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RESUMO

Mobilidade ¢ a capacidade em participar de diferentes atividades em diferentes lugares e, bem
como, a possibilidade de acesso as atividades relacionadas a sua producgdo e comercializacao,
as quais ocorrem frequentemente em diferentes lugares. A promocdo da mobilidade urbana de
qualidade e consequentemente, uma boa fluidez do transito nas grandes cidades resulta de um
alinhamento entre os interesses da populagdo, e as agdes econdmicas desenvolvidas na regido
com uma boa programacao e fiscalizagdo por parte do poder publico. O conceito de
acessibilidade esta ligado a provisdo de acesso aos locais publicos, vias e edificacdes, tratando
para assegurar a inclusao social e a cidadania, englobando pessoas com deficiéncia e pessoas
com mobilidade reduzida (idosos, gestantes, criancas e pessoas com dificuldade de locomog¢ao).
Por tanto o conceito de acessibilidade encontra-se relacionado com obras de infraestrutura de
uma cidade. Como o objetivo de analisar como a questdo da acessibilidade ¢ abordada na cidade
de Teresina-PI, desenvolveu-se o estudo na regido do Bairro Santa Maria da Codipi frente ao
seu rapido crescimento geografico e populacional nos tltimos 20 anos. A adog¢ao do estudo de
caso com a metodologia cientifica objetiva investigagdo do fendmeno em seu contexto
socioecondmico construido historicamente, para tanto, buscou-se informagdes relacionadas ao
crescimento populacional da regido e a evolucdo do numero de veiculos particulares,
fundamentando-se em levantamento de dados qualitativos. Diante do estudo percebe-se a
necessidade de um melhoramento da mobilidade urbana e da acessibilidade a regido da Santa
Maria da Codipi na cidade de Teresina-PI.

Palavras-chaves: Mobilidade Urbana; Mobilidade Sustentavel; Acessibilidade.



ABSTRACT

Mobility is the ability to participate in different activities in different places and, for goods, the
possibility of access to activities related to their production and commercialization, which often
take place in different locations. The promotion of high-quality urban mobility and,
consequently, good traffic flow in large cities requires alignment between the interests of the
population and the economic activities developed in the region, along with good planning and
oversight by public authorities. Accessibility refers to access to public places, roads, and
buildings, addressing infrastructure to ensure social inclusion and citizenship, encompassing
people with disabilities and those with reduced mobility (the elderly, pregnant women, children,
and people with mobility difficulties). Teresina is the capital of the state of Piaui, in the
Northeast region of Brazil, with a population of 868,075 inhabitants in the capital. The Poti
Velho neighborhood was the first neighborhood that emerged in Teresina and is considered the
oldest neighborhood in the capital. The objective of this study was to:Analyze acecessibility in
the Santa Maria da Codipi neighborhood of the city of Teresina-PI.Methedology:Case study in
which we seek to insert the city of Teresina, capital of the state of Piaui, within a historically
constructed socioeconomic contexto such as population growth and the Evolution of the
number of private vehicles. Which was based on the collection of

quaalitative data.Conclusion: This makes it necessary to improve urban Mobility and
accessibility in the Santa Maria da Codipi region in the city of Teresina-PI.

Keywords Urban Mobility; Sustainable Mobility; Accessibility.
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1. INTRODUCAO

A estatisticas da migra¢do em massa da populacdo do interior para os centros urbanos, alerta
para os problemas de acessibilidade e mobilidade urbana nos grandes centros. No ano 2000, o
percentual da populagdo mundial habitando as grandes cidades, atingiu a marca de 50%, e a
estimativa ¢ que em 2050, esse percentual chega a 75%, segundo a ONU.

A divulgagdo da estimativa de aumento populacional nas cidades no inicio dos anos
2000 ocorre concomitante a publicacdo do Estatuto das Cidades — Lei Federal n° 10.257, de 10
de julho de 2001. que contem diretrizes basicas onde o que pode e o que se deve ser feito para
que o lugar em que vivemos se torne cada vez melhor, sendo 0 mesmo considerado um
importante instrumento para o planejamento urbano. No inicio deste século, a administracao
das grandes cidades sentiu a necessidade de controlar o fluxo de automoveis, como também a
questdo das emissdes globais de gases de efeitos estufas emitidas pela grande circulacdo de
veiculos nas vias, em sua maioria, rodovidrios; segundo Branzi (2014, p. 110). “a
contemporaneidade urbana estd associada a crise ambiental e precisa de uma reestruturagdo em
diregdo a “cidade adaptada”, que precisa produzir novas leis e regras para administrar
positivamente sua crise permanente”’

As questdes de sustentabilidade, fortemente defendidas pelas “cidades do futuro”
preocupadas com um sistema de planejamento futuristico, embasados em teorias praticas e
inovadoras de grandes centros globais, tem se tornado um preocupagdo das médias e pequenas
cidades brasileiras tendo em visa que, o €xodo rural pode contribuir para o aumento de
problemas ambientais, estruturais e de satide publica, uma vez que hé a desocupagao de espagos
na zona rural e aumento da ocupagdo na zona urbana, bem como do fluxos de pessoas e veiculos
trafegando no mesmo espago, resultando em transtornos futuros, caso nao haja um
planejamento urbano adequado para cada segmento, dai a necessidade de elaboragdo de um
Plano Diretor, obrigatorio para cidades acima de 20.000 mil habitantes(Vasconcellos, 2012).

Na cidade de Teresina-PI questdes relacionadas a mobilidade urbana ¢ ampla, questiona-
se a agilidade/auséncia de agilidade de deslocamento democratico e amplo, dentro da cidade e
sobretudo, na autonomia de deslocamento da populagao.

O conceito de mobilidade definido por Euroforum (2007), como a capacidade em
participar de diferentes atividades em diferentes lugares, assim como, a possibilidade de acesso

as atividades relacionadas a producao e comercializagdo de bens, traduz as relagdes dos


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2010.257-2001?OpenDocument
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2010.257-2001?OpenDocument
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individuos com o espago em que habitam, com os objetos € meios empregados para seu
deslocamento e com os demais individuos que integram a sociedade (Ministério das Cidades,
2006a).

Para Ipea (2010), o padrao de mobilidade da populacao brasileira vem transitando por
fortes transformagdes desde a metade do século passado, reflexo de intenso e rapido processo
de urbanizacdo e desenvolvimento desordenado das cidades, além do uso, cada vez maior, de
transporte motorizado individual pela populacao.

Embora a capacidade de deslocamento das pessoas e bens numa area geografica ser
compreendida como mobilidade, esse termo € mais abrangente, segundo Sousa (2023) “remete
a facilidade, eficiéncia e sustentabilidade dos variados modos de transporte existentes para
suprir as necessidades de locomog¢ao das pessoas” e, desse modo, o conceito de mobilidade
abrange o conceito de acessibilidade, ja que os locais essenciais para a vida em sociedade,
podem ser: o ambiente de trabalho numa empresa, a escola, a faculdade, entre outros. Falar de
acessibilidade, de forma geral, é assegurar a possibilidade do acesso, da aproximagdo e da
utilizacdo das vias (Vasconcellos, 2012).

De acordo com a Lei Federal n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012 (Brasil, 2012), A
acessibilidade ¢ definida como: “[...] facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a
todos autonomia nos deslocamentos desejados”. A principal norma reguladora sobre
acessibilidade no Brasil ¢ a ABNT NBR 9050:2015 - Acessibilidade a edificacdes, mobiliario,

espacos e equipamentos urbanos, define a acessibilidade como:

“Possibilidade e condi¢do de alcance, percepgdo e entendimento para utilizagdo, com
seguranca e autonomia, de espacos, mobilidrios, equipamentos urbanos, edificagdes,
transportes, informac¢do e comunicagdo, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem
como outros servigos e instalagdes abertos ao publico, de uso publico ou privado de uso
coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou mobilidade
reduzida (ABNT NBR 9050:2015) .

Para Santos, et al. (2005), a acessibilidade tornou-se o conselho indispensavel nas
conexdes da sociedade para com os seus constituidores com deficiéncia, englobando um grande
conjunto de aspectos, como emprego, saude, educagdo, reabilitacdo etc., e também o espago
urbano e arquitetado, que necessita receber a pessoa com deficiéncia livre de obstaculos
arquitetonicos e urbanos.

Mobilidade e acessibilidade em linhas gerais, buscam garantir o acesso amplo e
democréatico ao espaco urbano através da priorizagdo dos modos de transportes eco sustentaveis
- alguns paises tém direcionado esfor¢os e estudos para o tema, com o objetivo de possibilitar

a facilidade de deslocamento do maior nimero de pessoas, independentemente das suas


https://conceito.de/sociedade
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condi¢des de locomogdo. Isto significa que as solugdes para os espacos urbanos destinados a
circulagdo de pedestres preconizadas por leis e normas t€m sido orientadas, cada vez mais, para

contemplar as necessidades das pessoas com dificuldade de locomogao (AGUIAR, 2010).

1.1. Justificativa

A prefeitura municipal de Teresina, por meio da Lei Complementar n°® 5.481, de 20 de
dezembro de 2019, que dispde sobre o Plano Diretor de Ordenamento Territorial - PDOT,
norteia as Politicas de Desenvolvimento e Resiliéncia Territorial em articulagao com as politicas
de mobilidade urbana com o objetivo de tornar a cidade mais compacta, de modo a permitir o
acesso progressivo do cidaddo aos servigos urbanos, diminuindo assim as necessidades de
maiores deslocamentos.

A pesquisa proposta teve como foco o limite territorial do bairro Poty Velho delimitado
pelo rio Poty, com os bairros da regido da Santa Maria da Codipi, a qual se tornou “estreita”
para atender a atual demanda da regido. A supracitada area apresenta intenso movimento de
veiculos e pessoas durante todo o dia, desde as primeiras horas até o inicio da noite, e que sofre
constantemente com problemas de trafego, como lentiddo no fluxo e engarrafamentos.

Ressalta-se que o tnico acesso do bairro Santa Maria da Codipi ao centro da cidade
ocorre por meio da ponte Mariano Castelo Branco que de acordo com a Superintendéncia
Municipal de Transito (STRANS), em fluxos normais, o movimento médio de veiculos na ponte
existente atinge 12.365/dia e 9.906 ciclistas diariamente, considerando movimento
bairro/centro e centro/bairro (José Filho, 2006).

O presente trabalho se justifica pelo crescimento exagerado de trafegos de pessoas e
automoveis nas principais vias publicas do bairro Santa Maria da Codipi, tendo em vista, a
necessidade e viabilidade de um estudo especifico de organizagdo em diversas localidades. Vale
lembra que a grande Santa Maria da Codipi atualmente recebe trabalhadores da zona rural e de
cidades circunvizinhas, totalizando uma microrregido estimada em 90 mil habitantes; tendo o
fluxo de pessoas e automdveis, aumentado consideravelmente, necessitando assim de uma
organizacao nesses fluxos com acessibilidade e mobilidade adequada para todos que circulam

na regido (AGUIAR, 2010).
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1.2. OBJETIVOS
1.2.1. GERAL

Analisar a mobilidade urbana na regido do Bairro Santa Maria da Codipi da cidade de Teresina-

PI; por meio da avaliagdo da possibilidade/facilidade de ir e vir a cidade. .

1.2.2. ESPECIFICOS

e Descrever as vias de modo a identificar suas capacidades de fluidez do trafego na area em
estudo;

e Verificar as capacidades de transporte de projeto das vias em estudo com a realidade atual;

e Pesquisar a capacidade de transporte entre veiculos coletivos e individuais;
1.3. METODOLOGIA

A exploracdo € algo crucial na busca de conhecimentos. De uma forma geral, por meio
de inquietagdes, duvidas, questionamentos a respeito de determinados assuntos surge a
necessidade de investigar, visando a busca por respostas, que por sua vez contribuem para o
enriquecimento do conhecimento.

Para que seja possivel compreender os elementos essenciais que permeiam o problema
de pesquisa de modo a alcancar os objetivos propostos € utilizada a metodologia do Estudo de
Caso no qual busca-se inserir a cidade de Teresina, capital do Estado do Piaui, dentro de um
contexto socioecondmico construido historicamente apropriando-se por base dados como
crescimento populacional e a evolu¢do do numero de veiculos particulares.

Este estudo foi realizado por meio da andlise de dados estatisticos oriundo do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE, relacionando-os ao Plano Diretor de Mobilidade
Urbana Sustentavel de Teresina e de consulta as diversas bases de dados como, Scielo e Lilacs.

O estudo fundamentou-se no levantamento de dados qualitativos no qual ocorreu em
pesquisa bibliografica e documental com a finalidade de dar suporte ao referencial teérico do
tema. Para Jos¢ Filho (2006, p.64) “o ato de pesquisar traz em si a necessidade do dialogo com
a realidade a qual se proponha a investigar e o diferente, um didlogo dotado de critica,

direcionador.
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2. REVISAO DE LITERATURA

2.1. Mobilidade Urbana no Contexto Geral

Mobilidade Urbana ¢ o conhecimento de como acontecem os escoamentos entre
estruturas e agentes, nao apenas derivagdes locacionais entre as condigdes, O desenvolvimento
do transporte ¢ um procedimento de consolidagdo de estruturas e agentes. Cidell e Prytherch,
(2015), defendem que os estudos urbanos e de transportes, juntos, podem colaborar
consideravelmente para as politicas e organizacdes das zonas centrais e de trabalho e para o
conhecimento da mobilidade.

Depois de extenso processo politico de formulacdo e discussdo do projeto de lei de
diretrizes da politica de Mobilidade Urbana (projeto de lei n. 1.687/2007), foi instituida, em
janeiro de 2012, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) por meio da lei 12.587, na
qual foi sistematizado um conjunto de fundamentos, principios, objetivos, direitos e
instrumentos relativos ao planejamento dos deslocamentos dos cidadaos nas cidades brasileiras
(Gomide, 2008).

A PNMU considera que as decisdes sobre as acdes publicas passem, necessariamente,
por processos amplos de participagdo popular — e fundamentado em colaboragao federativa, por
entender a mobilidade como um dispositivo de desenvolvimento urbano e de promogao do bem-
estar social (Zanetti; Reschilian,2018).

Conforme Carvalho (2019), sistemas de mobilidade ineficientes pioram as diferencas
socioespaciais, prejudicando os mais pobres, em termos de consequéncias sobre a renda,
oportunidades de emprego, estudo, lazer e estado de tratamento de saude, além de comprimir
as frageis situagdes de equilibrio ambiental no espago urbano. Tal constatacdo pressiona os
gestores publicos a adotarem politicas publicas voltadas para a constru¢cdo de uma mobilidade
urbana sustentavel, que leve em consideracao aspectos econdmicos, sociais € ambientais.

Um estudo elaborado por Santos et a/ (2005), utilizou como base de comparacao 501
centros urbanos, com mais de 20 mil habitantes, em 1980, como forma de evidenciar como o
desenvolvimento desorganizado dos grandes centros podem dificultar a ascensdo social da
populagdo mais pobre.

“Em 1950, estes 501 centros urbanos detinham 13,6 milhdes de habitantes, que
constituiam 72,6% da populagdo urbana brasileira e 26,3% da populagdo total. Em
1969, continham 23,5 milhdes de habitantes, que representavam 73,5% da populagao
urbana e 33,1% da populagao total. Em 1970, ja retinham 40,3 milhdes de habitantes
que constituiam 76,2% da populagdo urbana e 42,6% da popula¢ao total. Finalmente,
em 1980, estes 501 centros urbanos alcangavam a marca de 62,5 milhdes de
habitantes, que correspondiam a 76,3% da populag@o urbana e a 51,6% da populacao
brasileira. ’ (Santos (2018), apud Bremaeker, 1994, p.79) ”
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O estudo demonstrou a falta ou a inadequagao de uma politica de mobilidade adequada,
que leve em consideragdo as periferias em associacdo com qualidade, seguranga, fluidez e
valores financeiros adaptados a realidade econdmica das populagdes residentes nessas areas,
tende a dificultar a ascensao social da populagdo mais pobre.

Segundo o Sistema de Mobilidade Urbana da Associacdo Nacional de Transporte
Publico - SIMOB/ANTP em 2018, observou-se uma variagdo da utilizacdo de transportes
coletivos e de transportes nao motorizados em uma proporcionalidade ao porte da aglomeragao
populacional, enquanto o que corresponde a veiculos individuais mantém-se constante, de

acordo com o grafico abaixo .

Grafico 1: Modalidade dos habitantes por porte do municipio € modo principal, 2018.
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Legenda: TC - Transporte Coletivo; TI - Transporte Individual; TNM - Transporte Nao Motorizado;
Fonte: SIMOB/ANTP, 2020.

Ao analisar o grafico, verifica-se que em cidades com mais de um milhao de habitantes
sdo realizadas 1,92 viagens didrias per capita para enquanto somente 1,36 viagens didrias em
cidades entre 60 e 100 mil moradores tem-se dois pontos a serem verificados; (a), taxa de
aplicagdo do transporte coletivo aumenta proporcionalmente ao acumulado populacional e (b),
a taxa de aplicagdo de transporte individual motorizado tem baixa modificacdo em comparagao
feita entre as menores e as maiores cidades apontada no estudo. Na aplicacdo, considera-se que
quanto maior o acumulado populacional maiores devem ser suas responsabilidades com relagao

as politicas de transporte e de mobilidade urbana.
2.2. Equipamentos de Infraestrutura para Mobilidade Urbana

A infraestrutura para mobilidade urbana ¢ toda e qualquer estruturagdo de engenharia
elaborada com o objetivo de simplificar ou acontecer a locomogao intraurbana ou interurbana,
de pessoas e/ou de cargas por meio dos transportes a disposicao para populagdo.

Os elementos estruturais fundamentais para a mobilidade urbana sdo calgadas, vias,

pontos de parada e a sinalizagdo que, em conjunto, formam o sistema essencial de locomocao
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pela cidade, como foi mostrado nas figuras abaixo. “Nds criamos a paisagem: edificios, ruas,
objetos, pessoas, € a terra que estes envolvem, se ¢ bairro ou distrito, rua ativa ou praga central.
[...] Entender estas composi¢des [...] ¢ o grande desafio da investigagdo urbana

multidisciplinar”. (Prytherch, 2015).

Figura 1(a,b,c): Estruturas de Mobilidade Urbana
(b)

Fonte:Google.com (2024).

As calgadas s3o meios fundamentais de locomogdo, conforme atesta Vasconcellos
(2005) ao afirmar que “as calgadas sdao componentes fundamentais para a circulagao das
pessoas. Andar a pé ¢ o ato mais humano de locomog¢do. Todos somos pedestres, em algum
momento”.

As vias sdo as faixas, regulamentadas ou ndo, empregadas para a locomogao de pessoas,
veiculos € ou animais. As vias de locomogdo terrestre regidas pelo Cdodigo Brasileiro de
Transito, que em seu art. 2° conceitua “vias terrestres urbanas e rurais as ruas, as avenidas, os
logradouros, os caminhos, as passagens, as estradas e as rodovias, que terdo seu uso
regulamentado pelo 6rgdo ou entidade com circunscri¢ao sobre elas, de acordo com as
peculiaridades locais e as circunstancias especiais”. (Brasil, 1997).

Para finalizar, o mecanismo que integra os equipamentos de infraestrutura de trafego e
transito € a sinalizagdo. Este elemento ¢ o grande responsavel pela harmonia entre os agentes
atuantes no processo de mobilidade urbana. Assim afirma Vasconcellos (2005), que “o transito
ndo pode funcionar sem sinalizagdo apropriada. Ela ¢ posicionada para que as pessoas e
veiculos consigam se deslocar com segurancga, conforto e eficiéncia”.

O Codigo Brasileiro de Transito (1997) distribui os equipamentos de sinalizagdo em
quatro grupos, sendo o primeiro em equipamentos com posicionamento vertical, geralmente
conhecidos como placas de sinalizagdo(circulares e vermelhas, losango e amarelas, retangulares

e verdes e azuis e retangulares),o segundo com posicionamento horizontal, ou seja, sinalizagao
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pintada ou fixadas nas vias podendo ser longitudinais, usadas para separa¢ao de faixas de
rolagem, sendo ainda a fun¢do de determinar vias de mao unica ou dupla e/ou areas que
concedam a ultrapassagem, o terceiro a sinalizacdo semaforica ¢ um padrao de sinalizagdo
luminosa suspensa sobre a faixa de rolagem (para que possa ser percebida pelos motoristas a
distancia) havendo em trés cores, verde, amarelo e vermelho, com a primeira indicando siga, a
segunda ateng¢do e a ultima pare, ou piscando em amarelo indicando algum transtorno préximo
ou, se a sua ocorréncia ¢ a margem da via, esta indicando local de entrada e saida de veiculos;
e 0 quarto sao os dispositivos especiais de seguranca que sao equipamentos aplicados para evitar
acidentes, podendo ser desde ajuda as margens das vias, policial em passarelas até redutores de

velocidade.
2.3 Legislagdo e Mobilidade Urbana

Para promover a qualidade da mobilidade urbana e consequentemente, uma boa fluidez
do transito nas grandes cidades, ¢ essencial a existéncia de um alinhamento entre os interesses
da populacdo, e as a¢des econdomicas desenvolvidas na regido com uma boa programagao e
fiscalizagdo por parte do poder publico. Em vista a essa necessidade foram criadas e
regulamentadas diversas leis desde o Governo Federal visando atender particularidades e
caracteristicas de cada regido, para os Estados e Municipios do pais.

A Lei 10.257, de 10 de julho de 2001, controla as politicas de mobilidade urbana
planejadas e executadas no Brasil. E foi atualizada em 03 de setembro de 2012, que estabelece
as diretrizes gerais de politica urbana e d4 outras deliberacdes, também renomada como o
Estatuto das Cidades. No ART 2° do Estatuto das Cidades estas diretrizes sdo apontadas e, pelos

objetivos deste trabalho destacam-se os paragrafos I, III, IV e V:

Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes
gerais: | — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, & infraestrutura urbana, ao transporte e
aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes; 111
— cooperagdo entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores da sociedade
no processo de urbanizagdo, em atendimento ao interesse social; IV — planejamento
do desenvolvimento das cidades, da distribuigdo espacial da populagdo e das
atividades econdmicas do municipio e do territério 1 Publicada no Diario Oficial da
Unido, Secdo 1, de 11 de julho de 2001, p. 1. Série 10 Legislacdes sob sua area de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus
efeitos negativos sobre o meio ambiente; V — oferta de equipamentos urbanos e
comunitarios, transporte e servicos publicos adequados aos interesses e necessidades
da populagdo e as caracteristicas locais; ” (BRASIL, 2012)
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Este artigo destaca a necessidade de as cidades trabalharem como um complexo
integrado de uma constituicdo viva e modificavel onde o progresso e as infraestruturas de
transporte precisam andar proximos. Alids, o Estatuto das Cidades, declara a importancia desta
infraestrutura de transporte e trafego viverem a todo momento de maos dadas as politicas

socioecondmicas de modo a garantir o ingresso a cidade para toda a populagdo:

“VI — ordenacdo e controle do uso do solo, de forma a evitar: a) a utilizagdo
inadequada dos imdveis urbanos; b) a proximidade de usos incompativeis ou
inconvenientes; ¢) o parcelamento do solo, a edificacdo ou o uso excessivos ou
inadequados em relacdo a infraestrutura urbana; d) a instalacdo de empreendimentos
ou atividades que possam funcionar como polos geradores de trafego, sem a previsdo
da infraestrutura correspondente; e) a retengdo especulativa de imével urbano, que
resulte na sua subutilizagdo ou ndo utiliza¢do; f) a deterioragdo das areas urbanizadas;
g) a poluicdo ¢ a degradagdo ambiental; h) a exposi¢do da populagdo a riscos de
desastres.” (BRASIL, 2012).

Para que as diretrizes promovidas pelo Governo Federal sejam executadas de fato, ¢
essencial que as prefeituras municipais construam seu plano de agdo, conhecido como plano
diretor do municipio. O Plano Diretor ¢ para toda cidade com populacdo acima de 20 mil
habitantes e ¢ o instrumento responsavel pelo ordenamento do municipio, a distribui¢ao
territorial urbana e rural e determinacdo de areas de preservagdo, intermediarias e zonas de
expansao urbana, entre outros objetivos.

[...] Esse plano urbanistico, por assim ser chamado, deve ser unico, embora possa ser
adaptado as caracteristicas locais da comunidade, bem como dindmico, porque visa
ordenar o crescimento da cidade, de acordo com os recursos de cada prefeitura. Por
outro lado, ndo contém um projeto executivo de obras e servigos publicos, mas sim
um roteiro norteador dos empreendimentos futuros da administragdo municipal. Pela
sua propria substincia, ndo exige a apresentagdo de plantas, pareceres ou memoriais
descritivos, pois seu conteudo requer, apenas, indicagdes precisas do que ird ser

operacionalizado para a execugdo de obras, servigos ou atividades, em prol das
necessidades prementes da coletividade (BULOS, 2017, p. 1564).

Com base no que o supra referido autor apregoa, ¢ notorio ressaltar que o objetivo do
Plano Diretor ¢ que a cidade cresca de forma sustentdvel, considerando as diferencas de cada
municipio seja em recursos financeiros ou particularidades que a sociedade daquele nucleo
municipal possua, cada plano sera diferente e se adaptard a tais qualificacdes.

Nao contendo projeto para execucao de obras e servigos publicos, o Plano Diretor exibe
em seu conteudo um guia para futuras obras e agdes empreendedoras da administragdo do
municipio, ndo carecendo apresentar plantas, pareceres ou sequer memoriais descritivos,
necessitando apenas de que seja indicado o que serd produzido para que obras, servigos ou
atividades sejam executados, tendo como referéncia as necessidades da populagdo, como bem

aponta Bulos (2017) . Além disso, vale apontar que na disposi¢ao normativa do Estatuto da
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Cidade, se encontra um rol que cita em que cidades obrigatoriamente existird um Plano Diretor,
tendo particularidades constantes nos paragrafos do artigo em que tais obrigatoriedades

encontram-se elencadas. Dessa maneira, vale citar o art. 41 e alguns de seus incisos do Estatuto

da Cidade:

Art. 41. O plano diretor € obrigatério para cidades:

I — com mais de vinte mil habitantes;

II — integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas;

IIT - onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos previstos no §
4° do art. 182 da Constituigdo Federal;

IV — integrantes de areas de especial interesse turistico;

V — inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com
significativo impacto ambiental de ambito regional ou nacional.

VI - incluidas no cadastro nacional de Municipios com areas suscetiveis a ocorréncia
de deslizamentos de grande impacto, inundagdes bruscas ou processos geolodgicos ou
hidroloégicos correlatos (BRASIL, 2001).

E valido fomentar que a obrigatoriedade de elaboragdo de um Plano Diretor apenas para
cidades que possuem populacao superior a vinte mil habitantes traz como consequéncia aos
municipios menores, a ao ndo constituirem Plano Diretor, ndo apresentarem a minima
organizagdo e resultarem em um desenvolvimento urbano retrégrado, pois ndo abordarem
aspectos relacionados as construcdes e utilizagcdes do solo (REZENDE,2006).

O Plano Diretor € obrigatorio também para cidades que integrem regides metropolitanas
e aglomeracdes urbanas, fazendo-se importante explicar que tais cidades por fazerem parte das
regides em torno das grandes cidades, necessitam de observancia para a elaboragdo de um
instrumento que discipline o uso do solo e construgdes para que ndo se coloquem barreiras pelo

perimetro urbano, garantindo o crescimento urbanistico.

2.4 Analise Normativa Sobre Acessibilidade e Mobilidade Urbana

A Lei n° 10. 098/2000, conhecida como Lei de Acessibilidade trata sobre a
acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou que possuem mobilidade reduzida, dando amparo
para que o direito delas seja devidamente alcangado. Faz-se importante apresentar o objetivo

da supracitada Lei, encontrando no bojo do art. 1°:

Art. 1o Esta Lei estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogao da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e espacos publicos, no
mobiliario urbano, na construg@o e reforma de edificios e nos meios de transporte e
de comunicagdo (Brasil, 2000).
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Como bem expde o artigo introdutorio, a Lei de Acessibilidade tem a finalidade de
promover a inclusdo das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
quebrando os desafios que impedem a sua circulagdo em vias e espagos publicos, seja nos meios
de transporte e de comunicagdo, bem como os outros locais que o artigo apresenta.

Retirar o rotulo de exclusdo que paira sobre as pessoas com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida no corpo social ¢ o que objetiva a Lei de Acessibilidade. Apresentar os
ambientes que se encontram no meio urbano e a necessidade de observancia e desenvolvimento
de solugdes que vencam as barreiras e também os obstaculos nas vias e espagos publicos, e
demais equipamentos urbanos elencados na citagao anterior

E necessario que haja a defini¢io para aclarar o que sdo essas barreiras conforme a lei
elucida e quais tipos de barreiras ela considera em sua disposicdo legal. Para tais fins, ¢ valida

a mencao do art. 2°, 11, a, b, ¢ e d da Lei de Acessibilidade:

Art. 2 o Para os fins desta Lei s@o estabelecidas as seguintes defini¢des: II - barreiras:
qualquer entrave, obsticulo, atitude ou comportamento que limite ou impega a
participacdo social da pessoa, bem como o gozo, a fruicdo e o exercicio de seus
direitos a acessibilidade, a liberdade de movimento e de expressdo, & comunicagao,
ao acesso a informagdo, a compreensdo, a circulagdo com seguranga, entre outros,
classificadas em: a) barreiras urbanisticas: as existentes nas vias € nos espacos
publicos e privados abertos ao publico ou de uso coletivo; b) barreiras arquitetonicas:
as existentes nos edificios publicos e privados; c) barreiras nos transportes: as
existentes nos sistemas e meios de transportes; d) barreiras nas comunicagdes € na
informagao: qualquer entrave, obstaculo, atitude ou comportamento que dificulte ou
impossibilite a expressdo ou o recebimento de mensagens e de informagdes por
intermédio de sistemas de comunicagao e de tecnologia da informagao (Brasil, 2000).

As barreiras em seu sentido integral se relacionam a qualquer imposi¢ao que tenha por
consequéncia bloquear a participagdo das pessoas em sociedade, como nao poder gozar de seus
direitos, fruir deles ou os exercitar, havendo entdo uma rede inibidora que nao permite a
efetivacao dos diretos expostos em lei.

E notdrio resumir que as barreiras citadas na composicdo das alineas supram referidas
se classificam como barreiras que se encontram em espacos ou locais publicos ou privados,
sendo importante a inser¢do das pessoas portadoras de deficiéncia ou mobilidade reduzida
nesses locais para que haja harmonia social e efetivagao de igualdade perante todos, como bem
resguarda a Constitui¢ao Federal na intelec¢do do caput do art. 5°.

Ademais, acrescenta-se também uma visdo que cita uma observancia no tocante ao
espaco ser idealizado com base na individualidade, pois o espaco para que se haja o acesso de
uma pessoa com deficiéncia ndo seria o0 mesmo de um individuo que apresente mobilidade

reduzida. Sendo entdo pertinente a seguinte reflexao:
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O espaco idealizado para uma pessoa que se desloca com cadeira de rodas ndo é o
mesmo daquele que tem mobilidade reduzida. Portanto, os espagos devem ser
pensados individualmente ¢ a relagdo de cada sujeito no mesmo espaco precisa se
analisada sob diversos aspectos, para ndo criar um mundo a parte, deslocado do todo
coletivo (ARAUIJO, 2015, p. 23).

A priori, ¢ estimulante que seja realizada a anélise sobre a alusdo supratranscrita que
aborda uma visao sobre a producdo do espaco acessivel, utilizando como ponto de partida a
condi¢do do individuo, pois caso ele possua mobilidade reduzida o espaco a ser desenvolvido
devera ser realizado para atender suas necessidades também acontecendo com o portador de
deficiéncia que havera seu proprio espago.

A posteriori, cabe elucidar que a supracitada autora remete ao fato de que embora haja
uma observagdo em relacdo a condigdo que apresenta a pessoa, serd preciso uma analise atraveés
de diversos fatores para que ndo haja um exilio social, excluindo-se o coletivo que € um objetivo
a ser alcancado.

Estando sim esses fatores relacionados, pois necessita de devida identificagdo de cada
condi¢do para que com base nessa identificacdo haja a elaboragdo de um espago que seja
compativel com a necessidade que for apresentada, resguardando assim o direito & isonomia,
pois cada individuo podera participar do meio social sem motivo de medo ou inseguranca.

Todavia, também ¢ substancial que se conceitue o que viria a significar pessoa com
deficiéncia e pessoa com mobilidade reduzida conforme sustentagdo normativa, prevista no art.
2°, 1l e IV da Lei de Acessibilidade. Destarte, ¢ significativo apregoar:

Art. 20 Para os fins desta Lei sdo estabelecidas as seguintes defini¢des:
III - pessoa com deficiéncia: aquela que tem impedimento de longo prazo de natureza
fisica, mental, intelectual ou sensorial, 0o qual, em interagdio com uma ou mais
barreiras, pode obstruir sua participagdo plena e efetiva na sociedade em igualdade de
condigdes com as demais pessoas; IV - pessoa com mobilidade reduzida: aquela que
tenha, por qualquer motivo, dificuldade de movimentagdo, permanente ou temporaria,
gerando reducdo efetiva da mobilidade, da flexibilidade, da coordenagdo motora ou

da percepcao, incluindo idoso, gestante, lactante, pessoa com crianca de colo e obeso
(Brasil, 2000.)

A partir da conceituagdo supradita, ¢ pertinente fomentar que, como base no que aduz a
lei, a pessoa com deficiéncia se estabelece como aquela que por um longo periodo apresenta
impedimento fisico, sensivel, cognitivo ou intelectual, os quais poderdo acarretar em um
impedimento de estar em equidades condicionais com os demais individuos.

Além disso, adita-se que a pessoa com mobilidade reduzida ¢ definida como a que tem
por qualquer razdo, algum tipo de dificuldade movimentacional, definitiva ou provisoria,

ocasionando na diminui¢do da mobilidade, da flexibilizacdo, da coordenacdo motora ou da
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compreensdo, encontrando-se assim como o portador de deficiéncia um tratamento especial
para que possa haver a devida introducao social.

Deve-se também haver um desprendimento a respeito do que a Constitui¢ao traz em seu
bojo sobre a Acessibilidade Urbana e o que providencia propor para a inclusdo na sociedade.
Assim, ¢ oportuno citar o art. 244 da Constituicdo:

Art. 244. A lei dispora sobre a adaptacdo dos logradouros, dos edificios de uso publico
e dos veiculos de transporte coletivo atualmente existentes a fim de garantir acesso

adequado as pessoas portadoras de deficiéncia, conforme o disposto no art. 227, § 2°
(Brasil, 2000).

A égide do art. 244 traz a disposi¢do de que para adaptagdo de fatores, tais como
transporte coletivo e logradouros, a lei estabelecera para que a finalidade de garantia de um
acesso adequado as pessoas portadoras de deficiéncia sejam correspondidas.

Cabe aludir que ndo ¢ a pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida que deve se
adaptar ao meio, mas o meio que deve se adaptar a ela para que haja maior envolvimento social,
seja nas ruas ou até mesmo em transportes publicos, estando o acesso adequado definido.

Por outro lado, existe a figura da mobilidade urbana que também possui uma legislacao
propria: Lei n® 12. 587/2012, também sendo conhecida como Lei de Mobilidade Urbana.
Estando conceituada em seu art. 1°, sendo notoria a alusdo a seguir:

Art. 1° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢ instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constitui¢do Federal, objetivando a integragéo entre os diferentes modos de transporte

e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas ¢ cargas no territorio do
Municipio (Brasil, 2012).

A Mobilidade Urbana ¢ tratada pela disposi¢do legal como instrumento da Politica
Nacional auxiliador para que se alcance o desenvolvimento do meio urbano, tendo como
objetivo integrar os diferentes tipos de transporte e 0 avango na acessibilidade e mobilidade dos
individuos e as cargas na localidade municipal.

E uma ferramenta importante para que se haja o crescimento da cidade, pois na medida
em que os meios de transporte t€m suas quantidades aumentadas, ruas sao asfaltadas e diversos
outros fatores sdo alterados devidamente, o nucleo social da localidade cresce e a estrutura da

cidade se desenvolve.
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3. MOBILIDADE SUSTENTAVEL

No contexto da mobilidade urbana, a sustentabilidade ¢ um conceito criado que fomenta

o uso de veiculos ndo motorizados, como bicicleta, patinetes e veiculos movidos a energia solar,

e ou a minimizacao do uso de veiculos por meio da realizagao dos percursos a pé ou do sistema

de caronas; ou seja, um contraponto ao transporte tradicional, que envolve o uso continuo de
veiculos automotivos. Para tanto, existe Politica nacional de mobilidade urbana sustentavel:

[...]Jresultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visa

proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, através da priorizacao

dos modos ndo-motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere

segregagdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. Ou seja:
baseado nas pessoas e ndo nos veiculos. (Brasil, 2004a, p.14).

A mobilidade urbana sustentavel deve ser conhecida e praticada como um eixo da
politica de desenvolvimento urbano que procura mudar perspectivas consideraveis no
urbanismo brasileiro que, historicamente, privilegiou o fluxo de trinsito para automoveis e,
exclusivamente, foi propicia as grandes cidades (Souza, 2015).

A questao da sustentabilidade nas cidades esta ativamente relacionada aos transportes,
que influenciam significativamente na qualidade de vida da populagdo (Onu-Habitat, 2013; Un-
Habitat, 2013), tanto por seu papel no progresso urbano, quanto por provocarem externalidades
negativas como o alto consumo de energia, os acidentes de transito e a emissdo de gases de
efeito estufa (Souza, 2015).

Nesse contexto, a mobilidade estd cada vez mais atual nas politicas e estratégias
territoriais e urbanas (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres-IMTT,2011),
tornando-se um plano de mobilidade comprometido com a sustentabilidade essencial nesse
processo de mudanga. Evidenciado nos paises em desenvolvimento, por apresentarem areas
superpopulosas, sistemas de transportes ndo integrados e fundamentados nos modos rodoviarios
(individuais e coletivos), redes diversas especializadas insuficientes e dissipagdo espacial entre
moradia e emprego (Cervero, 2013; Portugal, Florez & Silva, 2010).

Nas metropoles brasileiras, é crescente o numero de pessoas que leva cada vez mais
tempo na locomocgao casa/trabalho/casa, com cerca de 20% delas gastando mais de duas horas
neste percurso (Ribeiro, Silva & Rodrigues, 2014). H4 ainda uma alta parcela de longas viagens
feitas a pé como reflexo da exclusdo social (Portugal et al., 2010), uma taxa de imobilidade alta

em cidades importantes como Sdo Paulo e Rio de Janeiro (Motte-Baumvol & Nassi, 2012) e
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um grande indice de acidentes, cujas vitimas, em sua maioria (66%), sdo pedestres, ciclistas e
motociclistas (Waiselfisz, 2013).

O governo federal — motivado pelas manifestacdes populares praticadas no pais em
2013, que exigiam melhores servigos publicos, principalmente em mobilidade urbana —
comecou a atuar mais fortemente tanto na regulamentagdo como na destinagdo de recursos

nesse setor (Rolnik, 2013).
3.1 Planejamento Integrado dos Transportes

Com base no maior comprometimento com a sustentabilidade, planejamento de
transportes, comtempla desafios ndo habituais (Kane & Del Mistro, 2003) e mais complexos
(Jeppesen, 2009), explicitando as limitagdes do modelo tradicional e fazendo prosperar
abordagens alternativas.

Atualmente ha uma perspectiva promissora (Rubim & Leitdo, 2013) com vistas a
conscientizar a populacdo e os gestores sobre novos conceitos no planejamento dos transportes,
incorporando a sustentabilidade e as decisoes técnicas (Azevedo Filho & Rodrigues da Silva,
2012); O que reforca a criagdo de avangos alternativos, que valorizem o dialogo interdisciplinar
e uma gestdo mais democratica, fundamentada em métodos executaveis e condizentes com a
realidade brasileira.

A proposta da infraestrutura e servigos de transporte integrados com o planejamento
territorial (Herce, 2009; Levinson, 2012; Rivas, 2014), vista na perspectiva do efeito das redes
de infraestrutura, de uma forma geral, sobre os territdrios que atuam como um elemento de
organizagao espacial, estabelece estratégias territoriais e econdmicas de desenvolvimento, além
de induzir o comportamento espacial da mobilidade e da localizacdo de atividades (Herce, 2009;
Rivas, 2014).

Diante de modelos mais participativos de planejamento dos transportes (Fouracre et al.,
20006; Franceschini & Maletto, 2014), que buscam acomodar necessidades politicas, percepgdes
e abordagens mais recentes para a gestdo urbana, abrangendo perspectivas de diversos autores,
de forma que, a partir de didlogos e/ou consultas publicas, por exemplo, surjam percepgoes €
apreciacoes mais profundas das questdes tratadas (Kane & Del Mistro, 2003), concedendo que
haja aprendizagem ao amplo do processo.

Entende-se que o foco na oferta aumenta a finalidade de andlise, considerando a

multimodalidade a ser atendida e a obtencao espacial associado a cada uma delas para desfrutar
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de uma atividade, argumentando as multiplas escalas de analise em contextos mais complexos
(Rivas, 2014).

Nessa direcao igualmente estd amparado o conceito de acessibilidade sustentavel
(Cheng, Bertolini & Le Clercq, 2007; Curtis, 2008), pois lida com a comunicagao entre estes
elementos a fim de respaldar novos padrdes de locomogdo, envolvendo a organizagdo das
atividades no espago urbano para converte-se mais acessiveis e infraestruturas de transportes
favoraveis ao uso das modalidades mais comunicativas ao meio ambiente (Geurs & Wee, 2004),
bem como pela igualdade no acesso a oportunidades, capazes de intervir na escolha do modo e
da frequéncia das locomoc¢des (Vega, 2011).

Estes elementos ressaltam tanto a importancia do conceito de acessibilidade para
compreender as exigéncias requeridas por um planejamento integrado, devido a sua amplitude
e variedade de componentes, a necessidade de organizé-la e estrutura-la para ser incorporada
ao planejamento. Dessa forma, apesar da acessibilidade e da mobilidade possuirem significados
diferentes (Handy, Cao & Mokhtarian, 2005), sua relagdo ¢ extremamente forte, e tais
diferengas conceituais justificam melhor entender estes dois conceitos, a relacdo entre eles
(Raia Jr., 2000) e o Plano de Mobilidade, em particular, quando o pacto ¢ com a

sustentabilidade.

4. ESTUDO DO CASO

O processo de estruturagdo, para Garcia e Filho (2019), ¢ um processo de tomada de
decisdes pretendendo para o futuro, de modo que uma determinada regido obtenha os seus
objetivos de crescimento e desenvolvimento. De acordo com os autores, com o avanco das
tecnologias da informacao os processos de planejamento urbano foram modernizados por meio
da criacdo e observagdo das informagdes espaciais.

Teresina ¢ a capital do estado do Piaui, localizada na regido Nordeste do Brasil. Na
capital encontra-se o maior contingente populacional do estado do Piaui, com 866,300
habitantes (IBGE,2022), sendo o sétimo colocado da regido Nordeste. Esse valor corresponde
a 26,5% da populagdo piauiense. Uma parcela de 94,2% dos habitantes de Piaui vive na area
urbana da cidade, os demais, que perfazem 5,7%, tinham seus domicilios na zona rural
teresinense, apontam os dados do ultimo Censo do IBGE.

A darea abrange uma superficie de 1391,293 km? ou 0,55% da d4rea piauiense
(IBGE,2022), densidade demografica 622,66 hab./km? (IBGE,2022). O relevo esté inserido no

dominio dos planaltos e chapadas da bacia sedimentar do Parnaiba. Na por¢ao oeste da cidade,
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na fronteira da qual corre o rio Parnaiba, observa-se a presenca das planicies e terragos fluviais.
Com altitude de 92 metros.

O clima na cidade ¢ o Tropical semitimido. E caracterizado pelas elevadas temperaturas
durante a maior parte do ano, e pela presenga de duas estagdes do ano bem definidas, sendo
uma seca, que se estende pelos meses de inverno e primavera, e outra chuvosa, correspondendo
ao periodo do verdo e do outono. A temperatura média é de 26 °C, enquanto as chuvas anuais
somam 1365 mm (IBGE,2022).

No setor da economia esta firmada em trés setores, sendo basicamente voltada para o
setor publico, comércio e servigos, estando como uma das principais areas de desenvolvimento
destas atividades a regido do centro, ¢ um local que encontra-se o Shopping da Cidade, Mercado
Central, prédios administrativos da prefeitura municipal, centro varejista com a presenga de
centenas de lojas com produtos de toda natureza, bancos, igrejas, museus, escolas, delegacias
entre outros estabelecimentos(Evolucdo do Centro Urbano de Teresina, produzido pelo
Conselho de Arquitetura e Urbanismo, sec¢ao Piaui, 2020).

No que se refere a economia do produto interno bruto (PIB) da cidade segundo dados
de 2023 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), a renda per capita em 2022
¢ de R$ 24.858,31.

Figura 2- Visao Geral do Centro de Teresina

Fonte:CAU-PI,2020

A forma de vida moderna e a organizagdo do espago urbano impactaram as

possibilidades de uma locomogdo pedonal, em especial, dando baixa prevaléncia as areas de
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trafego de pedestres e retirando dos espacos urbanos os tradicionais locais de uso dessa
modalidade (Gehl, 2013). Nas décadas de 1940-50 chegou o automoével em Teresina e
anunciava a instalagdo da tao esperada e desejada modernidade, tendo em vista que “o sentido
tomado pelo crescimento das cidades estabeleceu a necessidade do automoével”
(Maricato,2008).

Além das modalidades de locomog¢ao como caminhar, andar de bicicleta e automoveis
individuais existem os transportes coletivos. De acordo com o Ministério Publico (2018),
Embora nem sempre satisfagam aos usudrios, por causa dos consecutivos atrasos, da falta de
seguranga e da superlotacdo ocasionando uma sensa¢ao de desconforto e de descontentamento
ao andar pela cidade.

A 4rea analisada para a realizacdo do estudo foi o Bairro Poty Velho que realiza uma
interligagdo entre a regido da Santa Maria da Codipi. O Bairro Poti Velho, foi o primeiro bairro
de Teresina que surgiu na barra do Poti, espago em volta do lugar onde o rio Poti despeja as
suas aguas no rio Parnaiba. Neste local viviam os indios Potis, com a chegada do bandeirante
Domingos Jorge Velho muitos indios foram mortos. Os que sobreviveram juntaram-se aos
fazendeiros da regido e formaram a Barra do Poti, hoje o bairro Poti Velho. O mesmo tem como

caracteristica marcante, o turismo, a pesca e o artesanato.

Figura 3- Visdo Geral do Trecho Santa Maria da Codipe - Centro

JOQUEI
igino Gul

Rio

9

Teresina 4!

mon
r

AUl

RQUE PI

PIAUL ’ e 5/
% -- - Rio Pama! 24X
MAR ANHAO < -¥

310,
p
IRAQ ™

<
T
=
=

Fonte: Google maps

Desde a construgdo da ponte Mariano Gayoso Castello Branco em 1991, a Grande Santa

Maria da Codipi, localizada na zona norte de Teresina, passou por uma significativa evolugao
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populacional ao longo das ultimas décadas, refletindo o crescimento urbano da cidade e as
transformagdes nos habitos e necessidades de seus moradores. Em 2000, a regido contava com
uma populacao de 2002 habitantes, conforme os dados do Censo IBGE daquele ano. Esse
numero ja demonstrava o processo de expansdo da area, que se tornaria um dos polos de
crescimento da capital piauiense.

Avangando para 2010, a populacao da Grande Santa Maria da Codipi teve um aumento
consideravel, atingindo 28.045 habitantes. Esse crescimento pode ser atribuido a varios
fatores, incluindo a migracdo de pessoas em busca de melhores condi¢cdes de moradia e
trabalho, além do processo de urbanizacdo e da ampliagdo da infraestrutura da regido. A década
de 2010 foi marcada por melhorias em servicos como saneamento, transporte ¢ educagao, que
contribuiram para a atragdo de mais moradores para os bairros da regido (IBGE, 2010).

Em 2018, segundo o Censo IBGE, a populacdo da Grande Santa Maria da Codipi subiu
para 35.000 habitantes. Esse aumento refletiu uma continuagdo do processo de urbanizacao e
a implementagdo de politicas publicas voltadas para a melhoria da infraestrutura urbana, como
a pavimentacdo de ruas e a constru¢do de novas moradias. O bairro Santa Maria da Codipi, um
dos mais populosos da regido, com cerca de 21.914 habitantes, foi um dos responséaveis por
esse crescimento, destacando-se como um centro de referéncia na area.

A partir de 2022, a populagdo da Grande Santa Maria da Codipi manteve-se em
crescimento, acompanhando o aumento da urbanizacao de Teresina, mas sem dados atualizados
de forma oficial para 2023 até o momento. A estimativa é que, devido ao crescimento continuo
da cidade e ao investimento em melhorias na infraestrutura da regido, a populacdo da Grande
Santa Maria da Codipi continue a se expandir.

De acordo com os dados fornecidos pelo 13° Batalhdo da Policia Militar do piaui, que
abrange a area da Santa Maria da Codipi. Essa populacdo est4 estimada em 70 mil habitantes.
(PM-P1,2022).

Esse crescimento demografico reflete as mudancas sociais e urbanisticas da regido, que
tem atraido novos moradores em busca de melhores condi¢des de vida. Com o aumento da
populacdo, a demanda por servigos como transporte, saude, educagdo e seguranca também se
tornou maior, exigindo que a gestdo publica intensifique os investimentos na area. Com a
continuidade do processo de urbanizagdo e a implementagdo de novos projetos, a Grande Santa
Maria da Codipi tende a se consolidar como uma das regides mais importantes € bem

estruturadas de Teresina.
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Figura 4: Expansdo territorial bairro Santa maria da Codipi.

Fonte: CARVALHO 2023, et al

Diante do exposto observou-se um crescimento da area dos bairros da Santa Maria da
Codipi, com o aumento da periferia, que englobam os espago urbano no qual se caracterizavam
como grandes 4reas vazias.

Na regido da Grande Santa Maria da Codipi, que abrange os bairros Santa Rosa, Santa
Maria da Codipi, Parque Brasil, Jacinta Andrade, Monte Verde, Alegre e Chapadinha, a
populacao estimada ¢ de 35 mil habitantes ( IBGE 2018). Esse crescimento populacional reflete
diretamente no aumento do fluxo de veiculos e ciclistas na ponte existente, que, segundo a
Superintendéncia Municipal de Transito (STRANS 2020), registra uma média diaria de 12.365
veiculos e 9.906 ciclistas em deslocamento entre bairro e centro. Nos finais de semana e
feriados, esse movimento se intensifica, uma vez que a ponte também serve como acesso da
cidade de Teresina a sua zona rural norte.

Diante dessa demanda crescente, o projeto de nova ponte nao apenas prevé a ampliacao
da capacidade vidria, mas também a implementa¢do do sistema binario. Isso significa que
algumas vias, atualmente de mao dupla, passariam a operar em sentido unico, facilitando o
fluxo e reduzindo congestionamentos.

Recentemente foi realizado um Estudo de Impacto Ambiental (EIA), por parte da
prefeitura de Teresina-PI, para a implantagdo da 2* Ponte sobre o Rio Poti entre a Alameda
Domingos Mafrense/Rua Cedro e o ramal projetado da Avenida Poti.

A nova ponte terd uma extensao de 252 metros e uma largura de 12,55 metros, sendo
composta por seis vaos biapoiados de 42 metros cada. Sua estrutura serd mista, combinando
concreto armado e elementos metalicos. Para garantir a mobilidade de diferentes modais, a

se¢do transversal contara com trés faixas de 3,20 metros cada, além de uma faixa exclusiva para
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ciclistas e pedestres com 2 metros de largura, acompanhada por guarda-rodas de 0,40 metros
em ambos os lados da via (PMT 2020).

Além da construgao da ponte, o projeto inclui a requalificacao de diversas ruas da regiao,
totalizando 2.644,87 metros de intervengdo viaria. No Trecho I, que compreende da Avenida
Poti até a ponte projetada, serdo executadas melhorias ao longo de 1.810,37 metros. J4 no
Trecho II, que se estende da ponte projetada até a Rua Desembargador Flavio Furtado, incluindo
os trechos entre essa via ¢ a Rua Tomas Rebelo, além da Alameda Mestre Jodo Isidoro Franca,
serdo requalificados 834,50 metros (PMT 2020).

A execucdo dessas obras ¢ fundamental para melhorar a mobilidade urbana da regido,
reduzindo congestionamentos e oferecendo mais seguranga tanto para motoristas quanto para
pedestres e ciclistas. Além disso, a infraestrutura viaria requalificada facilitara o deslocamento
da populacao, promovendo o desenvolvimento econdmico e social da Grande Santa Maria da
Codipi (PMT 2020).

Com a conclusdo dessas obras, a expectativa ¢ que a Grande Santa Maria da Codipi
passe a contar com uma infraestrutura vidria mais moderna e eficiente, proporcionando maior

qualidade de vida para seus moradores e impulsionando o crescimento da regido.

5. RESULTADO E DISCUSSAO

O estudo sobre a proposta de melhoria do trafego e mobilidade urbana dos bairros da
regido da Santa Maria da Codipi em Teresina-Pi apresentou resultados insatisfatorios, a
pesquisa foi embasada em um trabalho de pesquisa bibliografica descritivo. Entretanto o bairro
sO tem um acesso que liga as duas areas da zona Norte de Teresina e a Ponte Mariano Gayoso
Castelo Branco.

A regido da Grande Santa Maria da Codipe abrange os bairros Santa Rosa, Santa Maria
da Codipe, Parque Brasil, Jacinta Andrade, Monte Verde, Alegre e Chapadinha, juntos tem uma
populacdo estimada de 35 mil habitantes (Censo IBGE 2018).

Relacionado ao fluxo do bairro, em dias normais, o0 movimento em médio de veiculos
na ponte existente atinge 12.365/dia e 9.906 ciclistas diariamente, considerando movimento
bairro/centro e centro/bairro. Além disso, nos finais de semana e feriados este fluxo aumenta,
uma vez que ela também ¢é o caminho para ir da cidade de Teresina para sua zona rural norte.

Neste sentido, era preciso integrar melhor as regides urbanas, de tal forma que as
moradias estivessem mais proximas dos locais de trabalho e de uma ampla rede de oferta de

bens e servicos, para minimizar a necessidade de deslocamentos constantes.
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Problemas como ma sinalizagdo das vias, falta de ciclovias e calcadas intrafegaveis

como mostram as figuras abaixo, sdo fatores agravantes para uma mobilidade eficiente.

Figura 5(a,b,c,d): Via de Acesso a Ponte Mariano Gayoso Castelo Branco

(2) (b)

- o N T e

Fonte: é{rquivo do autor (2025)

Para atender o anseio da populagdo que cobrava por melhoria das condigdes de
mobilidade e redugdao dos custos dos deslocamentos, surge em 2008 o Plano Diretor de
Transportes e Mobilidade Urbana de Teresina, que prevé a implantagdo de sistema de transporte
integrado, com faixas e corredores exclusivos para Onibus e a implantacdo de novas pontes
sobre o rio Poti, no sentindo de aproximar essas areas ao Centro da cidade, aumentar a fluidez
no trafego, redistribuir o deslocamento nas pontes e vias, reduzir riscos de acidentes, aumentar
seguranga para os pedestres e veiculos e aumentar a velocidade do transporte coletivo (PMT

2020).
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Face as condig¢des descritas, verifica-se que a constru¢do de uma segunda ponte sobre o
rio Poti resultard na integracdo das duas areas da zona Norte da Capital, além da implantagao
de um sistema de transporte com Onibus circulando em corredor/faixa exclusiva e preferencial,
contribuindo para a melhoria da qualidade da mobilidade urbana, dinamizando o fluxo de
veiculos e promovendo um escoamento mais rapido e eficiente. Com a execugdo da nova ponte,
pretende-se alcangar os seguintes objetivos:

Dar maior fluidez ao transito, levando em conta o aumento frequente da frota de
veiculos na regiao;

Interligar o bairro Poti Velho aos outros bairros da zona Norte localizados na regido da
Grande Santa Maria da Codipe;

Reduzir o percurso no trajeto entre os bairros da zona Norte e, consequentemente, os

custos dos deslocamentos.
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6. CONCLUSAO

Este estudo relatou conceitos da mobilidade urbana e acessibilidade, para que se entenda
a diferenga entre esses termos que na maioria das vezes sao confundidos. No qual o principal
objetivo desta pesquisa foi analisar a acessibilidade na regido do Bairro Santa Maria da Codipi
da cidade de Teresina-PI. Que comparado a ocupagdo da populagio do inicio do surgimento dos
bairros da regiao até nos dias atuais obteve um aumento populacional significativo.

Ocasionando uma grande demanda no deslocamento de pessoas para o centro da cidade
onde ¢ concentrada uma parte da economia do Estado. Sendo que a principal via de locomogao
dessa populagdo ¢ realizada através da ponte Mariano Gayoso Castello Branco. Que hoje
praticamente ndo supre a grande demanda da regido em hordrios de pico que consiste das 06h
da manha, meio-dia e no fim da tarde.

Conclui-se assim que se torna necessario um melhoramento da mobilidade urbana e da
acessibilidade da regido da Santa Maria da Codipi na cidade de Teresina-PI. Um outro trecho
que poderia ser usado pela populagao do bairro, seria a ponte Leonel Brizola (ponte do
Mocambinho). Mas acredita-se que a distdncia impede os moradores de fazerem o trajeto.
Recentemente foi realizado um Estudo de Impacto Ambiental (EIA), por parte da prefeitura de
Teresina-PI, para a implantacdo da 2* Ponte sobre o Rio Poti entre a Alameda Domingos
Mafrense/Rua Cedro e o ramal projetado da Avenida Poti.

Outro incentivador para a realizag¢do deste trabalho ¢ a auséncia de textos cientificos
sobre o tema, especialmente abordando a realidade Teresinense. Busca-se, com isto, incentivar
producdes acerca de alternativas possiveis a realidade teresinense de modo a estimular a
discussdo acerca do tema e contribuir com politicas publicas com solugdes para a mobilidade

urbana e acessibilidade.
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