foram 

recolhidas, apenas 03 fichas que pode ser consultada no anexo do presente relatório. 

Durante a audiência, foi divulgado junto aos participantes o e-mail do PlanMob, e foi solicitado 

aos participantes enviassem suas contribuições sobre o RT-IV até o dia 29 de setembro.  As 

sugestões e os comentários recebidos através do e-mail foram: 

• Olá, sou Nonato Arcanjo e tenho três sugestões a ser apresentadas na 3ª Aud Pública 

do Plano de Mobilidade, dia 20 de setembro. Gostaria de saber se ha um porquê dessas 

sugestões ainda não terem sido implementadas e, se sim, qual seria. 

 

Primeira pergunta e sugestão: Sabemos, inclusive pela audiência passada, que o centro 

de Sobral é antigo e não comporta estacionamento para todos os veículos que 

demandam vaga, sabemos também que a ideia é estimular as pessoas a deixarem os 

seus veículos em casa e se deslocarem por meios alternativos ou por transporte público 

(um dos motivos que fez com que seja necessário reduzir o perímetro urbano, também 

sabemos). Porém, imagino que, apesar dessas iniciativas, se deve preservar, 

disponibilizar e aproveitar todos os espaços possíveis para que um maior número de 

veículos possa estacionar pelo Centro. Vejo muitos espaços e quarteirões onde se 

poderia permitir estacionar, contudo hoje é proibido. (EXEMPLO: entre a Justiça do 

Trabalho e o INSS, o lado direito da via, sentido rodoviária, é proibido o 

estacionamento. A Rua é larga e do outro lado da via, naquele trecho de quarteirão, é 

permitido estacionar, inclusive sendo a 'mão' mais estreita. Ali caberia um bom número 

de veículos). 

 

Segunda sugestão: apesar do alargamento das calçadas com o projeto do novo centro, 

há vias que ficaram largas o suficiente pra terem 3 "mãos" / 3 corredores para 

veículos. Isso aumentaria o fluxo e evitaria uma longa fila em certos horários por haver 

apenas 2 corredores (EXEMPLO: nas duas vias da avenida que liga o Bairro Sinha 

Saboia à rotatória do Arco ; na rua que vem da Travessa do Xerex, passando em frente 

aos Correios, Conselho Tutelar, Agência da Caixa e Patronato ; dentre outras). 

 

A terceira e última sugestão: Em frente à Sorveteria Juarez e à Lanchonete Tonico, há 

um pedaço de rua sem saída, que poderia ser utilizado como uma terceira via naquele 

trecho, exclusiva para quem vai dobrar à direita, sentido Justica Federal, evitando 

parar no semáforo da rotatória, que é desnecessário pra quem faz essa manobra. Não 
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se pode sempre virar à direita sem parar no semáforo, a menos que seu veículo seja um 

dos primeiros da fila, estando bem próximo à faixa de pedestres. 

 

Quase no fim, gostaria de dizer que, quando possível, a circunvizinha do SESC, Vila 

Real, Sanger Confecções, Delegacia Regional e OAB merece um recapeamento, os 

buracos tapados na Rua Inacio Rodrigues Lima ainda deixaram a via muito ruim. 

Noutro evento gostaria que o senhor discutisse sobre os flanelinhas. 

 

Fnalizando.. não poderia deixar de parabenizar pela iniciativa, por estar à disposição e 

realizar um evento dessa natureza..meus parabéns. O seu uso das redes sociais para 

tomar conhecimento sobre ocorridos na cidade e informar sobre afazeres da prefeitura 

também é inovador e eficaz! 

 

Atenciosamente, Nonato Arcanjo Neto 

 

• boa noite meu nome e Francislan e venho colaborar com o plano de mobilidade urbana 

pois em sobral os veiculos que circulam pela Av.Ermirio de Morais e dos bairros proximos 

sumare,padre palhano,Santa casa e parte do fluxo que vem do centro da cidade so tem 

um acesso principal ao bairro do junco RUA ANTONIO FELIX IBIAPINA pois existe a 

rua Hugo Alfredo Cavalcante que inicia na Av.Ermirio de Morais (ao lado da serraria 

do do ex vereador Adaldecio) ela pode ser uma alternativa de acesso aos veiculos que 

desejam ir ao hospital regional norte  e bairros proximos e uma rua larga alguns trechos 

são asfaltados precisa de uma intervenção e pode se torna uma via de acesso rapido da 

cidade agradeco a atenção.  

 

• Apesar de não ter absoluta certeza se tal demanda cabe à Secretaria de Cidades ou à 
Prefeitura de Sobral, quero registrar a sugestão para a criação de pontos cobertos para 
ônibus, vans e etc. na cidade de Sobral para os estudantes que vem de outros municípios 
para estudarem em nossa cidade, principalmente os universitários. Tal suporte 
estrutural seriam pontos de ônibus cobertos, protegendo-os principalmente do sol e 
eventualmente chuvas, além de gerar conforto e certa dose de segurança. O que parece 
à primeira vista pouco, é na verdade um respeito àqueles que contribuem com o índice 
educacional da cidade de Sobral, agregam valor ao munícipio com seus conhecimentos 
adquiridos e muito provavelmente repassados – visto que muitos destes estudantes por 
cá ficarão quando da sua graduação - notória a capacidade de Sobral de absorção para 
o mercado de trabalho, contribuem economicamente com nossa cidade, seja nas 
mensalidades das universidades/faculdades/institutos de ensino, sejam na alimentação, 
materiais de estudo/papelaria e, até, eventualmente nos segmentos de lazer dentre 
outros. 
Desde já agradeço a abertura democrática para sugestão. 
 
Atenciosamente, 
Diego Carvalho Esteves 

 

A audiência foi transmitida ao vivo na página da Prefeitura de Sobral, o link da transmissão 

encontra-se disponível para consulta: 

https://www.facebook.com/SobralPrefeitura/videos/1442382075858564/. 
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Poucos dias depois da Audiência Pública, o Prefeito de Sobral publicou no Facebook um vídeo 

divulgando a realização da 3º audiência de pública. 

 

Figura 13 Divulgação da 3º Audiência. 

Pode-se concluir que a audiência alcançou o seu objetivo, pois as atividades programadas foram 

realizadas sem imprevistos. A população participou de forma ativa da audiência realizando 

perguntas, oferecendo informações adicionais e apresentando sugestões. Desta forma acredita-

se que a apresentação do RT- VI foi satisfatória.  
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ANEXOS 

 

5.1. APRESENTAÇÃO DO RT-VI – CONCEPÇÃO, ANÁLISE E DETALHAMENTO 

DAS PROPOSTAS 

 

  



Sobral, 20 de setembro de 2017

3ª Audiência Pública 

CONCEPÇÃO, ANÁLISE E DETALHAMENTO DAS PROPOSTAS

PLANO DE MOBILIDADE URBANA DE SOBRAL



PLANO DE MOBILIDADE URBANA

1. Desenvolvimento do PlanMob - Sobral

2. Propostas Integradas

2.1 - Objetivo 01 Transformar o transporte coletivo no principal meio
de transporte da mobilidade na cidade

2.2 - Objetivo 02 Fomentar os deslocamentos não motorizados

2.3 - Objetivo 03 Regular a circulação de veículos motorizados e
melhorar a segurança viária

2.4 - Objetivo 04 Garantir a gestão da mobilidade compartilhada e
eficiente.

3. Cronograma e Orçamento

Índice
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O PlaMob Sobral está em sua 3ª etapa,  de Propostas, Plano de Implantação e Monitoramento

1ª 
Audiência 

Pública 

2ª 
Audiência 

Pública 

3ª 
Audiência 

Pública 

1. Desenvolvimento do PlanMob - Sobral
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2. Propostas Integradas

Planejamento
Urbano

Cidade Ativa

Transporte 
Coletivo

Veículo 
Privado 
Motorizado

Gestão da 
Mobilidade

Âmbitos

1. Transformar o transporte coletivo 
no principal meio de transporte da 
mobilidade na cidade;

2. Fomentar os deslocamentos não 
motorizados;

3. Regular a circulação de veículos 
motorizados e melhorar a 
segurança viária;

4. Garantir a gestão da mobilidade 
compartilhada e eficiente.

Objetivos
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PROPOSTAS INTEGRADAS

Visão de Futuro: que Sobral alcance uma 
mobilidade mais SUSTENTÁVEL

Planejamento
Urbano

Cidade Ativa Transporte 
Coletivo

Veículo 
Privado 
Motorizado

Gestão da 
Mobilidade

Â
m

b
it

o
s

+ + + +

Horizonte Temporal

Curto Médio Longo

2 Anos 5 Anos 10 Anos

2. Propostas Integradas



Objetivo 01
Transformar o transporte coletivo no principal 
meio de transporte da mobilidade na cidade



2.1 Objetivo 1 - Propostas Integradas

Transformar o transporte coletivo no principal
meio de transporte da mobilidade na cidade

Proposta linhas urbanas 
Terminal Regional de Transporte 
Complementar Melhoria pontos de parada 
Proposta Rotas Distritais

Bicicletas Compartilhadas

Centralidade de Bairros

Integração tarifaria do transporte coletivo

P
ro

p
o

st
as

 

Estacionamento Rotativo - Zona Azul

7
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2.1 Objetivo 1 - Propostas Integradas

Criar um sistema de transporte coletivo eficiente que corresponda às necessidades do cidadãos
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2.1 Objetivo 1 - Propostas Integradas

Criar um sistema de transporte coletivo eficiente que corresponda às necessidades do cidadãos
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2.1 Objetivo 1 - Propostas Integradas

Criar um sistema de transporte coletivo eficiente que corresponda às necessidades do cidadãos
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2.1 Objetivo 1 - Propostas Integradas

Transporte coletivo integrado ao sistema de bicicletas compartilhadas 
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2.1 Objetivo 1 - Propostas Integradas

Melhorar o acesso às estações de Metrô
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Transporte coletivo – Proposta de rede

Centro: Principal Destino

Criar uma rede de transporte coletivo com 7 linhas

• Que Conecte os bairros com 
o centro da cidade;

• Que seja alimentadora do 
VLT, criando ligações nos 
bairros e na pericentral;

• Que permita acessar 
qualquer ponto da cidade 
realizando somente um 
transbordo.
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Transporte coletivo – Proposta de rede

Linha Renato Parente
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Transporte coletivo – Proposta de rede

Linha Domingos Olimpo Linha Terminal Regional -
Universidade
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Transporte coletivo – Proposta de rede

Linha Expectativa

Linha Sumaré
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Transporte coletivo – Proposta de rede

Linha Cristino 
de Menezes

Linha Sinhá 
Saboia
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Transporte coletivo – Proposta de rede

Integração Ônibus

Intermodalidade
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Transporte coletivo – Proposta de rede
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Transporte coletivo – Proposta de rede
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Transporte coletivo – Proposta de rede

Operação do sistema, 
custo e demanda

- 10.800 atual demanda diária 
passageiros; o que representa  
5% na divisão modal;

- Alcançar uma demanda de 
37.500 usuários ao dia 
representaria atingir uma 
divisão modal para o sistema 
de transporte público urbano 
de 16%. ( divisão modal é 
recorrente nas cidades 
médias do Brasil);

- Representa multiplicar por 
3,5 a demanda atual. Custo da Exploração: R$ 28.107.896,00

Usuário/Dia: 37.477
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Transporte coletivo – Rotas distritais

6 rotas distritais:  
- Sul-Leste pela BR-222 ou CE-240:
• Aracatiaçu/Taperoaba
• Caioca/Patriarca
• Patos/Cará Cará
- Serra Via pela BR-222:
• Jordão
• Bonfim
• Rafael Arruda/São José do 

Torto/Aprazível/Recreio /Jaibaras

A proposta e criar duas rotas de acesso à Sobral, uma para as rotas que 
vem do Sul-Leste e outra para as rotas que vem da Serra.
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Transporte coletivo – Rede interurbana. Acesso cidade

A proposta é que as rotas de 
acesso para o transporte 
Interurbano sejam direitas para 
o Terminal regional de 
Transporte Complementar, 
minimizando o impacto na rede 
viária de Sobral.

Para isso a proposta é que 
sejam utilizadas as perimetrais 
norte (em construção) e sul 
(BR-222) até conectar com à Av. 
Sen. José Ermírio de Moraes e 
entrar na terminal regional.
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Cidade Ativa – Bicicleta Compartilhada

• Reduzir os congestionamentos e 
melhorar a qualidade do ar

• Aumentar o alcance dos sistemas de 
transporte de massa;

• Melhorar a acessibilidade geral;
• Melhorar a imagem do ciclismo
• Fornecer serviços complementares ao 

transporte público;
• Melhorar a saúde dos moradores;
• Atrair novos ciclistas
• Melhorar a imagem e identificação da 

marca de uma cidade;
• Gerar investimentos na indústria local.

Fonte: ITDP (2014)
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Cidade Ativa – Bicicleta Compartilhada

A proposta é iniciar o sistema de
bicicleta compartilhada na área do
centro expandido, e nos bairros de
Campos Velhos, Parque Silvana e as
universidades.

A proposta é iniciar o sistema em Sobral 
com 72 estações – 360 bicicletas
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Gestão da Mobilidade – Integração tarifaria

• Rede única: garantir o acesso da população à 
rede de transporte público com menor custo 
possível para os usuários; 

• Rede de transporte unificada: contemplando 
todos os serviços prestados no município, 
inclusive aqueles sob jurisdição de outras 
esferas de governo (metropolitano);

• Integração e complementaridade: dos 
serviços de transporte coletivo urbano com 
outras modalidades de transporte motorizadas 
e não motorizadas, em especial com as 
bicicletas compartilhadas;

• Metrô de Sobral;
• Nova rede de transporte coletivo urbano;
• Novo Terminal Regional;
• Ordenamento das rotas do transporte 

coletivo interurbano;
• Criação Área Metropolitana de Sobral;

Visão integrada do 
transporte urbano e 
metropolitano.

Necessário

Bilhete Único
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Gestão da Mobilidade – Integração tarifaria

• Prevalência do interesse público na organização dos serviços de transporte coletivo, 
independentemente da natureza e da diversidade das suas concessionárias, evitando 
tanto a segregação dos espaços de atuação quanto à superposição desnecessária de 
serviços.

• Garantia do equilíbrio econômico e financeiro do serviço de transporte coletivo urbano, 
como condição necessária para a garantia da continuidade da prestação do serviço 
essencial, bem como para a segurança jurídica do contrato.

• Estímulo à participação das concessionárias na busca de eficiência e qualidade dos 
serviços
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Transporte coletivo – Melhoria Pontos de parada

A proposta consiste em criar pontos de parada acessíveis, 
com banco, sombra e informações sobre as rotas (mapas) e 
horários dos serviços.

A proposta é implantar 130 pontos de parada
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Transporte coletivo – Terminal Regional Transporte Complementar

Na área urbana existente 
entre a estação de metrô 
Dom José  e a Rua Tabelião 
Ildefonso Cavalcante vai ser 
criada o Terminal regional 
de Transporte 
complementar.

O objetivo é que todos os 
transporte coletivos 
distritais e interurbanos 
estacionem neste ponto
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Planejamento Urbano - Centralidade Multimodal Regional

Densidade: adensar o entorno;
Conectividade: conectar o terminal à nova rede de transporte público coletivo e ao metrô. 
Porosidade: Integrar a infraestrutura ferroviária à malha urbana. Facilitar a travessia da linha 
férrea por pedestres e ciclistas;
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Planejamento Urbano - Centralidade Multimodal Regional
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Planejamento Urbano - Fomentar centralidades de Bairro

• Melhoria dos acessos as 
estações de metrô;

• Implantação de 
equipamentos públicos;

• Fomentar o uso misto e 
a utilização do térreo 
não residências;

• Melhoria do espaço 
público, garantindo 
segurança.
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Planejamento Urbano - Fomentar centralidades de Bairro

Centralidade Pedro Mendes Carneiro

1. Melhorar as calçadas e a 
iluminação pública na Estrada Para 
Cachoeira;
2. Prever passeios públicos faixas de 
pedestres nas travessias;
4. Melhorar o entorno da estação de 
metrô, torna-lo acessível e criar 
faixas de pedestres;
5. Fomentar o uso comercial ;
6. Criar um ponto de parada de 
ônibus;
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Planejamento Urbano - Fomentar centralidades de Bairros

• Melhorar a micro acessibilidade no entorno das estações.



PLANO DE MOBILIDADE URBANA 35

Transporte privado motorizado – Zona Azul

O objetivo é criar na zona 
centro uma área de 
estacionamento regulada em 
zona azul. 

A função da zona azul é 
potencializar estacionamento 
de rotatividade de curta 
duração. O objetivo é reduzir 
o tempo de permanência dos 
veículos a fim de aumentar a 
rotatividade para os 
deslocamentos de curta 
duração e fomentar que os 
deslocamentos de longa 
duração (toda manhã ou 
todo o dia) sejam realizados 
em transporte coletivo.



Objetivo 02
Fomentar os deslocamentos não motorizados
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2.2 Objetivo 2. Propostas Integradas

Fomentar os deslocamentos não motorizados

Eixos verdes 
Eixos Cívicos – Calçadão
Zona 30
Melhoria urbana entornos saúde educativos
Rede cicloviária
Paraciclos
Bicicletários 

Intensificar a cidade nos eixos de transporte coletivo
Otimizar ocupações periféricas
Padrões para Passeios Públicos

Urbanização Av. Dr. Guarani

P
ro

p
o

st
as
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Objetivo 2. Propostas Integradas

Cidade Ativa
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Melhorar a Caminhabilidade no Centro

Objetivo 2. Propostas Integradas
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Cidade Ativa – Eixo cívico

Passeios Públicos da Rua Cel. José Sabóia. 

Acesso para carga e descarga, 
emergências e serviços.

Criação de um calçadão que 
conecte à Praça da Sé ao Mercado 
através das principais 
praças do centro
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Cidade Ativa – Eixo cívico

Recomendações de Desenho
• Caminhos livres 

reservados para o acesso a 
veículos de emergência;

• Proibir estacionamento;
• Acessibilidade universal 

nos desenhos urbanos;
• Uso de matérias resistente 

e antiderrapante;
• Utilizar mobiliário urbano, 

arte, bancos, mesas, 
árvores afim de que o 
espaço tenha identidade e 
seja atraente;

• Restringir o acesso de 
carga e descarga comercial 
e de residências locais nos 
horários de pico de uso da 
via. 
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Cidade Ativa – Eixo cívico

Calçadão Rio Branco - Rio de Janeiro -
2016
Avenida Aberta para Pessoas

Antes

Antes

Depois
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Calçadão Rio Branco - Rio de Janeiro - 2016
Avenida Aberta para Pessoas

Cidade Ativa – Eixo cívico
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Calçadão – Recife 2017
Teste de Vocação

Cidade Ativa – Eixo cívico
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Calçadão rua Paraná
Londrina

Cidade Ativa – Eixo cívico
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Cidade Ativa – Eixo cívico

Calçadão rua Salvador Isaia e proposta de extensão para a rua Acampamento 
(proposta pela Idom, PDMU 2013) - Santa Maria, RS
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Delimitação da Zona 30 
no centro de Sobral

Cidade Ativa – Zona 30
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Cidade Ativa – Zona 30

O principal objetivo de uma zona 30 é o de pacificar o tráfego numa zona urbana comercial 
ou mista com o objetivo de reduzir os acidentes e melhorar a qualidade de vida das 
pessoas que vivem e trabalham nesta zona.

Os principais objetivos a conseguir são

• Incrementar a segurança viária (reduzir os acidentes): A limitação da velocidade 
máxima de circulação a 30 Km/h, reduz as probabilidades de acidente em 50% (o tempo 
de reação e freada reduz-se notavelmente) e em caso de acidente, as consequências 
não são graves.

• Evitar o tráfego de passagem:  A eliminação da prioridade absoluta para o veículo 
privado nas ruas da zona 30, ao mesmo tempo em que se diminui a velocidade de 
circulação, faz com que se elimine o tráfego de passagem por dentro da zona 30.

• Recuperar o espaço urbano para os pedestres: A redução da velocidade de circulação e 
também das intensidades do tráfego, bem como a ampliação das calçadas, permitem 
que a rua recupere o papel de lugar de encontro social e econômico

• Reduzir a poluição acústica e as emissões: A redução da velocidade de circulação e as 
intensidades de tráfego permitem reduzir a poluição acústica e as emissões
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Portas de entrada na Zona 30
É muito importante que o usuário da via 
seja advertido de que está entrando numa 
zona 30. Para isto é necessário, na 
implantação de uma zona 30, sinalizar 
claramente o que se denomina portas de 
entrada e portas de saída. Estas portas são 
as que indicam ao usuário a entrada e saída 
da zona 30.

As portas de entrada e saída geralmente 
costumam apresentar uma faixa de 
pedestres elevada (para dar continuidade 
na calçada) e uma sinalização vertical e 
horizontal muito clara.

Cidade Ativa – Zona 30
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I. Problemática 
Ampla área com malha urbana regular com quadras de tamanho adequado à escala de 
pedestres e ciclistas e com grande permeabilidade, porém é pouco 
explorada pela falta de infraestrutura e incentivo a deslocamentos não motorizados;

II. Propostas
• Instituir os eixos verdes, rotas estratégicas e estruturais que abrangem e conectam os 

principais serviços oferecidos no centro e assim criar uma rede de caminhabilidade;
• Adequar as seções viárias de forma a reorganizaras caixas das vias, alargando as calçadas, 

e garantindo dimensões adequadas para o fluxo de pedestres de cada via que compõe os 
eixos verdes. 

• Os programas de ações e investimentos públicos e privados deverão priorizar os eixos 
verdes, incluindo o plano de arborização;

• Padronização e readequação dos passeios públicos;
• Instituir órgão responsável pela formulação e implementação de programas e ações para 

o sistema de circulação de pedestres;
• Aumentar o tempo semafórico nas travessias em locais de grande fluxo de pedestres. 

Cidade Ativa – Eixos Verdes
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• A - B: Av. Tab. Ildefonso 
Cavalcante

• C: Rua Cel. José Saboia
• D - E: Rua Dona Maria 

Tomásia
• F - G: Rua Major Franco
• H: Rua Francisco Inácio 

da Silva
• I: Rua Cel. Sabino 

Guimarães
• J: Rua Cel. Diogo Gomes
• K: Rua Viriato de 

Medeiros
• L-M: Rua Cel. José 

Inácio
• N-O: Rua Jornalista 

Deolindo Barreto

Cidade Ativa – Eixos Verdes
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Exemplo Seções:
- Av. Tab. Ildefonso Cavalcante
- Rua Viriato de Medeiros

Cidade Ativa – Eixos Verdes
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Rua Monsenhor Tabosa - Fortaleza

Cidade Ativa – Eixos Verdes
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Planejamento Urbano - Padrão para o desenho das calçadas

Calçadas prioritarias - Responsabilidade municipal
Proposta

• Definição de padrõe de 
desenho para 
implantação das 
calçadas novas e 
reforma e manutenção
das calçadas existentes

• Definição de calçadas
prioritárias cuja 
responsabilidade de 
implantação e 
manutenção é 
municipal
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Fonte: WRI

Planejamento Urbano - Padrão para o desenho das calçadas
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Planejamento Urbano – Recomendações ao Plano Diretor

Otimizar a ocupação do território

• Perímetro Urbano 
Prioritário;

• Centro Expandido;
• Áreas de Expansão.
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Otimizar a ocupação do território

• Perímetro Urbano Prioritário;
• Centro Expandido;
• Áreas de Expansão.

Planejamento Urbano – Recomendações ao Plano Diretor
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Orientar o desenvolvimento urbano e tornar a cidade mais densa no entorno 
dos eixos de transporte coletivo estruturante.  

Planejamento Urbano – Recomendações ao Plano Diretor
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Proposta do anel pericentral com a inserção de uma nova ponte no futuro

Planejamento Urbano – Recomendações ao Plano Diretor
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Cidade Ativa – Melhoria urbana entornos educativos e de Saúde
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Problemática:
Nos entornos urbanos perto dos
equipamentos educacionais e de saúde
a concentração de pedestres é
significativa, e os usuários destes
equipamentos são os pedestres mais
vulneráveis.

Proposta:
• Criar calçadas com largura mínima de
2 metros na quadra onde está localizado
o equipamento
• Implantar faixas de pedestres com
visibilidade
para diminuir o número de acidentes.
• Se o desenho da rua permite
velocidades de circulação elevadas,
também é recomendável a implantação
de elementos redutores de velocidade e
limitar a velocidade a 30 Km/h.

Cidade Ativa – Melhoria urbana entornos educativos e de Saúde
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Cidade Ativa - Bicicletas

Fomentar o Uso da Bicicleta
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Cidade Ativa – Rede cicloviária

A infraestrutura cicloviaria é:

Manutenção da infraestrutura 
cicloviária existente: 23,5Km

Construção dos novos trechos de 
infraestrutura cicloviária. O PlanMob
propõe a construção de 16,5 Km de 
nova infraestrutura cicloviária. 

Zona 30 do centro. Área de traffic calm

onde a bicicleta pode compartilhar a 
rua com segurança.

A proposta é criar uma rede cicloviária
de 40 quilômetros que permita a 
conexão dos principais bairros com o 
centro da cidade.
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Cidade Ativa - Paraciclos

A proposta é implantar 
estacionamento de bicicleta em 
102 pontos da cidade.

Cada ponto vai ter 5 U-
Invertidos, o que significa que 
serão implantados 510 U-
Invertidos.

Cada u-invertido serve para 
estacionar 2 bicicletas. Assim a 
oferta proposta é criar 1.020 
vagas de estacionamento.

É interessante criar um canal de 
comunicação para que os 
cidadãos posam solicitar pontos 
de estacionamento de bicicletas 
onde eles acham que existe 
demanda.
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Diretrizes:

• São recomendados os modelos de 
suporte em “U invertido” 

• É recomendável a implantação dos 
estacionamentos para bicicletas na 
rua. Como medida de restrição aos 
automóveis, recomenda-se utilizar 
uma vaga de estacionamento de 
veículos. Esta recomendação é 
muito útil nos entornos dos 
equipamentos educativos. 

• No caso de implantar as vagas de 
estacionamento de bicicletas na 
calçada, se fará necessário dispor 
de uma calçada mínima de 3,20 
metros.

Cidade Ativa - Paraciclos
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De acordo com o Manual 
de Planejamento 
Cicloviário (Ministério dos 
Transportes, 2001), os 
bicicletários são 
caracterizados como 
estacionamentos de longa 
duração, grande número 
de vagas, controle de 
acesso, podendo ser 
públicos ou privados.

A proposta é implantar 10 
bicicletários em Sobral, 
ligados aos terminais de 
transporte coletivo e as 
universidades

Cidade Ativa - Bicicletários
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Recomendações para implantação

Acessibilidade

As áreas dos bicicletários devem estar o mais 
próximo possível dos locais de destino dos ciclistas 
e devem oferecer segurança, iluminação, 
visibilidade e acessos adequados.

Estrutura física

Os bicicletários devem ser cobertos, vigiados e 
dotados de alguns equipamentos como, por 
exemplo: bombas de ar comprimido, borracheiro e, 
eventualmente, banheiros e telefones públicos.

Dimensões

As dimensões básicas dependerão se as bicicletas 
serão estacionadas na posição horizontal ou 
vertical; se haverá outros equipamentos no interior 
do bicicletário e do espaço previsto para a 
circulação das bicicletas; 

Cidade Ativa - Bicicletários
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Transporte privado motorizado – Urbanização Av. Dr. Guarani

Transformação urbana da Av. Dr. Guarani com a 
implantação de uma avenida com arborização e 
ciclovia



Objetivo 03
Regular a circulação de veículos motorizados

e melhorar a segurança viária
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Objetivo 3. Propostas Integradas

Regular a circulação de veículos motorizados 
e melhorar a segurança viária

Perimetral norte
Mão dupla pericentral
Modificação sentidos de circulação
Atuações pontuais de melhoria do tráfego

P
ro

p
o

st
as

Centro controle tráfego
Modernização semáforos

Hierarquização Viária



71

Organizar o Tráfego

Objetivo 3. Propostas Integradas
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Planejamento Urbano - Hierarquização viária

Tipo de 

Via
Descrição

Via de 

Estruturaç

ão 

Regional

Corredores de tráfego de passagem

que estabelecem ligações entre a

Sede Municipal, os distritos e outras

regiões e cidades do Estado.

Via 

Arterial

Estruturam o sistema de orientação

dos principais fluxos de tráfegos

dentro do perímetro urbano, com a

finalidade de conectar a cidade com a

rede Regional. A velocidade máxima

de circulação nestas vias será de 50

km/h.

Via 

Coletora

As vias coletoras estruturam o tráfego

interno na cidade, conectando os

diferentes bairros. A velocidade

máxima de circulação nestas vias será

de 50 km/h.

Vias 

Principal

As vias principais são as vias que

estruturam o tráfego interno nos

bairros. A velocidade máxima de

circulação nestas vias será de 40

km/h.

Via Local

Configuram-se como vias locais às

demais vias da cidade. A sua função é

garantir a mobilidade dentro dos

bairros. A velocidade máxima de

circulação será de 30 km/h.
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Transporte privado motorizado – Perimetral Norte

Construção do 
perimetral Norte, 
que delimitará a área 
urbana prioritária de 
Sobral e permitirá 
eliminar o tráfego de 
passagem do centro da 
cidade
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Transporte privado motorizado – Mão Dupla Pericentral

A Pericentral é um anel viário ao redor do 
centro urbano de Sobral, que permite o 
tráfego de passagem entre os diferentes 
bairros da cidade sem necessariamente 
entrar no centro. 

Existe um trecho, entre a Av. Sen. José 
Ermírio de Moraes e a Rua Galdino de 
Araújo de único sentido de circulação, o 
que obriga a muitos veículos a circular 
pelo centro de Sobral.

A proposta é transformar em mão dupla 
o trecho (1+1)

A longo prazo, junto com a operação 
urbana da estação, realizar a duplicação 
do trecho
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Transporte privado motorizado. Modificação sentidos de circulação

Para implementar as propostas do PlanMob Sobral (calçadão, transporte coletivo...) é 
necessário modificar alguns sentidos de circulação.

R. Des. Moreira da Rocha

Rua Cel. Diogo Gomez

Rua Cel. José Sabóia
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Transporte privado motorizado – Atuações melhoria tráfego

Modificações 
pontuais para 
melhorar o tráfego

Nova Caiçara: Melhorar a 
interseção com a  R. 
Menino Jesus de Praga. 
Semaforização

O Arco. Optimização 
semafórica para 
melhorar a capacidade 
da rotatória. Atuações 
para diminuir o 
número de veículos 
que viram a esquerda 
para Av. Dom José

Operação urbana 
para melhorar a 
interseção Tab. 
Ildefonso Cavalcante 
- Pericentral
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Gestão da Mobilidade – Centro Controle Tráfego

Um Centro de Controle de Tráfego pode ter muitas atribuições, dependendo da capacidade 
tecnológica e sobre tudo da tipologia da cidade.

Sobral,  apresentando poucos problemas de tráfego e uma área metropolitana pequena, não 
precisa de um grande centro de Controle de Tráfego, mas pode ter uma melhor 
oportunidade para gerir o transporte e o tráfego na cidade.

O Centro de Controle de Tráfego pode:

• Gerir em tempo real os 
cruzamentos semaforizados. 

• Realizar a gestão e seguimento do 
transporte coletivo urbano

• Gestão das emergências na via 
pública

• Coordenação com as equipes de 
emergência e policia
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Gestão da Mobilidade – Modernização semáforos

Sobral tem 82 cruzamentos com 
placa de controle, que atualmente 
funcionam com 6 sistemas 
diferentes (MEMG, IDEATECH, 
NEWTECH, DIGICOM, DAHACO e 
NEWTECH2). 

21 cruzamentos tem semáforos 
novos, mais ainda tem 61 que 
precisam ser atualizados para 
poder criar programações 
diferentes e implantar 
programações com 2 tempos ou 
mais. 

Isso é importante para melhorar a 
gestão do tráfego e otimizar as 
infraestruturas viárias.



Objetivo 04
Garantir a gestão da mobilidade compartilhada e eficiente
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Objetivo 4. Propostas Integradas

Garantir a gestão da mobilidade compartilhada e eficiente
P

ro
p

o
st

as

Conselho de mobilidade

Fortalecimento da estrutura institucional para 
gestão do PlanMob
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Gestão da Mobilidade – Conselho da Cidade

O Conselho da Cidade tem por objetivo 
melhorar o fortalecimento Institucional no 
município de Sobral. Os conselhos gestores de 
políticas públicas são canais efetivos de 
participação. A importância dos conselhos está 
no seu papel de fortalecimento da participação 
democrática da população na formulação e 
implementação de políticas públicas.

O Conselho estará composto por representantes 
do poder público e da sociedade civil, e o seu 
objetivo será aprimorar o planejamento, fluidez, 
economicidade e dar mais transparência aos 
projetos de mobilidade urbana.

O conselho vai ter reuniões de coordenação 
geral (informativas) e reuniões de trabalho, que 
podem ser organizadas por comissões 
(Pedestres e bicicletas, Transporte coletivo....).

http://conselhos.piracicaba.sp.gov.br/comob/o-conselho/
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Gestão da Mobilidade – Fortalecimento institucional

Garantir que o Plano seja executado, a partir de um organismo que coordene as tarefas 
internas, mas que também tenha as funções de gestão junto ao conselho da cidade e 
divulgação do plano com a população.

Este organismo de gestão pode se chamar “Célula de Gestão do PlanMob” e no início, pode 
ser formado pela equipe técnica municipal que elaborou o PlanMob.
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3. Cronograma e orçamento

1-2 anos 3-5 anos 6-10 anos

1 Recomendaçãoes ao planejamento urbano e territorial -                      
2 Padrões para o desenho das calçadas -                      

3 Fomentar Centralidades de bairros -                      

4 Hierquização viária -                      

5 Criação de uma centralidade multimodal regional 700.000                       

6 Eixos Civico Igreja - mercado 7.175.000                    7.175.000         

7 Eixos verdes 5.075.000                    7.612.500                    12.687.500       

8 Zona 30 500.000                       500.000            

9 Melhoria urbana entornos saude educativos 400.000                       600.000                       1.000.000                    2.000.000         

10 Rede cicloviária 2.640.000                    3.960.000                    6.600.000         

11 Paraciclos 132.600                       132.600            

12 Bicicletários 80.000                          120.000                       200.000            

13 Bicicleta compartilhada 10.800.000                 18.000.000                 3.600.000         Por ano

14 Terminal Regional de Transporte Complementar

15 Proposta linhas urbanas 28.100.000                 84.300.000                 140.500.000               28.100.000       Por ano

16 Melhoria pontos de parada 3.250.000                    3.250.000         

17 Proposta Rotas Distritais 15.000                          15.000               

18 Rede interurbana. Accesso na cidade 15.000                          15.000               

19 Estacionamento. Zona Azul 8.400.000                    14.000.000                 2.800.000         Por ano

20 Perimetral norte 44.500.000                 44.500.000       

21 Mão dupla pericentral 40.000                          666.000                       666.000            

22 Urbanização Av. Dr. Guarani 5.000.000                    5.000.000         

23 Modificação sentidos de circulação 15.000                          15.000                          30.000               

24 Atuações pontoais de melhoria do tráfego 590.000                       590.000            

25 Conselho de mobilidade 120.000                       180.000                       300.000                       60.000               Por ano

26 Fortalecimento da estrutura institucional para gestão do PlanMob -                      

27 Integração tarifaria do transporte coletivo -                      

28 Centro controle tráfego 1.850.000                    -                      

29 Modernização semáforos 1.110.000                    1.665.000                    2.775.000         

98.927.600        118.182.500     176.316.000     393.426.100    

Prefeitura 70.827.600        14.682.500        3.816.000          89.326.100       23%

Concesões 28.100.000        103.500.000     172.500.000     304.100.000    77%

nº Proposta
Cronograma

Orçamento

PLANEJAMENTO URBANO 

FAVORÁVEL AOS MODOS DE 

DESLOCAMENTO 

SUSTENTÁVEL

CIDADE ATIVA

VEÍCULO PRIVADO MOTORIZADO

Ambito

GESTÃO DA MOBILIDADE 

TRANSPORTE COLETIVO 
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Muito obrigado pela atenção!
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Anexo

4. Produto VIII. Minuta de Lei



 

  

PROJETO DE LEI Nº           / 2017 

 

 

Aprova o Plano Municipal de 

Mobilidade Urbana de Sobral – 

PlanMob Sobral 2017 e dá outras 

providências. 

 

 

TÍTULO I 

DISPOSIÇÕES PRELIMINARES 

 

Art. 1º - A presente Lei aprova, na forma do seu Anexo Único, o Plano Municipal de 

Mobilidade Urbana de Sobral – PlanMob Sobral 2017 (PlanMob), em cumprimento ao 

disposto no artigo 24 da Política Nacional de Mobilidade Urbana, e estabelece as 

diretrizes para a gestão e o monitoramento de sua implementação e revisão periódica. 

 

Art. 2º - O PlanMob foi elaborado com base nas diretrizes e definições estabelecidas 

no Plano Diretor Participativo do Município de Sobral (PDPMS), instituído pela Lei 

Complementar nº 028, de 15 de dezembro de 2008, em especial no que se refere à 

Política Municipal de Mobilidade Urbana e ao Sistema de Mobilidade Urbana (SMU).  

 

Parágrafo Único – O PlanMob será considerado, para todos os fins, em cumprimento 

ao artigo 44, inciso I e artigos 45 a 51, todos do PDPMS, como o Plano Diretor de 

Transporte e Tráfego do Município de Sobral (PDTT). 

 

Art. 3º - O PlanMob é o instrumento de planejamento e de gestão da Política 

Municipal de Mobilidade Urbana, tendo por finalidade orientar as ações do Município 

no que se refere aos modos, serviços e infraestruturas viária e de transporte, que 

garantem o deslocamento de pessoas e cargas em seu território, com vistas a atender 

às necessidades atuais e futuras da mobilidade em Sobral para os próximos [10 (dez)] 

anos. 

 

 

 

 



 

  

TÍTULO II 

DEFINIÇÕES 

 

Art. 4º - Para os fins desta Lei, considera-se:  

 

I - acessibilidade: facilidade disponibilizada às pessoas que possibilite a todos 

autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislação em vigor;  

II – Código de Obras e Posturas: Lei Complementar nº 07, de 01 de janeiro de 2000; 

III - mobilidade urbana: condição em que se realiza o deslocamento de pessoas e 

cargas no espaço urbano;  

IV - modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de veículos 

automotores;  

V - modos de transporte não motorizado: modalidades que se utilizam do esforço 

humano ou tração animal; 

VI – PDPMS: Plano Diretor Participativo do Município de Sobral, instituído pela Lei 

Complementar nº 028, de 15 de dezembro de 2008; 

VII – PlanMob: Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Sobral – PlanMob Sobral 

2017; 

VIII – Política Nacional de Mobilidade Urbana: Lei Federal nº 12.587, de 03 de janeiro 

de 2012; 

IX – Sistema de Mobilidade Urbana: conjunto de infraestruturas, veículos e serviços 

utilizados para o deslocamento e circulação de pessoas, bens, animais e mercadorias 

na cidade.  

X - transporte urbano: conjunto dos modos e serviços de transporte público e privado 

utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas no Município de Sobral;  

XI - transporte público coletivo: serviço público de transporte de passageiros acessível 

a toda a população mediante pagamento individualizado, com itinerários e preços 

fixados pelo poder público;  

XII - transporte urbano de cargas: serviço de transporte de bens, animais ou 

mercadorias;  

XIII - transporte motorizado privado: meio motorizado de transporte de passageiros 

utilizado para a realização de viagens individualizadas por intermédio de veículos 

particulares.  

 

 

 



 

  

TÍTULO III 

PRINCÍPIOS, OBJETIVOS E DIRETRIZES 

DO PLANO MUNICIPAL DE MOBILIDADE URBANA 

 

CAPÍTULO I 

PRINCÍPIOS 

 

Art. 5 º - Sem prejuízo das disposições da Política Nacional de Mobilidade Urbana e 

do PDPMS, o PlanMob é norteado pelos seguintes princípios: 

 

I – acessibilidade universal; 

II – desenvolvimento sustentável; 

III – eficiência, eficácia e efetividade na prestação dos serviços de transporte e na 

circulação urbana; 

IV – integração entre os diferentes modos de transporte; 

V – melhoria contínua da mobilidade das pessoas e cargas no território do Município; 

VI – equidade no acesso e no uso do espaço; 

VII – gestão democrática e controle social; 

VIII – justiça social, assim entendida a justa distribuição dos benefícios e encargos 

decorrentes do uso de diferentes modos e serviços de transporte; 

IX – redução dos custos urbanos; 

X – segurança nos deslocamentos; e 

XI – equidade no acesso ao transporte público coletivo. 

 

CAPÍTULO II 

OBJETIVOS 

 

Art. 6 º - São objetivos do PlanMob: 

 

I - fomentar um urbanismo que favoreça os deslocamentos não motorizados, 

funcionando como instrumento da política de ocupação equilibrada da cidade visando 

um desenvolvimento sustentável das políticas de mobilidade do Município de Sobral; 

II - converter o pedestre no principal protagonista dos deslocamentos de vizinhança, 

considerados, para os fins da presente lei, a distância de até [●] quilômetros; 

III - favorecer e valorizar o uso de veículos não motorizados; 

IV - converter o transporte coletivo no principal meio de transporte da mobilidade na 



 

  

cidade; 

V – promover a integração entre modos e serviços de transporte urbano; 

VI - regular a circulação de veículos motorizados; 

VII - melhorar a segurança viária; e 

VIII - fazer da formação dos gestores públicos e da informação ao cidadão as chaves 

para uma mobilidade sustentável. 

 

CAPÍTULO III 

DIRETRIZES 

 

Art. 7º - Em atenção aos princípios elencados no artigo 5º acima, e tendo em vista a 

concretização dos objetivos elencados no artigo 6º, o PlanMob se orientará, sem 

prejuízo das demais diretrizes estabelecidas nesta Lei, pelas seguintes diretrizes: 

 

I – melhoria do planejamento urbano; 

II – valorização do pedestre; 

III – valorização do transporte cicloviário; 

IV – eficiência do transporte público coletivo; 

V – reorganização do sistema de transporte motorizado privado; 

VI – gestão da mobilidade urbana; e 

VII – implementação de medidas de intervenção urbanística, ambiental, paisagística, 

econômica e social, visando a descentralização da mobilidade do município. 

 

TÍTULO IV 

PLANO MUNICIPAL DE MOBILIDADE URBANA 

 

Art. 8º - O PlanMob é composto por um plano de ação para consecução dos seus 

objetivos que contempla a atuação em 5 (cinco) eixos estratégicos: 

 

I – planejamento urbano favorável aos modos de deslocamento sustentável; 

II – cidade ativa; 

III – transporte coletivo; 

IV – transporte privado motorizado; e 

V – gestão da mobilidade. 

 

 



 

  

CAPÍTULO I 

PLANEJAMENTO URBANO FAVORÁVEL 

AOS MODOS DE DESLOCAMENTO SUSTENTÁVEL 

 

Art. 9º - O PlanMob tem como principal objetivo estruturar o planejamento urbano 

favorável para a adoção das medidas estabelecidas nesta Lei, no PlanMob ora 

aprovado, no PDPMS, no Código de Obras e Posturas e legislação aplicável em 

relação ao parcelamento, uso e ocupação do solo e em relação ao sistema viário 

municipal. 

 

Art. 10 – As ações relacionadas ao eixo do planejamento urbano serão norteadas 

pelas seguintes diretrizes: 

 

I – favorecimento dos deslocamentos não motorizados e o transporte coletivo; 

II – favorecimento da ocupação urbana compacta e densa, incentivando o 

adensamento da área central e restringindo a expansão dos limites urbanos a fim de 

minimizar o tempo gasto nos deslocamentos e favorecer os meios de deslocamento 

sustentáveis; 

III – desencorajamento da criação de loteamentos afastados da área urbana 

consolidada; 

IV – garantia da permeabilidade do território, desencorajando a construção de 

condomínios fechados e quadras superdimensionadas; 

V - encorajamento do desenvolvimento de zonas mistas, promovendo o comércio em 

zonas residenciais e estimulando a descentralização da atividade econômica do 

Município, contribuindo para que não haja aumento do tempo dos deslocamentos; 

VI – criação de centralidades urbanas nos bairros; e 

VII – proposição de normas urbanísticas que favoreçam a mobilidade urbana 

sustentável. 

 

Art. 11 - Para concretização do objetivo identificado no artigo 9º desta Lei, o PlanMob 

estabelece a implantação das seguintes ações: 

 

I – promover recomendações ao planejamento urbano e territorial para revisão do 

PDPMS, do Código de Obras e Posturas, e legislação aplicável em relação ao 

parcelamento, uso e ocupação do solo e em relação ao sistema viário municipal, no 

prazo de até [2 (dois)] anos contados da publicação desta Lei; 



 

  

II – estabelecer padrões para o desenho das calçadas, garantindo, na implantação de 

loteamentos, a adequação de calçadas e meios-fios à acessibilidade universal, no 

prazo de até [2 (dois)] anos contados da publicação desta Lei; 

III – fomentar centralidades de bairros, com a consolidação do centro expandido como 

área de abrangência metropolitana e com a criação e expansão de zonas mistas, 

promovendo o comércio em zonas residenciais e estimulando a descentralização da 

atividade econômica do Município de Sobral, no prazo de até [5 (cinco)] anos contados 

da publicação desta Lei; 

IV – estabelecer diretrizes de orientação para o parcelamento do solo, de forma a 

garantir a hierarquização viária interna e sua articulação com o sistema viário 

municipal existente e planejado, no prazo de até [2 (dois)] anos contados da 

publicação desta Lei; e 

V – criar uma centralidade multimodal regional, reduzindo progressivamente a 

segmentação urbana por meio da integração entre as diferentes formas de transporte 

descritos no artigo 4º desta Lei, no prazo de até [5 (cinco)] anos contados da 

publicação desta Lei. 

 

CAPÍTULO II 

CIDADE ATIVA 

 

Art. 12 – O PlanMob tem como propósito converter o pedestre no principal 

protagonista da mobilidade no Município de Sobral, criar espaços públicos urbanos de 

qualidade, melhorar a segurança nas interseções e nos pontos geradores de viagens 

e promover a criação de itinerários para pedestres melhorando as condições urbanas 

de arborização e das calçadas. 

 

Art. 13 - As ações relacionadas ao eixo cidade ativa serão norteadas pelas seguintes 

diretrizes: 

 

I – criação de eixos de conexão de pedestres entre os diferentes bairros do Município; 

II – melhoria das condições das calçadas; 

III - melhoria das condições de travessia de pedestres; 

IV - garantia de condições adequadas aos pedestres nas áreas onde se concentrem 

pedestres com o maior nível de vulnerabilidade, como em escolas e hospitais; 

V – criação de uma rede cicloviária, incluindo a implementação de ciclovias, ciclofaixas 

ou ciclorrotas; 



 

  

VI - criação de estacionamentos de bicicletas em pontos geradores de tráfego; e 

VII – promoção de campanhas para estimular o uso da bicicleta. 

 

Art. 14 - Para o alcance dos propósitos descritos no artigo 12 desta Lei, o PlanMob 

estabelece a implantação das seguintes ações: 

 

I – proposição da restrição ou proibição de tráfego e estacionamento de veículos no 

eixo cívico do Município de Sobral, conforme descrito no PlanMob, no prazo de até [2 

(dois)] anos contados da publicação desta Lei; 

II – instituição de eixos verdes, rotas estratégicas e estruturais de interligação de 

transporte multimodal, no prazo de até [2 (dois)] anos contados da publicação desta 

Lei; 

III – instituição de Zona 30 com a limitação de velocidade de 30Km/h e implantação 

de medidas que viabilizam a redução da velocidade máxima nos logradouros descritos 

no PlanMob, no prazo de até [5 (cinco)] anos contados da publicação desta Lei; 

IV – promoção de melhorias urbanas nos entornos educativos e de saúde, no prazo 

de até [10 (dez)] anos contados da publicação desta Lei; 

V – estímulo ao uso da bicicleta, por meio da criação de ciclovias e ciclofaixas que 

compõem a ciclorota na Zona 30, integrada ao sistema de mobilidade urbana, no prazo 

de até [5 (cinco)] anos contados da publicação desta Lei; 

VI – implantação de paraciclos, no prazo de até [2 (dois)] anos contados da publicação 

desta Lei; 

VII – implantação de bicicletários, ligados aos terminais de transporte coletivo e 

universidades, no prazo de até [5 (cinco)] anos contados da publicação desta Lei; e 

VIII – implantação de um sistema de aluguel de bicicletas públicas, no prazo de até [5 

(cinco)] anos contados da publicação desta Lei. 

 

CAPÍTULO III 

TRANSPORTE COLETIVO 

 

Art. 15 - O PlanMob, no que se refere ao transporte coletivo, tem como principal 

objetivo estruturar um sistema de transporte coletivo eficiente e integrado, que possa 

dar resposta às necessidades dos cidadãos e seja o principal protagonista na 

mudança dos padrões de mobilidade. 

 

Art. 16 - As ações relacionadas ao eixo de transporte coletivo serão norteadas pelas 



 

  

seguintes diretrizes: 

 

I – proposição de uma rede eficiente de ônibus, suficiente para atender toda a 

demanda do Município e fomentar a utilização do Veículo Leve Sobre Trilhos – VLT; 

II – melhoria dos parâmetros de operação, gestão e fiscalização do transporte coletivo, 

contribuindo para o aumento da qualidade dos serviços prestados; 

III – melhoria das condições dos pontos de parada; 

IV – divulgação regular de informações sobre os serviços prestados aos usuários; 

V – estabelecimento da integração tarifária; e 

VI – organização da circulação do transporte distrital e interurbano dentro do perímetro 

do Município. 

 

Art. 17 – Para concretização do objetivo identificado no artigo 15 da presente Lei, o 

PlanMob estabelece a implantação das seguintes ações: 

 

I – implantação do Terminal Regional de Transporte Complementar, no prazo de até 

[2 (dois)] anos contados da publicação desta Lei; 

II –implantação de uma nova rede de transporte urbano composta por 7 (sete) linhas 

urbanas de ônibus, no prazo de até [2 (dois)] anos contados da publicação desta Lei; 

III – melhoria dos pontos de parada do sistema de transporte urbano, no prazo de até 

[2 (dois)] anos contados da publicação desta Lei; 

IV – implantação de uma nova rede de transporte distrital e criação de 2 (duas) novas 

rotas de acesso distrital, no prazo de até [5 (cinco)] anos contados da publicação desta 

Lei; 

V – implantar novas rotas de acesso de transporte distrital e interurbano dentro do 

perímetro do Município diretamente ao Terminal Regional de Transporte 

Complementar, de forma a minimizar os impactos do trânsito de veículos na rede viária 

do município, no prazo de até [5 (cinco)] anos contados da publicação desta Lei. 

 

Parágrafo Único. O Poder Executivo divulgará, anualmente e sempre até o último dia 

do mês de janeiro de cada exercício, os impactos de eventuais benefícios tarifários 

e/ou subsídios tarifários concedidos pela Prefeitura no valor das tarifas dos serviços 

de transporte público coletivo. 

 

 

 



 

  

CAPÍTULO IV 

TRANSPORTE PRIVADO MOTORIZADO 

 

Art. 18 – O PlanMob tem como uma de suas funções desincentivar os deslocamentos 

de curta distância realizados com transporte privado motorizado e favorecer os 

deslocamentos não motorizados e os realizados por meio de transporte coletivo. 

 

Art. 19 - As ações relacionadas ao eixo do transporte privado motorizado serão 

norteadas pelas seguintes diretrizes: 

 

I - racionalização do uso do veículo privado e ordenação dos espaços dedicados para 

este modal de transporte, permitindo que o espaço seja melhor utilizado pelo 

transporte coletivo, pedestres e ciclistas; 

II - reorganização do estacionamento em determinadas áreas da cidade para 

implementação de uma política coerente com a mobilidade sustentável; 

III - promoção de ações que contribuam para a diminuição de acidentes; 

IV – previsão do uso de novas tecnologias na gestão do tráfego; e 

V – melhoria da fluidez do tráfego e da segurança nos pontos críticos. 

 

Art. 20 – São definidas no PlanMob, para os fins verificados no artigo 18 da presente 

Lei e visando a transformação do espaço público urbano de modo a adequá-lo às 

necessidades de cada um dos modais de deslocamento, garantindo a circulação do 

transporte privado motorizado, mas potencializando a utilização dos demais modais 

de deslocamento, as seguintes ações: 

 

I – implantação de uma política de estacionamento zona azul no centro do Município, 

no prazo de até [5 (cinco)] anos contados da publicação desta Lei; 

II – transformação em mão dupla de trecho do Anel Pericentral, no prazo de até [2 

(dois)] anos contados da publicação desta Lei; 

III – duplicação do trecho referido no inciso II deste artigo, no prazo de até [10 (dez)] 

anos contados da publicação desta Lei; 

IV – urbanização da Avenida Doutor Guarani, contemplando ações para sua 

arborização, implantação de ciclovia e melhoria das condições para pedestre, no 

prazo de até [5 (cinco)] anos contados da publicação desta Lei; 

V – modificação dos sentidos de circulação em ruas e avenidas, no prazo de até [2 

(dois)] anos contados da publicação desta Lei; e 



 

  

VI – melhorias de tráfego em alguns pontos diagnosticados no perímetro urbano, 

identificado como [as ruas/os bairros ●] que apresentam problemas de tráfego, no 

prazo de até [2 (dois)] anos contados da publicação desta Lei. 

 

CAPÍTULO V 

GESTÃO DA MOBILIDADE 

 

Art. 21 – Define-se como Gestão da Mobilidade o planejamento e a coordenação das 

atividades dos diferentes atores envolvidos na implementação das ações previstas no 

PlanMob. 

 

Art. 22 – São definidas no PlanMob a implementação das seguintes ações de Gestão 

da Mobilidade: 

 

I – criação de uma Câmara de Mobilidade dentro do Conselho Municipal do Plano 

Diretor, criado pelo art. 183 do PDPMS, com o objetivo de aprimorar o planejamento, 

fluidez, economicidade e transparência dos projetos de mobilidade urbana do 

Município, no prazo de até [1 (um)] ano contado da publicação desta Lei;  

II – fortalecimento da estrutura institucional municipal de mobilidade urbana por meio 

da criação de uma unidade coordenadora da Política Municipal de Mobilidade Urbana 

e do Sistema de Mobilidade Urbana, no prazo de até [1 (um)] ano contado da 

publicação desta Lei; 

III – implantação de um sistema integrado de transporte coletivo com tarifa única, no 

prazo de até [2 (dois)] anos contados da publicação desta Lei; 

IV – implantação de um Centro de Controle de Tráfego, no prazo de até [10 (dez)] 

anos contados da publicação desta Lei; 

V – modernização dos equipamentos semafóricos do Município, no prazo de até [5 

(cinco)] anos contados da publicação desta Lei. 

 

TÍTULO V 

DISPOSIÇÕES FINAIS 

 

Art. 23 - O PlanMob deverá ser revisto periodicamente a cada [4 (quatro)] anos, a 

partir da data de sua publicação, em atenção ao artigo 24, inciso XI, da Política 

Nacional de Mobilidade Urbana, e as suas revisões deverão ser precedidas da 

elaboração de diagnóstico e de prognóstico do Sistema de Mobilidade Urbana. 



 

  

 

Parágrafo Único – As revisões do PlanMob deverão contemplar a análise do 

desempenho do Sistema Mobilidade Urbana em relação aos modos, aos serviços e à 

infraestrutura de transporte no território do Município, mediante o uso de indicadores, 

bem como deverão contemplar a avaliação de tendências do sistema de mobilidade 

urbana, por meio da construção de cenários que deverão considerar horizontes de 

curto, médio e longo prazo. 

 

Art. 24 - Todos os documentos técnicos relacionados ao PlanMob serão 

disponibilizados na página eletrônica 

http://www.sobral.ce.gov.br/site_novo/index.php?option=com_k2&view=item&layout=

item&id=4565. 

 

Art. 25 - O Município poderá editar outros atos normativos com o objetivo de garantir 

a eficácia e a efetividade das disposições do PlanMob. 

 

Art. 26 - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicação, revogadas as disposições 

em contrário. 

 

PAÇO MUNICIPAL PREFEITO IVO FERREIRA GOMES, em [•] de [•] de 2017. 

 

 

 

IVO FERREIRA GOMES 

Prefeito Municipal 
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5. Produto VIII. Cartilha Educativa
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O que é
 mobilidade

urbana?

Os cidadãos realizam suas atividades cotidianas (trabalhar, 
estudar, ir aos bancos, ao comércio, lazer) em diferentes 
lugares da cidade. Para satisfazer estas necessidades 
precisamos de um sistema que facilite o nosso ir e vir, nas
diferentes zonas da cidade da forma mais eficiente possível.

O que é
 plano de

mobilidade?

Trata-se de um instrumento de planejamento urbano instituído 
 pela Política Nacional de Mobilidade Urbana, Lei nº 12.587/2012. 
A lei apresenta um conjunto de princípios e diretrizes
que orientam as ações públicas de mobilidade e estabelece 
que os municípios com mais de 20.000 habitantes deverão
realizar os seus planos de mobilidade até abril de 2018.  

Qual do
obje�vo do
 plano de 

mobilidade?

Elaboração do plano de mobilidade de Sobral:
O plano de Mobilidade Urbana de Sobral foi elaborado durante 14 meses e contou
c om a participação de técnicos em mobilidade, técnicos da Prefeitura de Sobral e
sociedade civil. A elaboração do plano foi realizada em quatro etapas de trabalho,

conforme abaixo demonstrado. Ao final das etapas 1, 2 e 3, foram realizadas 
audiência públicas para inclusão da sociedade civil no processo.

 
 

Propor orientações que favoreçam o deslocamento de bens e 
pessoas nas cidade conseguindo as interações dos aspectos 
da sustentabilidade (ambientais, sociais econômicas). A
elaboração é embasada pela análise da mobilidade atual e 
a projeção do desenvolvimento urbano futuro. Sua vigência é 
de dez anos, podendo ser revisado durante este período. 

Bicicleta Compartilhada

Terminal - Universidade
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1- Recomendações ao planejamento urbano e territorial
2- Padrões para o desenho das calçadas
3- Fomentar centralidades de bairros
4- Hierarquização viária
5- Criação de uma centralidade Mul�modal Regional

 Propostas - Planejamento Urbano

Faixa de serviço: Local des�nado à 
arborização, infraestrutura e 
mobiliário urbano que assegurem 
a acessibilidade de pessoas com 
d e fi c i ê n c i a  o u  m o b i l i d a d e 
r e d u z i d a .  L a r g u ra  m í n i m a 
aconselhável: 0,80 metros.

Fomentar Centralidades de Bairros
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• Criar eixos de conexão de pedestres entre os diferentes-
bairros do município, com condições mínimas de conforto
e segurança;
• Melhorar as condições das calçadas no conjunto da cidade;
•   Melhorar as condições das travessias de pedestres 
faixas de pedestre);

os pedestres nas zonas de maior concentração e com maior vulnerabilidade  
para estes (escolas ou centros de saúde);
•   Alcançar a meta de zero acidentes envolvendo os pedestres;
•   Estruturar uma rede cicloviária com ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas;
•   Criar estacionamentos de bicicletas em pontos geradores de tráfego;
•   Promover campanhas de incentivo ao uso da bicicleta.

•  Garantir, de forma prioritária, condições adequadas para   

•  Racionalizar o uso do veículo privado e ordenar os espaços 
dedicados a este modal em algumas zonas da cidade;
•  Propor um novo esquema de circulação de veículos na cida -
de, que minimize os pontos de conflito e melhore a capacidade 
das vias, especialmente nos cruzamentos. Esta solução tam-
bém permite ganhar espaço para outros usuários da via pública 

•   Reorganizar o estacionamento em determinadas áreas da cidade a fim de alcançar 
uma política coerente com a mobilidade sustentável;
•   Alcançar a meta de zero acidentes;

como os pedestres ou bicicletas;
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Frota Divisão 
Modal

Composição
Forta

32%

32%

21%

12%

3%

27%

50%

23%

Sobral é uma cidade com uma estrutura de mobilidade prioritariamente radial, ou 
seja, a maioria dos deslocamentos ocorrem do centro para os bairros e vice-versa, 
representado pelo mapa abaixo, onde as linhas laranjas indicam para onde as pessoas 
se deslocam e suas espessuras indicam a maior quan�dade de deslocamentos.

veículos

veículos para cada 1.000
habitante

81.683
432,25
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