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1. APRESENTACAO

A problematica da mobilidade urbana estd associada ao planejamento do
sistema de transporte puiblico de passageiros, a circula¢io de veiculos particu-
lares, ao uso do solo, a protecio ambiental, e também a diversos aspectos tais
como: satde, habita¢do, inclusio social, democratizagdo dos espagos publicos,
legisla¢do, tecnologia, seguranca, emprego e geracio de renda, demografia, qua-
lificagao ambiental, equidade dentro do sistema de deslocamento. Vale destacar
que a mesma esta também diretamente ligada a expansdo da cidade e aos cus-
tos de implantacdo das infraestruturas necessarias para dar suporte a mesma
—rodovias, ciclovias, hidrovias, passeios, ferrovias, entre outros fatores, os quais
decorrem diretamente do tamanho da popula¢do e seus modos de vida.

Em diversas cidades do mundo ja se percebe que, para tornas as cidades
mais acessiveis, saudaveis, agradaveis e economicamente dindmicas, ndo se
pode definir como base, e de forma irrestrita, o uso quase que exclusivo do
automovel, como se faz na maioria das cidades brasileiras, ndo sendo exce¢io
a cidade de Teresina.

Dessa forma, o Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI) consiste num
conjunto de estratégias que visam dotar a cidade de instrumentos e infraes-
trutura eficazes para o incentivo a utilizacao de meios de transporte nio moto-
rizado. O objetivo é dotar a cidade de um meio de locomocdo complementar,
integrado ao transporte coletivo por énibus, ndo poluente, de custo acessivel
e baixo impacto sobre o ambiente urbano. Sua implanta¢ao visa também pro-
mover a cultura do uso da bicicleta que, paulatinamente, auxiliard na redugdo

do uso indiscriminado do automoével e da motocicleta.

Etapa o7 — Relatério Final

O sistema que é adequado para pequenos deslocamentos urbanos, favo-
rece a melhoria da qualidade de vida e promove a mobilidade urbana susten-
tavel, pois reduz a circulagdo de veiculos motorizados e consequentemente
promove a preservagio ambiental. Além do prego acessivel, muitas sdo as van-
tagens da bicicleta sobre as outras opg¢des de transporte. Seu uso como meio
de transporte contribui para a melhoria da satide dos usuarios, sem acarretar
prejuizo ao meio ambiente; é um meio de transporte e um instrumento de
lazer a0 mesmo tempo; n3o requer combustivel e, energeticamente, é mais
eficiente que os demais veiculos; sua flexibilidade de uso é a mais elevada
entre todos os modos mecanizados de transporte, pois mesmo em situagées
de congestionamento ou de interrupgdo de trafego devido a obras, acidentes
ou qualquer outro motivo, o ciclista encontra meios de prosseguir sua viagem.

O custo de implantacdo e manutencdo da infraestrutura para utiliza¢ao
da bicicleta como meio de transporte é substancialmente inferior ao das ou-
tras modalidades, levando em conta a necessidade de espaco viario para a cir-
culagdo, de estacionamento, da capacidade de suporte do pavimento, sem falar

nos requisitos de sinaliza¢do e de controle.
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2. LEVANTAMENTO DE DADOS

Os materiais e informacdes aqui apresentados foram pesquisados ou co-
letados juntamente aos 6rgaos publicos do municipio e, posteriormente, fil-
trados e adaptados as leituras realizadas neste relatério. A partir de conversas
com algumas secretarias e profissionais locais, a equipe contratada identificou
os pontos importantes a serem abordados com vistas a compreensdo geral das

dindmicas do municipio.

Principais bases de dados secundarios' consultadas

« SEMPLAN - http://semplan.teresina.pi.gov.br/
« DENATRAN - http://www.denatran.gov.br/

« IBGE - http://cidades.ibge.gov.br/

« Google Maps - https://maps.google.com.br/

« Prodater - http://www.prodater.teresina.pi.gov.br/

Os dados primarios® foram levantados em campo, em 3 visitas, realizadas
pela equipe técnica de elaboracio deste Plano, nas seguintes datas:

« deo8ai12/12/2014

« de 26 a 27/01/2015

« de 25a29/05/2015

Na primeira visita, focaram-se os esforcos, principalmente, em realizar

1 Dados secundarios s3o aqueles que ja foram coletados, tabulados, ordenados e, as vezes,
até analisados, com outros propoésitos de atender as necessidades da pesquisa em andamento.

2 Dados primarios s3o aqueles que ainda n3o foram antes coletados. Eles sdo pesquisa-
dos com o objetivo de atender as necessidades especificas da pesquisa em andamento.

Etapa o7 — Relatério Final

os primeiros contatos com os agentes da prefeitura envolvidos na elaboragdo
do Plano e buscar por pessoas responsaveis pelo envio dos materiais e bases
necessarios a elaborac¢do do Diagndstico e das etapas propositivas.

Além disso, aproveitou-se para tentar entender as dindmicas urbanas da
cidade e suas caracteristicas de forma mais qualitativa do que quantitativa —
como, por exemplo, avaliar quais as condi¢oes de pavimentacio das principais
vias utilizadas pelos ciclistas; como se comportam os motoristas no transito;
como se comportam os ciclistas no transito e no espago urbano; qual o perfil
dos ciclistas vistos pela cidade; quais as dindmicas urbanas do municipio e
seus vizinhos etc. Isso se deu através da realiza¢do de percursos em bicicleta,
a pé, de taxi e 6nibus, pelas principais vias e regides da cidade e da realizagdo
de conversas informais com ciclistas em transito pela cidade.

A segunda visita foi feita para a realizacio do Seminario Participativo,
descrito no item 9.2, na pagina 96. Foi aproveitada a oportunidade para
que fossem realizadas algumas breves visitas adicionais a pontos importantes
da cidade e para o levantamento de algumas informacdes de campo adicionais.

A terceira visita foi feita no momento de elabora¢io da Rede Cicloviaria.
Nela, foram percorridos mais de 250 quilometros pela equipe técnica, utili-
zando bicicletas, de modo a se inserir na dindmica ciclistica do municipio e
entender com mais propriedade como se sentem os usuarios de bicicleta no
sistema de mobilidade da cidade. Todas as regides da cidade foram contem-
pladas pela visita, de modo a verificar in loco, as condi¢des de infraestrutura,
uso do solo, ruidos, sensa¢io de seguranga no transito, declividade etc., para
elaboracio do desenho da Rede Estrutural de circulacio de bicicletas.

Algumas imagens utilizadas neste relatério sao provenientes da plata-
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forma Google Maps, que realizou levantamento fotografico da cidade inteira
entre agosto e dezembro de 2012. As fotos s3o consideradas confidveis pois
varios dos locais mostrados foram visitados pela equipe técnica da TC Urbes,
porém, as imagens registradas na ocasido ndo apresentaram qualidade sufi-
ciente para sua utiliza¢do, ou nio foi possivel registra-las adequadamente nos

momentos de visita.

2.1. MATERIAIS RECEBIDOS

Segue uma listagem dos dados que foram recebidos depois de solicita-
¢oes feitas pela TC Urbes na visita a campo, ou através de contato por email

ou telefone.

Material recebido da gerente de Educagdo de Transito da STRANS, Sa-
myra Motta, em 11 de dezembro de 2014:

+ Relatério do Projeto Vida no Transito. 1° trimestre de 2013

« Relatério do Projeto Vida no Transito. 2° trimestre de 2013

« Relatorio do Projeto Vida no Transito. 3° trimestre de 2013

+ Relatério do Projeto Vida no Transito. 4° trimestre de 2013

« Relatorio do Projeto Vida no Transito. 1° trimestre de 2014

« Relatério Anual do Projeto Vida no Transito: Internagdes e Obitos, 2013.
Material recebido do estatistico da Secretaria de Satde, Paulo Germano

Sousa, em 15 de dezembro de 2014:

« Listagem do levantamento de ocorréncias de transito envolvendo bicicletas

I0

no municipio, por localiza¢io, de acordo com os dados coletados pela

Secretaria para a realizacio dos Relatérios do Projeto Vida no Transito.

Material recebido da técnica de geoprocessamento da Prodater, Carla Ia-
mara, em 16 de dezembro de 2014 (Shapes e dados):

« bairros_2013_SADG9

o limite_municipal

« limite_urbanoshp

« logradouros

» rede_semec

« rodovias_sistema_viario

« sistema_viario

« unidades_saude_teresina

« zoneamento

Material recebido da arquiteta da STRANS, Cintia Bartz, em 14 de janeiro de 2015:
« Dados operacionais dos 6nibus municipais
« Linhas de 6nibus municipais

« Paradas de 6nibus

Material recebido da arquiteta da SEMPLAN, Angela Braz, em 26 de
maio de 2015 (material impresso)
« Relatério de Atividades 2013

« Relatério de Atividades 2014

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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3. ASPECTOS URBANOS

A cidade de Teresina, capital do estado do Piaui, tem grande parte de sua
area situada entre dois rios, o Poti e o Parnaiba. Apresenta altitude média de
72 m acima do nivel do mar e situa-se préxima a linha do Equador, a 5° 5’ 12”
de latitude sul e longitude oeste de 42° 48’ 42”.

“Teresina é a Gnica capital nordestina que se encontra no interior, o que
lhe confere uma situagdo toda especial. A sua posi¢ao geografica permitiu que
se tornasse um importante entroncamento rodovirio e por ser a cidade que
guarda a melhor distincia rodoviaria com todas as capitais nordestinas, o que
potencialmente favorece as mais diversificadas atividades econémicas™.

A andlise dos aspectos urbanos, tais como caracteristicas fisiograficas,
demograficas, sociais e econdmicas, tem relacio direta com a mobilidade.
A partir das informacdes analisadas foi possivel estabelecer quais serdo os
cenarios futuros de desenvolvimento urbano para o municipio, assim como
tragar as expectativas de proje¢do das dinidmicas das viagens em bicicleta
(insumo basico para a elaboracdo de um prognéstico de rede cicloviaria).
Foram desenvolvidas as anlises visando identificar os padrdes da evolugio
do uso e ocupacio do solo de forma a subsidiar a elabora¢io de cenarios
futuros e a identificagdo das tendéncias e modificacdes previstas na organi-

zacdo espacial da cidade.

1 BRASIL, 2014, p.35

Etapa o7 — Relatério Final

3.1. DESENVOLVIMENTO HISTORICO

A cidade de Teresina® foi fundada, em 1852, com o objetivo de tornar-
-se capital da Provincia do Piaui (em substitui¢do a Oeiras, escolhida capital
em 1761, que fica na regido central da capitania e do estado delimitado atual-
mente), planejada pelo Conselheiro José Antdénio Saraiva, sendo, portanto, a

primeira capital planejada do Brasil. O marco zero se encontra na atual Praca

Mal. Deodoro que abriga, até hoje, o Palacio da Cidade (antiga Escola Normal)
e o Mercado Central (Mercado Velho).

Foto 1: Praca da Constitui¢do (sem data)
Fonte: Acervo do Arquivo Publico Municipal de Teresina

A cidade tem sua origem atrelada a confluéncia dos rios Poti e Parnaiba,
onde, no século XVII, estabeleu-se um povoado, que futuramente foi elevado
a condi¢ao de Nova Vila (do Poti ou Poti Velho). Esse povoado foi o primeiro
da Capitania que ni3o teve sua origem atrelada a expansdo da cria¢do pecua-

2 O nome da cidade é uma homenagem a Imperatriz Dona Teresa Cristina Maria de

Bourbon (Teresa + Cristina = Teresina), esposa de Dom Pedro II, feita pelo governador José
Antoénio Saraiva.

IT
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ria ou a motivos religiosos, como praticamente todos os ntcleos “urbanos”
da época, mas que originou-se em fung¢do do comércio com as Aldeias Altas
do Maranhdo. A area corresponde, atualmente, ao bairro do Poti Velho que,
embora surgido mais de 100 anos antes da capital, foi anexado somente em
meados do século XX.

Sua localiza¢do foi escolhida em funcdo de sua boa localiza¢io: bem si-
tuada e bem servida de navegacdo fluvial, favorecia as rela¢des comerciais e
politicas com a Corte e grandes centros urbanos. Além disso, o local é equi-
distante de Parnaiba (no litoral do Piaui) e Oeiras, e muito préxima de Campo
Maior; cidade importante a época, na rota entre o Maranhio e o Ceard, e em
regides com melhores perspectivas para agricultura, além de ser uma area
mais salubre e arborizadas.

A capital piauiense possui “planificagdo de origem na politica pombalina,
[e] traz especificidades formais do urbanismo portugués (Séc. XII a XVIII),
tais como a criteriosa escolha de localiza¢io do niicleo inicial, a cuidadosa
adaptagdo ao sitio e a mesma forma de implantacio da praca central de onde
o tracado se origina”4.

O que demonstra isso é o fato da nova capital ter se instalado na Chapada
do Corisco, local de cota mais elevada, de forma que ndo ficasse completamen-
te exposta a enchentes, com seu tracado obedecendo as orientac¢des das cartas
pombalinas, balizando seu territorio através da implantacio de suas pracas e

edificios institucionaiss.

3 IPHAN, 2008, p. 9.
4 BRAZE SILVA, 2008, p. 2.
5 RESENDE, 2013, pp. 73-74.
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Mapa 1: Miniatura do Plano de Therezina “Plano Saraiva”
Fonte: IPHAN, 2008, p. 10

“Teresina recebeu uma malha ortogonal como modelo de ocupacio:
43Km de arruamento, pracas e Igrejas. A principal delas, a Igreja Matriz de

Nossa Senhora do Amparo, serviu para marcagio do ponto central, o marco

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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zero, centro de um quadrilatero que abrangia a praca central e englobava sete
ruas na dire¢do Leste-Oeste e outras sete ruas na dire¢do Norte-Sul, ruas es-
sas que se cruzavam formando angulos retos. Essas diretrizes permitiram a
formacio de um tragado reticulado e simétrico, tendo 1.500 bragas para o sul
e 1.500 bragas para o norte. No entanto, n3o se observava uma hierarquia de
ruas, e a cidade ficava circunscrita aos dois rios, Poti e Parnaiba. (ABREU,
LIMA; 2000 p.21)"°

Nos primeiros anos apoés ter sido tornada capital, Teresina passou por
um crescimento bastante acentuado, aumentando de 49 para cerca de 8 mil
habitantes em apenas duas décadas. No ano de 1860, a nova capital ja contava
com uma area urbanizada de um quilémetro de extensio na dire¢3o norte-sul,
porém, foi somente nos anos 40 que o processo de urbanizacdo se intensifi-
cou, em func¢io da implanta¢do das redes de servicos de infraestrutura.

Ao longo da segunda metade do século XX, o mundo inteiro passou pelo
processo de urbanizacio, onde houve uma inversio na proporcdo de pessoas
vivendo no campo e nas cidades. Essa inversdo pode ser observada, no pais,
entres os Censos de 1960 e 1970. No estado do Piaui, essa propor¢io se in-
verte somente entre os Censos 1980 e 1990, o que mostra uma urbanizagao
bastante tardia do estado. Ainda assim, da mesma forma que outras capitais
brasileiras, seu crescimento se deu de forma bastante acelerada e desordena-
da, uma vez que a populacio de Teresina advinda de outros locais, chegava do
campo e também de outras cidades.

O acelerado processo de urbanizac¢do e a ocupagdo de areas sem infra-

6 RESENDE, 2013, p. 77.

Etapa o7 — Relatério Final

estrutura adequada causava colapsos nos sistemas (abastecimento de dgua’,
energia elétrica etc.), o que levou, a partir da década de 60, a administragdo
publica a investir no desenvolvimento urbano, através de obras de infraestru-
tura basica — abertura e pavimentagdo de vias, sistema de dgua, energia e es-
goto e habitacao popular — sem que houvesse planejamento urbano adequado,
como de costume a época no Brasil.

Em 1959, com a construgdo da Ponte Juscelino Kubitschek, a cidade pas-
sou a se expandir também em dire¢do ao outro lado das margens do rio Poty,
ocupando as zonas Leste e Sudeste do territério.

Durante as décadas de 60 e 70, diante do acelerado desenvolvimento eco-
némico do pais, a cidade cresceu consideravelmente, através da participa¢io
do Estado na economia regional, seja através da construgdo direta de equipa-
mentos publicos (estadio de futebol, hospitais, terminal ferroviario, palacio do
governo e anel viario), seja através da promocao imobilidria, com a cria¢3o da
COHAB Piaui, como agente promotora do BNH.

Dessa forma, diversos conjuntos habitacionais passaram a se estabelecer
no municipio e, “expulsos” pelo capital imobilidrio das regides mais centrais
e bem servidas de infraestrutura, comércio e servigos, foram ocupando areas
mais periféricas e desvalorizadas da cidade, onde nunca houve muita preocu-
pagdo nem com o planejamento nem com a organiza¢io da ocupagdo urbana,
dessa forma, expandindo as barreiras urbanas e forcando a constante revisdo

do perimetro urbano.

7 Além dos rios, a regido é beneficiada pela disponibilidade abundante de dguas subter-
raneas.

13
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[ V ila Velha do Poti-1800
| ]1850- 1900

[7]1901 - 1940

B 1941 - 1950

B 1951 - 1960

[ 1961 - 1970

[ ]1971-1980

1981 -1990 | |Timon/MA
[ 1991 - 1995

Mapa 2: Demarcagdo do perimetro urbano de Teresina entre 1981-1995 (s/ esc.)
Fonte: RESENDE, 2013, p. 103, com dados de Faganha, 1998.

Somente em 1975 foi criada a SEMPLAN - Secretaria Municipal de Pla-
nejamento, 6rgio publico responsavel pela “realizacdo do planejamento eco-
némico, social e urbanistico; elaboracio de projetos de edificacdes de inte-
resse do municipio; orcamentos; determinag¢do de fontes e usos financeiros;
acompanhamento e avaliacdo dos resultados administrativos; aplicac¢do e fis-
caliza¢do das normas relativas a construgdes particulares, a estética urbana, ao
zoneamento e aos loteamentos, aforamentos.”(PMT, 1981).

A estratégia de alteragdo do perimetro urbano para acomodar os grandes
conjuntos habitacionais para a populacdo de baixa renda acabou por definir o
espraiamento das atividades comerciais por toda a cidade. Teresina sofreu no-
vas transformacdes em seu tecido urbano, principalmente no que diz respeito
as condicoes de vida da popula¢io. (FACANHA, 1998, p. 82).

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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3.2. MORFOLOGIA URBANA ATUAL

Atualmente, o municipio de Teresina é formado por duas grandes man-
chas urbanas, separadas entre si pelo rio Poty e, apesar de também ser sepa-
rado pelo Rio Parnaiba, pode ser considerado conurbado com o municipio
vizinho de Timon, no estado do Maranhio. Timon se conecta com Teresina
através de trés pontes — duas na regido central e uma rodovia na parte sul das
cidades e através de pequenos barcos, que cruzam o rio Parnaiba na altura do
mercado Troca Troca, entre as pontes da Amizade e Metdlica, com uma tarifa
de R$1,00%. Os barcos operam entre as 6hoo e as 19hoo.

A cidade ¢é dividida, formalmente, em cinco zonas - Centro, Norte, Sul,
Leste e Sudeste, sendo as duas tltimas integrantes da regido além da margem
direita do Poty. Cada uma dessas zonas possui uma Superintendéncia de De-
senvolvimento Urbano (SDUs) que opera como uma subprefeitura.

Em 1967, foi inaugurado o Aeroporto de Teresina, na regido norte da
cidade, a apenas 4 km de distdncia do centro e, em fungdo do crescimento da
mancha urbana, explicado anteriormente, o aeroporto acabou sendo “engoli-
do” pela cidade. Dessa forma, sua inser¢3o, muito proxima a area urbanizada,
afetou diretamente a ocupagdo do solo municipal, uma vez que as edificacdes
nunca puderam possuir altura elevada no entorno. Isso afetou a capacidade
do municipio em adensar sua popula¢io sem que aumentasse a taxa de ocu-
pagio do solo, ocupando areas muito grandes com construgdo e prejudicando
a sensacdo térmica na cidade e a captagdo de aguas pluviais, por exemplo.

8 Jotta Rocha. Transportes: Travessia Teresina-Timon-Teresina. 24/10/2013. http://jot-

tareporter.blogspot.com.br/2013/10/transportes-travessia-teresina-timon.html (tltimo acesso
em 30/01/2015)

Etapa o7 — Relatério Final

Em julho de 2014, o aeroporto adquiriu equipamento DVORY, que auxilia a
navegacdo, ao tornar os pousos e decolagens mais seguros, porém, nao foram
encontradas informagdes com relacdo ao inicio da opera¢do do aparelho. Em
funcdo da sua utilizacdo, é esperado que seja revista a legislagdo de ocupag¢io
do solo, uma vez que podera ser liberada a construcdo de edifica¢des mais

altas no entorno e na 4rea central da cidade.

a. Densidade Demogrifica

De acordo com os dados georreferenciados recebidos, a densidade demo-
grafica média da area urbana de Teresina é de 3.065 hab/km?, distribuida de
acordo com o Mapa 3.

Interessante notar que muitas das maiores densidades demograficas se
localizam em &reas mais periféricas (Mocambinho, Tancredo Neves, Planalto, e
Codipi), a0 mesmo tempo que locais com densidade construtiva aparentemente
maior, como o Joéquei e S3o Cristévao (onde os edificios alcancam até 15 anda-
res), possuem densidade populacional média a baixa, explicado pelo ntimero de

habitantes por unidade habitacional, ou pela taxa de ocupagao do solo.

9 CapitalTeresina. Comissdo cobra regulamentacio de novos aparelhos do Aeroporto.
02/07/2014. http://www.capitalteresina.com.br/noticias/teresina/comissao-cobra-regulamen-
tacao-de-novos-aparelhos-do-aeroporto-17271.html (altimo acesso em 09/12/2014)
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50 a 500 hab./km?

500 a 3000 hab./km?
m 3000 a 7000 hab./km?
m acima de 7000 hab./km?

De acordo com o Censo 2010

Escala

[o] 2.000 4.000 10.000m

Mapa 3: Densidade por setor censitério (esc. graf.)
Fonte: TC Urbes, com dados do IBGE (Censo 2010)
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3.3. CENTRALIDADES E SERVICOS

O levantamento de centralidades e servicos tem a funcio de trazer ao co-
nhecimento dos técnicos quais as caracteristicas de distribuicdo territorial de
equipamentos e edificios relevantes no territorio. Os dados foram fornecidos
pelas secretarias responsaveis pelas centralidades levantadas e pela Prodater.
Em funcio disso, somente foi possivel contemplar as estruturas pertencentes
e gerenciadas pelo poder publico.

Quanto as centralidades privadas (centros de compras, escolas particula-
res, universidades particulares, hotéis, supermercados etc.), foi necessaria a
realizagdo de levantamento especifico, com o auxilio da plataforma OpenStre-

etMaps e nas visitas a campo.

a. Equipamentos de Educagdo

Por meio da base das escolas da Secretaria Municipal de Educagado envia-
da pela Prodater e de levantamento dos campi dos centros universitirios na
cidade, foi possivel localizar as unidades de ensino existentes no municipio
de Teresina. Esses dados s3o importantes pois, além de o estudo representar
um importante motivo para as viagens no municipio (segundo a OD de 2007,
16,6% das viagens didrias s3o realizadas pelo motivo “estudos”), esses lugares
concentram parcela significativa ndo s6 dos atuais usudrios de bicicleta, como
também dos ciclistas potenciais em Teresina. E notavel, pelos dados recebi-
dos, a baixa quantidade de escolas publicas na regido central e na regiao dos
bairros de Fatima e Joquei, além da n3o identificacio de centros universitarios

nos extremos norte e sul da cidade.

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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escolas
m centros universitarios

Escala

[o] 2.000 4.000 10.000?

Mapa 4: Localizac3o das unidades de ensino em Teresina (esc. graf.)
Fonte: TC Urbes, com dados da Prodater e Wikimapia

b. Equipamentos de Saude
Esta andlise, feita por meio da base de unidades de satide enviada pela
Prodater, permitiu localizar os hospitais, Unidades de Pronto Atendimento,

Centros de Apoio Psico Social, Unidades de Satide Familiar e demais centros

Etapa o7 — Relatério Final

e unidades de satide em Teresina. Este levantamento é importante para iden-
tificar a diversidade dos equipamentos de satide disponiveis no municipio e,

portanto, as diferentes relagdes que cada tipo de equipamento pode ter com as

tipologias da rede ciclovidria que serd proposta.

e Y

e equipamentos de salde

Escala

o 2.000 4.000 10.000m
o
Mapa 5: Localizacio dos equipamentos de salde em Teresina (esc. graf.)
Fonte: TC Urbes, com dados da Prodater
17
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Além dos equipamentos de satde publicos, Teresina conta com uma
grande quantidade de centros de satide particulares, de pequeno e médio por-
te, espalhados, principalmente ao sul da area central. Esse sistema conta com
diversos hospitais e clinicas, centros de diagnéstico e consultérios médicos
particulares, que complementam o sistema publico e constribuem para a ma-

nutengdo da posi¢do estratégica da capital como centro de servigos da regido.

c. Espacos publicos e areas verdes

E possivel obter, no site da Prodater, bases georreferenciadas de pragas e
hortas comunitarias. Para que fossem mapeadas as areas verdes e espacos de
lazer em Teresina, esses dados foram complementados por um levantamento
dos parques publicos da cidade. No Mapa 6, destaca-se a concentragdo das
hortas comunitarias na periferia da cidade (com menor frequéncia na regido
leste) e a pequena quantidade de areas verdes (pragas e parques) nos extremos

norte e sul.

18

pragas
e parques
e hortas comunitarias

Escala

o 2.000 4.000 10.000m

Mapa 6: Localizacio dos espacos publicos e dreas verdes de Teresina (esc. graf.)
Fonte: TC Urbes, com dados da Prefeitura de Teresina e Wikimapia
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3.4. PLANEJAMENTO URBANO

Os instrumentos de Planejamento Urbano consistem nas leis, normas e
planos relacionados a producio do espaco urbano. Aqui, procura-se explorar
os aspectos desses instrumentos relacionados ao Planejamento Cicloviario,

dentro de todo espectro do Planejamento Urbano.

a. Plano de Desenvolvimento Sustentavel — Teresina
Agenda 2015

A elaboragio do “Teresina Agenda 2015” se iniciou ap6s a realiza¢io do
evento “Congresso da Cidade” em agosto de 2001, partindo de iniciativa da
prefeitura municipal, e foi finalizada em agosto/2002, quando da comemo-
racdo dos 150 anos de fundacio da cidade.

Ja o “Agenda 21” consiste num documento, resultado da Conferéncia
das Nac¢des Unidas para o Meio Ambiente e o Desenvolvimento, ocorrida no
Rio de Janeiro em 1992, e “trata-se, em resumo, de um guia capaz de unir
métodos de protecao da natureza, eficiéncia econdmica e justica social {...)
através agdes concretas que devem ser empreendidas pelos governos e pela

sociedade civil, nas esferas internacional, nacional e local”™.

10 Agenda 21 Coperj. Articula¢io local para o desenvolvimento sustentivel na regido
Leste Fluminense http://www.agenda21comperj.com.br/o-projeto/agenda-21#sthash.IpZRe-
Ety.dpuf (altimo acesso em 03/02/2015)

Etapa o7 — Relatério Final

b. Plano Diretor de Transporte e Reestruturacio da Rede
de Transportes Coletivos de Passageiros do Municipio
de Teresina (PDT-Teresina)

O Relatério Final do Plano Diretor de Transportes de Teresina data de
junho de 2008. O material foi elaborado pela Oficina Consultores Associa-
dos, contratada pela Prefeitura Municipal, através da STRANS. Atualmente,
muitas das medidas sugeridas pelo PDT estdo em processo de implementa-
¢do, sendo que quase a totalidade delas diz respeito ao transporte individual
e ao transporte publico.

Em se tratando de mobilidade cicloviaria, o PDT reconhece a importan-
cia da mobilidade por bicicleta no municipio de Teresina, em funcao de seu
uso intensivo (12% dos deslocamentos diarios, a época), e traz 14 propostas
de acdo, todas a curto prazo, para ampliar seu uso.

Mais de seis anos ap6s a finaliza¢do do Plano, nenhuma das a¢des pro-

postas voltadas a mobilidade por bicicleta aparenta ter sido implementada.

c. RIDE - Regido Integrada de Desenvolvimento da
Grande Teresina

A RIDE foi instituida em setembro de 2001, através de lei federal (e, pos-
teriormente, regulamentada por decreto, em setembro de 2002) e é gerida e
coordenada pelo COARIDE (Conselho Administrativo da Regido Integrada de
Desenvolvimento). A regido é constituida pelos seguintes municipios: Altos,
Beneditinos, Coivaras, Curralinhos, Demerval Lob3o, José de Freitas, Lagoa

Alegre, Lagoa do Piaui, Miguel Ledo, Monsenhor Gil, Teresina e Unido, no
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Estado do Piaui, e pelo Municipio de Timon, no Estado do Maranhao*. A po-
pulacio total da RIDE-Teresina é de 1.154.716 habitantes™, das quais mais de

1 milh3o (87,1%) vivem em érea urbana.

ocalitagio da RIDE Grande Teresina

Fivle e Tercann

Leganda
Ride Grande Terasina

Hrtn: Baes Camhgraes BGE 2008

Eacale: 1124235
—— —
Emboran

Ministena de Integracdo Macinal
Suerataris du Frograsas Regionsis

>z

Mapa 7: Regido Integrada de Desenvolvimento da Grande Teresina (esc. graf.)
Fonte: Ministério da Integracdo Nacional - Secretaria de Programas Regionais (Base cartografica
IBGE 2005)

A funcio da RIDE é coordenar as agdes administrativas da Unido, dos
estados e dos municipios envolvidos “para a promogdo de projetos que visem

a dinamizag¢do econdmica e provisdo de infraestruturas necessarias ao desen-

11 Em 2009, o municipio de Nazéria foi emancipado de Teresina e incorporado a RIDE.

12 Dados: IBGE. Censo Demografico 2010, Funda¢do CEPRO, 2010.
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volvimento em escala regional. Enquanto institucionalidade legalmente cons-
tituida, a RIDE tem prioridade no recebimento de recursos publicos destina-
dos a investimentos que estejam de acordo com os interesses consensuados
entre os entes. Esses recursos devem contemplar demandas por equipamen-
tos e servicos publicos, fomentar arranjos produtivos locais, propiciar o or-

denamento territorial e assim promover o seu desenvolvimento integrado”s.

d. Programa Lagoas do Norte

O Programa Lagoas do Norte trata-se de um conjunto de a¢des sociais,
econdmicas, ambientais, de infraestrutura e de requalificacio ambiental dos
13 bairros da Zona Norte sob influéncia direta das lagoas, onde vivem mais
de 9o mil pessoas. “(... ) a regido, ao longo dos anos e como reflexo da ocupa-
¢do desordenada, acumulou sérios problemas sociais e ambientais. Na esta¢do
chuvosa, as aguas pluviais e o extravasamento dos leitos dos rios Parnaiba
e Poti provocam inundacoes das lagoas e das areas baixas, causando graves
consequéncias para a popula¢io residente. Além disso, tem-se a permanente
poluicao das lagoas e das orlas, dos rios e canais, devido a ocupagio irregular
e por serem areas receptoras do lixo e dos esgotos lancados pela populagdo™.

Assim, o Programa tem o objetivo de desenvolver a regido, melhorar as
condi¢bes ambientais, as condi¢des de vida e de renda da populac¢io residente

e melhorar a capacidade de gestio da Prefeitura nas areas financeira, urbana,

13 Ministério da Integracdo Nacional. Regido Integrada de Desenvolvimento - RIDE
Grande Teresina. http://www.integracao.gov.br/web/guest/ride-grande-teresina (tltimo acesso
em 04/02/2015)

14 SEMPLAN. Lagoas do Norte. http://semplan.teresina.pi.gov.br/lagoas-do-norte/ (alti-
MO acesso em 04/02/2015)
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ambiental, na prestacio de servicos basicos e desenvolvimento econémico.
Para a implantac3o do Programa, 70% (US$ 31,13 milhdes) dos recursos
orcamentarios vem do Banco Mundial, enquanto o resto (US$ 13,34 milhoes)
é financiado pela Prefeitura Municipal, a partir da receita municipal, e do Or-
camento Geral da Unido — OGU através do Programa de Acelera¢io do Cres-

cimento — PACH.

Area 4 — Bairros: S&o Francisco e Mocambinho

Area 3 — Bairros: Aeroporto, Itaperu e Alto Alegre

Area 2 — Bairros: Nova Brasilia, Poti Velho, Mafrense e
Olarias

Area 1 - Bairros: Acarape, Matadouro, Alvorada e Sdo
Joaquim

Mapa 8: Area de atuagio do Programa Lagoas do Norte
Fonte: PMT — SEMPLAN/UGP

15 Além desses recursos, o PAC também investiu cerca de R$26 milhdes em obras de
macrodrenagem e saneamento bésico, através da Caixa Economica Federal.

Etapa o7 — Relatério Final
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4. ASPECTOS FfSICOS/NATU RAIS

Apesar de parecer imutaveis para o Plano Cicloviario, os fatores naturais
que influenciam na ciclabilidade podem ser amenizados, através de politicas
publicas ou obras de infraestrutura ou, ao menos, previstos e considerados no

processo de pensar como pode se modificar as dindmicas de mobilidade locais.
4.1. RELEVO E DECLIVIDADE

Pode-se dizer que a cidade de Teresina possui relevo bastante favoravel
ao uso da bicicleta, com grandes areas contiguas de relevo pouco ou nada de-
clivoso, salvo algumas exce¢des, como a por¢do sul da cidade, nos bairros Trés
Andares, e a nordeste, no bairro de Morros. O Mapa 9 (elaborado por LIMA,
2011) mostra que praticamente toda a area urbana do municipio possui as clas-
sificac¢oes Plano ou Suave Ondulado.

O relevo praticamente plano da cidade, inclusive, foi citado no Seminario
Participativo e no Questionario Online como um dos fatores que mais favo-
rece a utiliza¢3o da bicicleta na cidade, tanto como meio de transporte, como
para a pratica esportiva e atividades de lazer.

De acordo com o que foi observado nas visitas a campo, tanto o compor-
tamento dos ciclistas como dos motoristas n3o se alteram muito nos trechos
de aclive, em rela¢do aos trechos planos. Em geral, nesses locais, a tendéncia
€ que a bicicleta diminua a velocidade quase que drasticamente e, em muitas
situagdes, os motoristas ndo tem paciéncia para aguardar e ultrapassar com se-
guranca. Infelizmente, essa atitude — ultrapassagens perigosas de ciclistas —,

que deveria ser exce¢do, € praticamente uma regra em Teresina, como um todo.

Etapa o7 — Relatério Final

Municipio de Teresina-Pl
Declividade

Legenda

[ Perimetro Urbano

=== Drenagem

Classes de Declividade
Plano

[] Suave Ondulado

[ Ondulado

I Forte Ondulado

I Montanhoso

ma a3 e Swams

Projecao Transversa de Mercator
N DATUM Cérrego Alegre 23 S

~ Fonte: DSG, 1973; INPE, 2009; EMBRAPA, 1999
Org. Iracilde Fé Lima, 2011

Mapa 9: Municipio de Teresina, Declividade (esc. graf.)
Fonte: DSG, 1973; INPE, 2009; EMBRAPA, 1999 (Adaptado por TC Urbes, 2015)
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De qualquer maneira, n3o se considera necessaria a implanta¢3o de ne-
nhum tipo de estrutura especial para vencer grandes subidas, além de sinali-

zagao especifica, a ser elaborada pelo 6rgao de transito responsavel.
4.2. CLIMA E VEGETACAO

Bastante quente na maior parte do ano, em funcio de sua baixa latitude
(préxima a linha do Equador, a 5° 5’ 12”7 S) e baixa altitude (média de 72 m aci-
ma do nivel do mar), Teresina possui uma temperatura média em torno dos
27 °C, oscilando entre 20 °C e 35 °C.

A cidade estd localizada em area de clima tropical semitimido, que pos-
sui como caracteristica a divisdo em duas épocas mais marcantes: o periodo
das chuvas (de dezembro a maio), com menor variacio de temperatura ao
longo do dia (entre 22,4 e 34,2 °C') e pancadas de chuva praticamente todos os
dias e o periodo de seca (de junho a novembro), que apresenta pouca chuva,
umidades relativas mais baixas e maior variacdo de temperatura ao longo do
dia — com minimas e maximas mais extremas (entre 20,4 e 36,4 °C?). Uma
caracteristica marcante das chuvas da cidade é que elas sdo bastante rapidas
e intensas, podendo haver vendavais, e grande incidéncia de raios e trovoes.

Apesar das condicoes apresentadas, o excesso de calor nio é considerado
necessariamente um impeditivo a utiliza¢do da bicicleta como meio de trans-

porte.

1 Temperatura minima média e temperatura maxima média mensal. Fonte: Instituto
Nacional de Meteorologia (médias climatolégicas de 1961 a 1990).

2 Idem
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Do ponto de vista de ciclabilidade, cabe trazer que pouquissimas cidades
no mundo possuem condicdes climaticas perfeitas ao uso da bicicleta. Por
exemplo, em algumas das cidades europeias onde mais se utiliza a bicicleta
como meio de transporte, € comum a incidéncia de temperaturas negativas
extremas (Copenhagen, na Dinamarca, que ocupa a 2* posi¢ao no ranking
Copenhagenize de 20133, possui temperaturas médias minimas, no inverno,
de cerca de -2 °C)# ou de calor bastante préximo ao encontrado em Teresina
(Barcelona, na Espanha, que ocupa a 13* posi¢do no mesmo ranking, possui
verdo bastante quente, com temperaturas maximas médias, no verdo, de 28
°C)s. O que ocorre nessas cidades, em especial na dltima, é que s3o criadas
algumas condig¢oes capazes de minimizar os efeitos dos fatores climaticos.
Pode-se citar como medida, a arboriza¢3o urbana, que fornece bastante som-
bra aos ciclistas, assim, diminuindo a incidéncia de raios solares e, portanto, a
sensacdo térmica ao pedalar — por isso também os dois assuntos serem abor-

dados juntos neste topico.

3 The Copenhagenize Index 2013 - Bicycle Friendly Cities. http://
copenhagenize.eu/index/index.html (dltimo acesso em 25/11/2014).

4 Fonte: Danmarks Meteorologiske Institut.

5 Fonte: Agencia Estatal de Meterologia.
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A qualidade do ar de Teresina n3o é monitorada de maneira adequada®,
de forma que nio é possivel discorrer com detalhes sobre as condi¢oes de con-
centracdo de poluentes no ar da cidade. Porém, durante o periodo de chuvas,
quando a umidade relativa aumenta e dissipa um pouco os poluentes emiti-
dos pelos veiculos motorizados, a qualidade do ar costuma ser ligeiramente
melhor do que no periodo seco, quando, além do aumento da concentra¢io de
poluentes, é bastante comum a ocorréncia de queimadas’.

Como esta situada em zona de transi¢do entre o Nordeste e a Amazénia (conhedi-
da como Meio-Norte), a vegetacio nativa da regido de Teresina é composta pela Floresta
Estacional Semidecidual com éareas de Cerrados e Mata de Cocais. Essa tltima possui,
como espécies nativas, carnatiba, babagu, buriti, tucum, macatiba, pati e outras. A flores-
ta estacional é formada por espécies em que boa parte das arvores perdem suas folhas
no peri6do seco, além de algumas outras, que se mantém verdes o ano todo.

As principais espécies nativas, encontradas na regido, sao listadas a seguir:

6 24 horas Piaui. MONITORAMENTO - Polui¢do do ar em Teresina é medida apenas
por projeto. 10/07/2014. http://24horaspiaui.com.br/detalhe.php?n=13076&e=3 (tltimo aces-
so em 16/01/2015)

7 Portal Cidade Luz. Teresina supera todo o Estado em ntmero de queimadas.
25/09/2014. http://portalcidadeluz.com.br/teresina-supera-todo-o-estado-em-numero-de-
-queimadas/ (altimo acesso em 16/01/20715)

Etapa o7 — Relatério Final

Gongalo Alves Astronium fraxinifolium
Jatoba Hymenaea courbaril
Cedro Cedrela fissilis

Aroeira Myracrodruon urundeuva
Caneleiro Cenostigma macrophyllum
Pau-de-rato Caesalpinia pyramidalis
Canafistula Cassia ferruginea
Violeta Machaerium villosum
Ipé roxo Handroanthus impetiginosus
Tuturuba Pouteria bullata

Louro pardo

Cordia trichotoma

Podoi Copaifera langsdorfii
Sapucaia Lecythis pisonis
Chicha Sterculia striata
Carnatba Copernicia prunifera
Babacu Orbignya phalerata
Buriti Mauritia flexuosa
Tucum Bactris setosa
Macatiba Acrocomia intumescens
Pati Syagrus botryophora

Tabela 1: Espécies nativas da regido da Teresina

Fonte: multiplas
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Apesar de ter sido apelidada pelo escritor Coelho Neto de “Cidade Verde™,
“nas tltimas décadas, tem ocorrido na cidade de Teresina, como acontece em gran-
de parte das cidades brasileiras, o aumento da ocupagio do solo urbano, acarretan-
do, inevitavelmente, na retirada da vegetaco nativa de grandes areas, substituida
por equipamentos urbanos. Além disso, modificou-se o costume da populacdo de
plantar arvores de grande porte, em seus jardins e quintais, com o objetivo de som-
breamento. O que se observa agora é a impermeabilizagio cada vez maior dessas
areas, reduzindo, portanto, as areas arborizadas e permeaveis da cidade, afetando o
aumento de temperatura e, consequentemente, a qualidade de vida da populagao.

Como consequéncia da pavimentacio e do revestimento asfiltico das
ruas urbanizadas, acentua-se ainda mais o desconforto para as pessoas que
por estas trafegam, devido a eleva¢do da temperatura™.

Em func¢do da impermeabilizacdo do solo por construcdes e da falta de
sombra, a sensac¢io térmica na cidade é bastante elevada, o que acaba por preju-
dicar a utilizac3o da bicicleta como meio de transporte, quando associada a falta

de infraestrutura para banho, nos locais de trabalho ou estudo, por exemplo.

8 Henrique Maximiano Coelho Neto foi um escritor, politico e professor maranhense,
membro da Academia Brasileira de Letras, onde foi o fundador da Cadeira ntimero 2. Nascido
em Caxias, em 1864, teria apelidado a cidade em visita realizada em 1899.

9 ALBUQUERQUE, 2012, p. 14
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Foto 2: Calgada sombreada na R. Barroso, na altura da Praca Conselheiro Saraiva
Fonte: TC Urbes, 2014

Foto 3: Calcada completamente desprovida de sombramento, na R. Simplicio Mendes
Fonte: TC Urbes, 2014
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5. ASPECTOS DEMOGRAFICOS

A populagio estimada para o municipio, em 2014, segundo dados do
IBGE é de 840.600 habitantes, distribuidos em uma area total de 1.391,98km?*
(segundo IBGE) (1.679,8km?, segundo a Embrapa’), das quais 111,749km? se-
riam de area urbana. Na drea urbana (250,43 km?), concentram-se 94,3% da

populagdo, a uma densidade média de 3.164,2 hab/km>.

Crescimento populacional - Teresina, Pl
900.000

800.000
700.000
600.000
500.000
400.000
300.000
200.000

100.000

1970 1980 1996 2000 2002* 2007 2010 2014**

Total 220.487 377.771 653.427 715.360 733.811 779-939 814.230 840.000
* Projecao

** Projecdo (IBGE)

Gréfico 1: Crescimento populacional de Teresina, entre 1970 e 2014
Fonte: TC Urbes, com dados do IBGE, 2015

1 MIRANDA, E. E. de; GOMES, E. G. GUIMARAES, M. Mapeamento e estimativa da
area urbanizada do Brasil com base em imagens orbitais e modelos estatisticos. Campinas:
Embrapa Monitoramento por Satélite, 2005. http://www.urbanizacao.cnpm.embrapa.br/con-
teudo/uf/pi.html (altimo acesso em 02/02/2015)

Etapa o7 — Relatério Final

5.1. PERFIL SOCIOECONOMICO DA POPULACAO

a. Piramide etaria

De acordo com dados do Censo de 2010, a populagdo de Teresina é pre-
dominantemente jovem, onde os grupos de 20 a 24 anos e de 25 a 29 anos
sdo os mais preponderantes, com leve predominincia do género feminino
(53,3%) sobre o masculino (46,7%). Em comparacido com os dados de 2000 e
seguindo tendéncias nacionais de diminuic3o da taxa de natalidade e aumento
da expectativa de vida, a pirimide teve sua base levemente diminuida e o topo
ligeiramente aumentado.

Essas caracteristicas afetam a elaborag¢do do Plano Cicloviario no sentido
de trazer que a grande maioria da populagio (59,75%) se encontra em idade
de ser usuaria em potencial para abordagem primaria?, que é o publico de 20
a 59 anos e o segundo maior grupo, dos 10 aos 19 anos, que representa a ca-
mada da popula¢io em idade escolar, também com potencial de ser acolhida

pelo PDC, responde por 18,09%.

2 Considera-se “grupo de abordagem primiria” como o primeiro segmento da popu-
lagdo a ser impactado politicas publicas de incentivo ao uso da bicicleta. No caso especifico,
considera-se que a populacdo de 20 a 59 anos seja relativamente saudavel e que problemas de
satde, portanto, nio sejam impeditivos a utiliza¢do da bicicleta.
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Mais de 100 anos 30 0,0% 0,0% 45

95 a 99 anos 68 0,0% 0,0% 151 b' I D H

90 a 94 anos 200 0,0% 0,1% 371

85 2 89 anos 630 0294 8,2% 1091 De acordo com defini¢3o retirada do PNUD - Programa das Nag¢des Uni-

80 a 84 anos 1.179 0,2% 0,3% 1.893 B

75a79anos 2249 03% bu% 3124 das para o Desenvolvimento, “o Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é

70 a 74 anos 3.386 0,5% 0,7% 4.877

65a69anos  45m 0% o,9% 6.210 uma medida resumida do progresso a longo prazo em trés dimensdes basicas

60 a 64 anos 6.400 0,9% 1,1% 7.991

L . 1% 14% 9676 do desenvolvimento humano: renda, educacio e satide. O objetivo da cria¢do

50 a 54 anos 11.801 1,6% 1,9% 13.547

T E—— S =i do IDH foi o de oferecer um contraponto a outro indicador muito utilizado, o
a 44 anos 19.262 2,7% 3,3% 23.387

35a39 .66 2% 3,9% 8.106 . . . ~

S ———— o roto Produto Interno Bruto (PIB) per capita, que considera apenas a dimensao eco-

25a29 8. 9% 4,7% .88 A . . . o

RN R €% fov noémica do desenvolvimento. Criado por Mahbub ul Haq com a colaboracio do

15a 19 anos 41.175 58% 6,4% 46.000 . . . N . .

0aldanos 30037 +6% 57% 40,510 economista indiano Amartya Sen, ganhador do Prémio Nobel de Economia de
5a9anos 33.913 47% 4,7% 33294 . e e .
olemD  epeen 49% 47% p— 1998, o IDH pretende ser uma medida geral e sintética que, apesar de ampliar

TOTAL 335.251 46,9% 53,1% 380.109

a perspectiva sobre o desenvolvimento humano, nio abrange nem esgota to-

Gréfico 2: Distribuicdo da populacdo por sexo, segundo os grupos de idade, Teresina (PI) - 2000 dos os aspectos de desenvolvimento”.
F : T 2 T s / . ,
onte: TC Urbes, com dados do Censo 2000 O indice utilizado para mensurar o IDH é relativo a um namero, de

Mais de 100 anos 24 0,0% 0,0% 75 0,000 a 1,000, que determina quatro faixas de nivel de desenvolvimento hu-

95 a 99 anos 100 0,0% 0,0% 273
90.a 94 anos 385 0,0% ba% 767 mano, de acordo com tabela a seguir:
85 a 89 anos 1.043 0,194 8,2% 1.841
80 a 84 anos 2.038 0,3% B)1% 3.601
75a79 anos 3.117 0,494 BY6% 5.044
70 a 74 anos 4.985 0, 7.069 X
65 a 69 anos 6.800 31852 HEoan 9.001 Muito alto I,000 a 0,800
60 a 64 anos 10.087 [12%1,6% 12.872
55 a 59 anos 13.980 Uag% 2% 17.380 Alto 0,799 a 0,700
50 a 54 anos 17.796 O 22%2,8% 22.578 L 1.
45a49an0s 21350 L a%aa% 26.964 Médio 0,699 a 0,550
40 a 44 anos 24.034 L 30%375% 30.346 B .
35a39an0s 27463 [ 7/ S| 33.281 a1xo 0,549 a 0,000
30 a 34 anos 33.675 L %% 39.688
25 a 29 anos 38.799 L 8% e 44.094
20 a 24 anos 41.680 L sa%sy% 46.282
15a 19 anos 36.010 L 4% 38.170
10 a 14 anos 35.817 L %% 35.170

5a9anos 31.218 T 38%3% 30.222

0a4anos 24.097 L 3% 23.166

TOTAL 374.498 46,7% 53,3% 427.884
Gréfico 3: Distribuicdo da populagao por sexo, segundo os grupos de idade, Teresina (PI) - 2010 3 Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento. http://www.pnud.org.br/
Fonte: TC Urbes, com dados do Censo 2010 IDH/DH.aspx (iltimo acesso em 26/11/2014)
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Fato interessante é que, enquanto o IDH do estado do Piaui (Tabela 2) vem dimi-
nuindo ao longo dos anos, inclusive caindo no ranking nacional, o IDH do municipio
de Teresina (Tabela 3) tem aumentado consideravelmente nos tiltimos 20 anos. Ainda
que sua colocagdo seja relativamente ruim dentre as capitais brasileiras, onde ocupa
a 21 posicio e, dentre as capitais nordestinas, s6 perca para Macei6 (0,721), Teresina
conseguiu aumentar em 0,242 sua pontuacdo, conseguindo sair da faixa de nivel de

desenvolvimento humano Médio para nivel de desenvolvimento humano Alto.

Geral Renda Longevida Educacio
1991 24° 0,646 0,635 0,777 0,547
2000 25° 0,484 0,556 0,676 0,301
2010 26° 0,362 0,488 0,595 0,164

Tabela 2: IDH do estado do Piauf
Fonte: PNUD - Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento

Geral Renda Longevida Educagdo
1991 659° 0,509 0,606 0,708 0,308
2000 1173° 0,620 0,664 0,734 0,488
2010 526° 0,751 0,731 0,820 0,707

Tabela 3: IDH do municipio de Teresina
Fonte: PNUD - Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento

Etapa o7 — Relatério Final

5.2. ECONOMIA, EMPREGO E RENDA

“O processo de industrializa¢do do Piaui comecou tardiamente em rela-
¢do a outros Estados da regido. Embora a primeira fabrica de Teresina tenha
sido fundada em 1893 , apenas a partir de 1967, com a construcdo da Hidrelé-
trica de Boa Esperanca, no alto Rio Parnaiba, houve energia elétrica disponivel
para a instalacdo de grandes industrias. Os principais ramos de atividade s3o
a industria téxtil, a agroindustria (como usinas de agticar e alcool e industrias
de transformacao e beneficiamento de frutas), industria de bebidas e quimica.
Incentivos fiscais sdo oferecidos a novos investimentos e grandes projetos es-
tdo em instala¢do, como uma das maiores fabricas de celulose do Nordeste, do
Grupo Suzano, que tem pleno funcionamento previsto para 2016”4

Apesar dos indicadores sociais ainda ruins e da baixa qualifica¢cdo da mao-
-de-obra local, a cidade destaca-se regionalmente no setor de eventos, congres-
sos, industria téxtil/vestudria, centro médico (hospitais, clinicas, ambulatério,
laboratérios, farmacias e drogarias, comércio de equipamentos e insumos e
de assisténcia técnica) e educacional (ensino técnico profissional e ensino de
nivel universitario) da regido. Além disso, “Teresina é para toda a regido Meio
Norte um grande fornecedor de tijolos e telhas industriais, gragas a sua exube-
rante industria de cerdmica e pela riqueza de seus recursos naturais”s.

A cidade de Teresina abriga também uma das maiores produtoras nacio-

nas de bicicletas, a Houston. Fundada no préprio estado do Piaui, em 2000,

4 ‘Teresina Panoramica. http://www.teresinapanoramica.com/setores.html (Gltimo
acesso em 03/02/2015)

5 BRASIL, 2014, p. 36
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pelo Grupo Claudino, a fabricante de bicicletas empregava, em fevereiro de
2011, mais de 800 pessoas® em sua fabrica, localizada no Distrito Industrial,
zona sul da cidade, onde tem capacidade de produzir mais de 1,1 milh3o de

bicicletas por ano’.

6 Cabega de Cuia. Houston assume o posto de maior fabricante de bicicletas do Bra-
sil. 08/o2/2011. http://www.cabecadecuia.com/teresina/85872/houston-assume-o-posto-de-
-maior-fabricante-de-bicicletas-do-brasil- (altimo acesso em 29/01/2015)

7 Pé de Figueira. Grupo Claudino, do Piaui, virou um gigante de R$ 1,9 bilhdo.
r7/04/2011.  http://www.pedefigueira.com.br/economia,3461,grupo-claudino-do-piaui-virou-
-um-gigante-de-r-1-9-bilhao (tltimo acesso em 29/01/2015)
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6. ASPECTOS JURIDICOS

O levantamento juridico tem a fun¢do de montar uma base de dados de
marcos legais relacionados a mobilidade por bicicleta no municipio de Tere-
sina, como forma de facilitar os trabalhos referentes a elabora¢io do Plano de
Gestdo do sistema cicloviario, a ser elaborado em fase posterior deste trabalho,
bem como subsidiar a tomada de decisdes e a proposi¢do de medidas por parte

dos técnicos responsaveis pela elaborac¢do deste Plano.

6.1. LEGISLACAO NACIONAL

a. Codigo de Transito Brasileiro (Lei n® 9.503/97)

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) traz diversos artigos onde, de maneira
genérica, trata de questdes técnicas da bicicleta e de gestdo do transporte ciclo-
viario. A bicicleta é considerada veiculo de transporte individual de passageiros,
movido a propulsdo humana (Art. 96). Assim, por ser um veiculo, deve trafegar
pelas pistas de rolamento, no mesmo sentido do fluxo de veiculos motorizados. As
excecdes ocorrem quando, a bicicleta, é permitido trafegar nas calcadas, “desde que
autorizado e devidamente sinalizado pelo 6rgao ou entidade com circunscrigio so-
bre avia” (Art. 59) ou com o ciclista desmontado e empurrando a bicicleta (Art. 68,
§ 1), e no contrafluxo, “desde que dotado o trecho com ciclofaixa” (Art. 58).

Quanto as responsabilidades de gestdo do transporte cicloviario, o CTB
estabelece a tarefa de “planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de
veiculos, de pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circula-

¢do e da seguranca de ciclistas” (Art. 21 e Art. 24) aos Municipios e aos 6rgaos

Etapa o7 — Relatério Final

de transito municipais. Apesar de ser voltado a preservagdo da vida e integri-
dade fisica dos elementos mais frageis do transito (pedestres e ciclistas), o
CTB nio estabelece nenhum tipo de hierarquia na gestdo da mobilidade que

favoreca estes em detrimento dos demais.

b. Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (Lei
n°® 12.587/12)

Uma das mais importantes inova¢des da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, sancionada em janeiro de 2012, é a “prioridade dos modos de trans-
portes ndo motorizados sobre os motorizados” (Art. 6° - II). Isso evidencia e
ratifica uma mudanga significativa do entendimento acerca dos deslocamen-
tos urbanos, ao estabelecer que o padrio de desenvolvimento ndo deve mais
ser aquele que, historicamente, baseou-se no modelo rodovidrio. Além disso,
a Lei visa também a “integra¢do entre os modos e servicos de transporte ur-
bano” (Art. 6° - III), estabelecendo nio s6 um novo papel para a mobilidade,
mas a complementaridade dos modos para o funcionamento de um sistema.

A luz desses principios, a mesma Lei define que deve ser prevista “dedicacio de
espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de transporte piiblico coletivo e mo-
dos de transporte ndo motorizados” (Art. 23 - IV), espacializando as novas diretrizes
no contexto do ambiente construido e permitindo esbocar suas feicoes urbanisticas.

Uma das peculiaridades do tratamento dos modos “nao motorizados”
ou “modalidades que se utilizam do esforco humano ou tragdo animal” (Art
4° - V) é o carater geral dos principios, permitindo que tais questdes possam
ser trabalhadas na escala dos municipios, segundo as especificidades de cada
localidade.
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6.2. LEGISLACAO MUNICIPAL

a. Lei Organica Municipal (atualizada até a Emenda n° 19/11)

“A Lei Organica Municipal é o equivalente a Constitui¢do, para o mu-
nicipio. Sua fungdo é determinar regras gerais sobre a organizacio e o fun-
cionamento do municipio para que, a partir dela, sejam elaboradas leis cada
vez mais especificas sobre os diferentes assuntos que fazem parte da vida do
governo e dos cidad3os, como as responsabilidades dos cargos publicos ou
como se organiza o sistema de satide do municipio. Seu texto funciona como
um conjunto de diretrizes e principios de atua¢do do poder publico™.

Assim, além de dispor sobre os direitos e deveres dos municipes e de
seus governantes, ela também norteia os principios do Plano Diretor e, conse-
quentemente, do Plano de Mobilidade e do Plano Cicloviario.

A LOM de Teresina, além de desenvolver aspectos e defini¢oes de carater
pratico (funcionamento das estruturas administrativas e financeiras, direitos
e deveres dos servidores publicos, processos etc.), traz capitulo tratando espe-
cificamente da politica urbana?, onde traz os instrumentos utilizados para a

formulagdo e aplica¢do dessa politica, desenvolvidos nos itens seguintes.

b. Plano Diretor - Plano de Desenvolvimento Sustentavel
— Teresina Agenda 2015 (Lei n° 3.558/06)

A legislacio que (re)institui o Plano Diretor de Teresina data de 20 de

outubro de 2006 e se encontra em fase de revisdo, de acordo com informa-

1 ALMEIDA, 2014, p. 89
2 Titulo VII, Capitulo III
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¢oes fornecidas pelos técnicos da prefeiturad+. A Lei, também conhecida como
“Plano de Desenvolvimento Sustentavel - Teresina Agenda 2015” decorre do
documento “Teresina Agenda 2015” que, por sua vez, é o produto Local da
Agenda 21 Brasileira e aplica¢do das exigéncias estabelecidas pelo Estatuto da
Cidade, de 2001, e dos preceitos do programa “Cidades Sustentaveis”.

O texto do PD é bastante sucinto, trazendo apenas Objetivos e Diretri-
zes gerais, sem muito aprofundamento com relagio as a¢des estratégicas para
atingir esses Objetivos elencados.

Ainda assim, o PD traz aspectos relacionados a mobilidade cicloviaria,
através da previsio da implanta¢io de ciclovias nas principais vias do sistema
viario municipal em seu Art. 16, item IVs.

Algumas outras diretrizes indiretas, trazidas pelo Artigo 16, que podem
ser expandidas e incorporadas ao planejamento cicloviario s3o:

IT - estabelecer as caracteristicas fisicas das novas vias de circulacio;

VI - implantar novas pontes sobre os rios Parnaiba e Poti;

VII - construir novos viadutos sobre a ferrovia e adequar os pontos em nivel;

X - implantar equipamentos eletrénicos de controle em pontos estratégi-

cos da cidade;

3 Este Diagnostico tem o objetivo de fazer um retrato da situa¢do atual da cidade. Ainda
que o PD esteja em fase de revisio, serd considerada sua versio corrente, uma vez que € a legis-
lag3o vigente, na data de elaboracio deste relatério.

4 Cidade Verde. Teresina terd novo plano diretor de desenvolvimento. o4/07/2010
http://cidadeverde.com/teresina-tera-novo-plano-diretor-de-desenvolvimento-60975  (Gltimo
acesso em 03/02/2015)

5 Art. 16. Constituem diretrizes relativas ao sistema de circulagio e transporte:
IV - implantar ciclovias nas principais vias do sistema viario;
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XIII — aperfeicoar a legislagdo de transportes urbanos;
XVI - expandir o sistema de transporte escolar;
XVIII - adequar os transportes publicos as pessoas portadoras de neces-

sidades especiais.

c. Uso do Solo (Lei n°® 3.560/06), Parcelamento do Solo
(Lei n° 3.561/06), e Ocupagdo do Solo (Lei n° 3.562/06)

Para os efeitos deste Plano, o que interessa sobre a lei de Parcelamento
do Solo, de 20006 ¢ seu aditivo (Lei no 4.278/12) atualizando os pardmetros
minimos necessarios as vias de circula¢do a ser elaboradas em loteamentos e
areas de solo parceladas para ocupag¢do urbana. A legislagdo n3o prevé nem faz
mengdo a nenhum tipo de infraestrutura cicloviaria nessas vias.

A Lei de Uso do Solo traz elementos estruturadores da circulagio via-
ria e também especifica pardmetros minimos de construgdo, em consonancia
com a Lei de Parcelamento do Solo. Interessante notar que a hierarquizag¢do
viaria municipal foi mais facilmente encontrada junto ao Uso do Solo, e n3o
junto as legisla¢oes especificas da area de Mobilidade e Transportes. Também
deixa-se registrado a dificuldade em ter acesso ao Anexo 09, da referida lei,
tratando-se do mapa oficial que traz a hierarquia viaria municipal, de acordo
com o texto da lei e do Anexo 08, que traz detalhamentos em formato de texto
das classifica¢des vidrias. A estrutura¢do viaria trazida se organiza conforme
demonstrado no Gréfico 4.

A Lei de Ocupagio do Solo ainda nio traz referéncias relevantes que pos-

sam ser incorporadas nesta etapa de elaboracio deste Plano.

Etapa o7 — Relatério Final

Sistema viario basico

Vias estruturais Vias coletoras

Expressas Arteriais Principais Secundarias
articulagdo interestadual articulagdo intermunicipal canalizadora de conexao entre vias locais
e intermunicipal e interbairros transportes coletivos e vias coletoras principais

Vias Locais

Gréfico 4: Estruturacdo do sistema vidrio municipal
Fonte: TC Urbes, com dados da Lei de Uso do Solo (Lei n°® 3.560/06)

d. Cddigo de Obras (Lei complementar n° 3.608/07)

O Cddigo de Obras de 2007 traz, como dado relevante para a elaboragio des-
te Plano, a determinagdo da quantidade minima de vagas para estacionamento de
veiculos obrigatorias por tipo de edificacdo. Cabe ressaltar que, em outras cidades,
a defini¢do minima de vagas tem passado, recentemente, por revisdo, tornando-
-se a definicdo do nliimero maximo de vagas, visto a preocupagdo em modificar o
paradigma da matriz rodovidria, buscando diminuir a utilizagao do automével.

Além disso, o Codigo de Obras n3o traz mencio a destina¢do de vagas para

bicicletas dentro das edificagbes, nem de forma obrigatéria, nem opcional.
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e. Codigo de Posturas (Lei complementar n® 3.610/07)

As posturas municipais compreendem um instrumento juridico, cons-
tituido por um conjunto de normas que regulam a utilizacdo do espago e o
bem-estar publico, sendo o principal 6rgao mantenedor do nivel de qualidade
de vida urbana do municipio.

No caso de Teresina, o Codigo de Posturas traz, em seu Artigo 18, que
“Os proprietarios devem manter limpas as calgadas relativas aos respectivos
imoéveis”, da mesma forma que o assunto é tratado, posteriormente, na lei de

calcadas de 2014.

Utilizagdo e ocupacgdo dos logradouros publicos

O Cdbdigo permite a ocupagdo de passeios e vias publicas (Art. 62 e 63),
por terceiros, com objetos e mobilidrio, incluindo a colocagdo de mesas e ca-
deiras;

“I - caixas coletoras de correspondéncias;

IT - caixas bancarias eletrénicas;

I11 - relogios, estatuas, monumentos, comprovando-se a sua necessidade
ou seu valor artistico ou civico;

IV - postes de iluminacio;

V - hidrantes;

VI - telefones puablicos comunitarios;

VII - linhas telegraficas e telefénicas; e

VIII - cabines para policiamento”.

E interessante notar que a legislagio nio comenta sobre a colocacio de
mobiliario urbano para estacionamento de bicicletas (“paraciclo”) ou de esta-

¢oes de bicicletas compartilhadas.
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Circulagdo e transito publico

Ainda que o Cddigo de Transito Brasileiro contemple praticamente todas
as formas de regulamentacao referentes a circulagdo e ao estacionamento de
veiculos, o Codigo de Posturas Municipal traz algumas observagdes pertinen-
tes com relagdo ao bloqueio de cal¢adas (e aos procedimentos necessarios a
manutencdo do livre trinsito de pedestres - Art. 65 ao 67), ao transito de vei-
culos que possam ocasionar danos as pessoas ou as instala¢gdes urbanas (Art.
68 e 69) e sobre a responsabilidade de definir pontos de estacionamento de

veiculos de aluguel (taxis, mototaxis etc.), a Prefeitura Municipal (Art. 70).

Publicidade

O Cddigo de Posturas regulamenta a utiliza¢3o de elementos de publici-
dade (“outdoors”, inscrigdes, letreiros, tabuletas, disticos, emblemas, progra-
mas, quadros, legendas, painéis, placas, faixas, antincios e mostrudrios), as
exigéncias de dimensionamento e loca¢do dos elementos e os procedimentos

necessarios a explora¢io publicitaria no municipio (Art. 154 a 176).

f. Lei de Calcadas (Lei complementar n° 4.522/14)

A Lei de Calcadas é bastante recente, tendo sido sancionada em margo de
2014, e traz novos padrdes e critérios para a construcio, reconstruc¢io, conser-
vacio e utilizagdo de calgadas no municipio. Cabe destacar que, assim como
na grande maioria das cidades brasileiras, a responsabilidade pela construcao,
manutencdo e limpeza das cal¢adas é do proprietario do imével lindeiro.

Apesar de trazer diversas regras, especificagdes e penalidades para os

descumpridores das mesmas, é interessante notar como sua aplica¢do pratica
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se deu de forma completamente distorcida e desordenada, como desenvolvido

no item “d. Cal¢adas”, na pagina 45.

g. PDOT - Plano Diretor de Ordenamento Territorial

O PD de Ordenamento Territorial se encontra em fase de elaboragao, por
um Nucleo Gestor, instituido em 10 de maio de 2013 através de Decreto, com

previsdo de conclusdo dos trabalhos em 180 dias.

Etapa o7 — Relatério Final
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7. ASPECTOS INSTITUCIONAIS

Os aspectos institucionais, relacionados ao funcionamento da estrutura
publica municipal foram obtidos a partir dos Relatérios de Atividades de de
2013 e 2014, disponibilizados pela SEMPLAN e encontrados nos seguintes
enderecos eletrénicos:

« http://semplan.teresina.pi.gov.br/wp-content/uploads/2015/02/

Relatorio-2014.pdf (acessado em 13/08/2015)
« http://semplan.teresina.pi.gov.br/wp-content/uploads/2015/01/

Relatorio-Anual-2013-1.pdf (acessado em 13/08/2015)

a. Organizacdo Administrativa

A seguir, apresenta-se uma breve descri¢do das funcdes e responsabilidades dos

orgdos com maior afinidade de atuagdo em prol da mobilidade ciclovidria no municipio.

ETURB - Empresa Teresinense de Desenvolvimento Urbano

A Empresa Teresinense de Desenvolvimento Urbano — ETURB, foi cons-
tituida pela Lei Municipal n° 1.485/ 1975 com a finalidade de executar, direta
ou indiretamente, as obras da Prefeitura Municipal de Teresina. A partir de
2001, a ETURB teve sua missdo alterada, passando a oferecer suporte técnico-

-operacional as Superintendéncias de Desenvolvimento Urbano — SDUs.

PRODATER - Empresa Teresinense de Processamento de Dados

A Empresa Teresinense de Processamento de Dados foi criada pela Lei n°

2.135/02. Dentre as suas atribui¢oes esta cuidar da politica de tecnologia de comu-
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nica¢do da Prefeitura Municipal de Teresina. Suas atividades incluem a implan-
tacdo e manutencdo de sistemas, a criagdo implantacio e manutencio de portais,
0 geoprocessamento, o mapeamento de processos, suporte técnico, processos de
inclusio digital, cadastro patrimonial, realizac3o de projetos especiais como o Wi-
facil, disponibiliza¢do do acesso a internet nas pragas da cidade, e Virada Geek,

troca de experiéncias entre os interessados em tecnologia e comunicagdo’.

FMS — Fundagio Municipal de Saude

A Fundagdo Municipal de Satde - FMS, é o 6rg3o da Prefeitura Munici-
pal de Teresina executor das fungdes de vigilancia e aten¢do primaria em Sat-
de. Compete a FMS implementar a politica de ateng¢do basica, fortalecimento e
ampliacdo, controle de doencas transmissiveis, bem como os aspectos de vigi-
lancia de doengas e agravos nao transmissiveis, a vigilincia ambiental, a satde
do trabalhador e a vigilancia sanitaria. E também responsével pelo Programa
Nacional de Imunizac¢io, controle de zoonoses, aten¢do psicossocial, Centro

de Diagnéstico Dr. Raul Bacelar e o Centro Integrado de Satde Lineu Aratjo.

SEMCOM - Secretaria Municipal de Comunicacio Social

A Secretaria de Comunica¢io compete formular e implementar a poli-
tica de comunicac¢io da Administra¢gdo Publica Municipal, elaborar, editar e
divulgar os instrumentos de comunicacio jornalistica da administracdo muni-
cipal, acompanhar a imagem publica da Administra¢3o através dos meios de
comunicacdo e de pesquisas de opinido e, ainda, coordenar outras atividades

destinadas a consecucio de seus objetivos.

1 Fonte: Relatério de Atividades, 2014
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SEMDUH - Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano e

Habitacao

A Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano e Habita¢do — SE-
MDUH, criada através da Lei Complementar n° 4.359, de 22 de janeiro de
2013, tem por finalidade coordenar, dirigir, supervisionar, controlar e fiscalizar
a execucdo das atividades voltadas e comprometidas com a melhoria da gestdo
publica no que se refere ao Orcamento Popular, Asfaltamento, Limpeza Pa-

blica, Iluminagado Publica, Projetos; e a Habitagdo e Regulariza¢io Fundiaria.

SEMEC - Secretaria Municipal de Educagdo

A Secretaria Municipal de Educagdo cumpre sua missao institucional de
promover educagdo piblica municipal de qualidade na Educagdo Infantil e no
Ensino Fundamental, visando a inclusio social e o desenvolvimento de crian-

cas, jovens e adultos.

SEMPLAN - Secretaria Municipal de Planejamento e Coordenagéo

A Secretaria Municipal de Planejamento e Coordenagao — SEMPLAN ¢é
o6rgdo da administrac3o direta da Prefeitura Municipal que tem por funcao re-
alizar o planejamento, a execugdo, o acompanhamento e o monitoramento de
acoes, servicos e programas estruturantes do municipio. Em janeiro de 2013,
a Lei Complementar n° 4.359 alterou a oarganizac¢do administrativa do Poder
Executivo. A SEMPLAN passou a ter novas atribui¢des que elevaram o seu
papel no planejamento do municipio, ficando estruturada em trés Secretarias
Executivas que compreendem as grandes dimensdes do planejamento: or¢a-
mento e controle de gestdo, captagdo de recursos e monitoramento e plane-

jamento urbano. A secretaria também desenvolveu e coordenou o Programa
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Lagoas do Norte, a Agenda 2030 e a Regido Integrada de Desenvolvimento
da Grande Teresina, além de promover articula¢des institucionais. O Servico
Municipal de Aguas e Esgotos-SEMAE é orgao vinculado 3 SEMPLAN, tendo

exercido suas func¢des em colaboragdo com esta secretaria.

SEMTCAS - Secretaria Municipal do Trabalho, Cidadania e
Assisténcia Social

A Secretaria Municipal do Trabalho, Cidadania e Assisténcia Social — SE-
MTCAS, através do Sistema Unico de Assisténcia Social — SUAS, tem como
objetivo desenvolver a prote¢do social para as familias que necessitam de aten-
dimento no ambito da politica de assisténcia social. A SEMTCAS disponibili-
za as familias a¢des de Prote¢do Social Basica e Prote¢do Social Especial, e da
suporte ao Conselho Municipal de Assisténcia Social, aos quatro Conselhos

Tutelares e aos quatro Conselhos de Direitos.

SDUs - Superintendéncias de Desenvolvimento Urbano

As Superintendéncias de Desenvolvimento Urbano-SDUs, criadas pela
Lei n° 2.960/2000, objetivando o planejamento e o desenvolvimento urbano
do municipio. As SDUs tém como finalidade executar os servi¢os basicos de
fiscalizagdo, controle, obras e servicos de engenharia e urbanismo; servigos de
limpeza publica; administracio de feiras e mercados pablicos; numerac¢io de
imoéveis e emplacamento de logradouros; administracio de cemitérios e con-
trole de servicos funerarios, e o controle das atividades econémicas informais

no meio urbano.
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STRANS - Supertintendéncia Municipal de Transportes e Transito

A Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito — STRANS,
criada pela Lei Municipal n° 2.620, de 26 de dezembro de 1997, é uma enti-
dade de direito puiblico, integrante da administra¢do indireta do Municipio de
Teresina, subordinada diretamente ao Prefeito Municipal, e tem como objeti-
vo planejar e executar as acdes referentes ao transporte e ao transito sempre
em consondncia com o que dispde o Codigo de Transito — CTB. A STRANS
tem se empenhado para prestar os melhores e mais relevantes servigos a so-

ciedade teresinense, por entender que esta é sua missao.

Etapa o7 — Relatério Final

Outros 6rgdos do Poder Executivo

ARSETE - Agéncia Municipal de Regulagio de Servicos Publicos de Teresina
CMPM - Coordenadoria Municipal de Politicas Ptblicas para Mulheres
FHT - Fundacdo Hospitalar de Teresina

FMCMC - Fundag¢io Municipal de Cultura Monsenhor Chaves

FWF — Fundacio Wall Ferraz

SEMAE - Secretaria Municipal de Aguas e Esgotos

IPMT - Instituto de Previdéncia dos Servidores do Municipio de Teresina
PGM - Procuradoria Geral do Municipio

SEMA — Secretaria Municipal de Administra¢ao de Recursos Humanos
SEMDEC — Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econémico e Turismo
SEMEST - Secretaria Municipal de Economia Solidaria

SEMEL — Secretaria Municipal de Esporte e Lazer

SEMF - Secretaria Municipal de Financas

SEMGOV - Secretaria Municipal de Governo

SEMJUYV - Secretaria Municipal da Juventude

SEMAM - Secretaria Municipal de Meio Ambiente e Recursos Hidricos
SMS — Secretaria Municipal de Satde

SDR - Superintendéncia de Desenvolvimento Rural
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8. ASPECTOS DA MOBILIDADE

Apesar do Plano Cicloviario ser dedicado especificamente a mobilidade
por bicicletas, é importante que a mobilidade dos pedestres seja avaliada e
considerada quando de sua elabora¢do, uma vez que os sistemas de circulagdo
e as dindmicas de circulagdo desses e dos ciclistas sdo bastante proximos e,
muitas vezes, interferem uns nos outros.

Por exemplo, em vias dotadas de ciclovia, onde as cal¢adas sdo inadequa-
das ou de baixa qualidade, é provavel que os pedestres caminhem por sobre as
vias ciclaveis, em fun¢io da melhor pavimentacdo e continuidade do trajeto.
Isso ndo é necessariamente um problema, porém, deve ser previsto pelo Pla-
no ou devem ser tomadas as devidas medidas para corrigir e melhorar as con-
di¢oes de circulagdo dos pedestres. Além disso, ambos estio igualmente mais
expostos aos perigos do transito e da condugao agressiva de alguns conduto-
res, o que faz que seja importante considera-los no planejamento cicloviario.

Mais um ponto em comum é que a circula¢do por bicicletas, ao propor
uma cidade mais democratica e humana, deve considerar o meio de transpor-

te primario de boa parte da popula¢do — o andar a pé.
8.1. SISTEMAVIARIO

De acordo com dados do PDT-Teresina, o sistema vidrio do municipio de
Teresina é composto por 3.110 km de vias, das quais 185 km constituem o sis-
tema vidrio principal (vias expressas + arteriais + coletoras mais importantes).

Do total de vias, 2.706 km s3o formadas por vias locais que, provavelmente,
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nio deverdo vir a possuir estrutura ciclovidria segregadora (ciclovia ou ciclo-
faixa), de modo a concentrar os esforcos em garantir a seguranca do ciclista
teresinense, através de segregacdo, somente nas vias de trafego mais pesado
(tanto de bicicletas como de veiculos) e, portanto, com mais conflitos.

Nessas vias locais, o que se devera adotar neste Plano, provavelmente, se-
rao medidas de sinaliza¢do, com indica¢3o de rotas mais seguras e diretas para
o sistema cicloviario estrutural, que deve vir a concentrar os maiores fluxos de
ciclistas e tornar mais seguras e confortaveis as viagens mais longas, através

das vias coletoras e, eventualmente, arteriais.

expressa 24
arterial 8o
coletora 300

local 2.706
Total 3.110

Tabela 4: Tipos de vias e suas extensdes
Fonte: TC Urbes, com dados do PDT-Teresina

a. Vias estruturadoras do municipio

Um sistema cicloviario bem planejado pode estar colocado de forma in-
dependente do sistema de circula¢io de automoveis e de transporte coletivo.
Isso significa que as vias estruturadoras do sistema de veiculos motorizados
nio necessariamente devem estruturar o sistema de circula¢io de bicicletas.

Ainda assim, em cidades que n3o possuem a malha cicloviaria pensada como
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um sistema, é bastante comum o transito de bicicletas em vias expressas e ar-
teriais, seja por serem as vias que possuem melhor relevo (muito comum em
cidades que ocupam suas varzeas com grandes avenidas), seja por serem os
caminhos que as pessoas conhecem, seja por serem as vias que concentram
mais usos e, portanto, atraem maior niimero de usuarios.

Os materiais disponibilizando informacdes sobre a hierarquiza¢io via-
ria municipal se encontram, além da Lei de Uso do Solo, no PDT, que traz
algumas vias como estruturadoras da circulagio de automoveis em Teresina.
Os eixos vidrios possuem caracteristica predominantemente radiais, ligando
o centro da cidade aos bairros periféricos, nas 4 principais zonas do territério
urbano (Sul, Sudeste, Leste e Norte), porém, com muitas vias paralelas a eles,
devido ao carater bastante regular da malha viaria, de acordo com o Mapa 10.

Os principais eixos vidrios considerados neste Plano s3o:

Centro-Sul

 Av. Maranhio
« Awv. Bario de Gurgeia

« Av. Miguel Rosa

Centro-Sudeste

« Awv. Joaquim Nelson / Av. Zequinha Freire

Centro-Leste

« Al Parnaiba / Av. Dom Severino

« Av. Frei Serafim
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« Av. Joao XXIII

« Av. Joaquim Ribeiro / Av. Higino Cunha / Av. dos Ipés
« Av. Industrial Gil Martins

« Auv. Pres. Getulio Vargas/PI 226

Sentido Centro-Norte

« Av. Duque de Caxias
o Av. Centenario
« R. Rui Barbosa

Sentido Norte-Sul (marginais do R. Poti)

« Av. Mal. Castelo Branco / Av. Bardo de Castelo Branco

« Av. Raul Lopes

Leste-Norte
« Av. Pres. Kennedy

« Av. Zequinha Freire

Uma caracteristica comum a praticamente todos os eixos viarios estru-
turadores é que, além de serem todos bidirecionais e praticamente todos
possuirem canteiro central estreito (alguns com menos de 0,60 m), muitos
possuem duas faixas de rolamento relativamente largas em cada sentido e
estacionamento (normalmente sem regulamentacdo e sinaliza¢do adequa-
da) no bordo direito, em fung¢io do uso do solo comercial. O excesso de velo-

cidade de circulacio dos veiculos motorizados — decorrente dos tragados das
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vias (com faixas de rolamento largas, tracado retilineo, poucos cruzamentos,
semaforizagdo deficiente) e da falta de fiscalizacdo adequada é verificado em
praticamente todas as vias.

Uma via que merece ser destacada, por ser um dos principais eixos do
municipio, tanto para veiculos individuais, como para o transporte coletivo e
também para os usuarios de bicicleta é a Av. Frei Serafim. Ligando o Centro da
cidade a Zona Leste, é a mais movimentada e importante da capital, onde sdo
comuns, principalmente em horarios de pico, grandes pontos de lentido. Pos-
sui canteiro central largo, bastante utilizado por ciclistas e pedestres, apesar de

sinaliza¢3o que, estranhamente, proibe a circulagdo de bicicletas no local.

e
(ligacao Teresna/Timon)

Sudeste

Oypaiesy ap (ER L

Foto 4: Av. Frei Serafim, sentido Leste-Oeste, na altura da R. Arlindo Nogueira
Fonte: TC Urbes, 2014

Corredores Metropolitanos

Mapa 10: Principais eixos de circulacio e acesso (s/ esc.)
Fonte: PDT-Teresina, 2007
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b. Drenagem e pavimentacio

O sistema de drenagem vidria, composto por sarjetas e canaletas con-
dutoras € bastante irregular e conta com muitos locais onde a seguranga de
todos os usudrios, principalmente de ciclistas, é afetada, com situagdes extre-
mamamente perigosas. A presenca de canaletas de drenagem extremamente
profundas, sem nenhum tipo de protecio superior (como grades ou telas) e
com os acabamentos das esquinas arrematados de forma bastante bruta, favo-
recem a ocorréncia de quedas.

Apesar de ndo se poder afirmar que seja recorrente, foi presenciado por
um dos pesquisadores a queda de um ciclista em funcao de buracos e irregu-

laridades na sarjeta, na R. Coelho de Resende, proximo a R. Santa Luzia.

Foto 5: Canaletas de drenagem de aguas pluviais muito profundas e sem arremate adequado no
encontro com as guias e sarjetas
Fonte: TC Urbes, 2014
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Foto 6: Sistema de drenagem bastante irregular na drea central do municipio
Fonte: TC Urbes, 2015

c. Guias e sarjetas

Da mesma forma que as canaletas de drenagem possuem muitas descon-
tinuidades, as sarjetas, que conduzem as dguas pluviais, também s3o bastante
irregulares. N3o somente o pavimento, se encontra em mas condi¢des, com
buracos e interferéncias, como existem muitos lotes com acessos de veiculos
que, para facilitar a entrada e saida de carros e caminhdes, fazem alguns “ajus-

tes” nas sarjetas, para a construg¢io de rampas.

Foto 7: Descontinuidade da sarjeta, para acesso de veiculos aos lotes e agua acumulada
Fonte: TC Urbes, 2014
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d. Calcadas

Como citado brevemente no item “f. Lei de Calcadas (Lei complementar
n° 4.522/14)”, na pagina 34, as calcadas de Teresina vem passando por um
processo curioso onde, por ma interpretacdo da legislacao, falta de recursos
e, em ultima instincia, fiscaliza¢do deficiente, se espalharam pelas calcadas
rampas de acesso a estabelecimentos, pintadas de azul. Supostamente para
garantir acessibilidade, além de nao cumprir com o esperado, em funcio de
declividade acentuada, larguras incompativeis, pavimentos inadequados etc.,
essas rampas acabam por criar mais obstaculos nas calgadas, ja estreitas, im-
pedindo a circulagdo de pedestres nas mesmas e obrigando-os a transitar pela
pista — estando sujeitos a atropelamentos por parte de veiculos motorizados e
até n3o motorizados.

Além disso, é bastante comum o estacionamento de veiculos ocupando
boa parte das calcadas, quando nio as calgadas inteiras, ainda um pedago da
pista. Na area central, onde o estacionamento de veiculos é mais disputado,

cada metro de cal¢ada pode ser ocupado por carros indevidamente e sem ne-

nhuma fiscalizacio.

Foto 8: Calcadas completamente ocupadas por veiculos estacionados sobre as mesmas
Fonte: TC Urbes, 2014
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Foto 9: Guias tomadas por rampas “acessiveis” em estabelecimentos comerciais
Fonte: TC Urbes, 2015

Se na area central os espacos exclusivos dos pedestres sio pouco res-
peitados, nas areas mais periféricas, em muitos casos, esses espacos sdo até
inexistentes. Em muitas vias, principalmente em areas de baixa densidade

construtiva e com muitos lotes vazios, é comum que as pessoas tenham que

caminhar longos trechos pela pista, junto com os carros.

Foto 10: Auséncia de calcadas obriga criangas a caminhas pela pista, na Av. Horacio Ribeiro
Fonte: Google Maps, 2012
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O Mapa 11 traz a espacializacdo da propor¢do de guias e sarjetas cons-
truidos, de acordo com cada setor censitario. Isso serve para indicar quais os
setores que possuem maior propor¢do de lotes vagos, em relagdo ao total de
seu territério, visto que o simples fato de haver sarjetas e guias construidas
nao atesta necessariamente a qualidade da constru¢do das mesmas nem a

qualidade da pavimentag¢do ou existéncia de calgadas.

pp-mf_guia
o
1 to 50
511080
s o 100
0 2000 4,000 6000
— S —
Metors.

Mapa 11: Percentual de guias e sarjetas construidas, por setor censitario (esc. graf.)
Fonte: TC Urbes, 2015, com dados do IBGE (2010)

e. Travessias de pedestres

A auséncia de travessias de pedestres em distincias compativeis com o
caminhar faz com que muitos pedestres atravessem as ruas fora das faixas de
pedestres. Além disso, muitas das vias ndo possuem sinaliza¢io adequada de
travessia (faixas de pedestres, semaforos etc.) e, quando o tem, muitas vezes
nio é respeitada pelos condutores, que n3o possuem o habito de reduzir a

velocidade, muito menos de parar o veiculo para que as pessoas atravessem.

Foto 11: Pedestres tentando atravessar a Av. Frei Serafim, na altura da R. Arlindo Nogueira
Fonte: TC Urbes, 2014

Da mesma forma que muitas outras estruturas atendem de forma semelhan-
te a pedestres e ciclistas, as travessias de pedestres s3o importantes pois podem
contar com a incorporagio de travessias de ciclistas junto a elas, principalmente

em vias que possuem infraestrutura cicloviaria com transito compartilhado.
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f. Sinalizac3o viaria

A sinalizag¢do horizontal é relativamente adequada, apesar de perceber-se
que ela n3o segue os padrdes definidos pelo CONTRAN como, por exemplo,
no traco das linhas de divisdo de faixas (0 CONTRAN determina trago de 1:2,
para vias com velocidade de até 6o km/h, por exemplo, ao passo que, em
Teresina, aparentemente s3o utilizados com relagdo 1:1) ou na demarcagio
de estacionamentos (muitas vezes sinalizadas apenas com uma faixa branca
continua). Além disso, s3o poucas as esquinas que possuem sinaliza¢3o de
travessia de pedestres seja ela um trecho com faixa de pedestres, seja apenas
a delimitagdo de areas para travessia, através de recuo nas linhas de retencio.

E interessante notar que, na 4rea central, existem diversas ruas, original-
mente com duas faixas de rolamento, que viraram uma em fungio do estacio-
namento de veiculos — legal ou ilegalmente — e que n3o tiveram sua sinaliza-

¢do horizontal adaptada para tanto.

Foto 12: Sinalizagdo de estacionamento com faixa continua, na Av. Dom Severino
Fonte: Google Maps, 2012
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B .

Foto 13: Sinalizagdo horizontal, préximo a R. Riachuelo
Fonte: TC Urbes, 2014

Foto 14: Sinalizagdo horizontal na R. Benjamin Constant, na altura da R. Firmino Pires
Fonte: TC Urbes, 2014
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Ja a utilizagdo de sinalizacdo vertical se restringe praticamente a sinali-
zagdo de Regulamentacio prevista no Coédigo de Transito, sendo muito pouco
utilizadas as placas de Indicagdo (somente nas vias principais, como Av. Frei
Serafim, Av. Maranhdao, Av. Higino Cunha, em locais estratégicos proximo ao

aeroporto etc.) e praticamente inexistente a utiliza¢3o de placas de Adverténcia.

Foto 16: Veiculos estacionados na R. Azar Chaib
Fonte: Google Maps, 2012
Com relagdo as motos, na area central é bastante comum que haja areas es-
pecificas para estacionamento das mesmas, que se posicionam em paralelo umas
as outras, formando longas filas ao lado das calgadas. No resto da cidade, é menos

comum a presenca tao massiva de motos e, aparentemente, os proprietarios aca-

bam estacionando-as em garagens proprias; dessa forma, praticamente nao existe

Foto 15: Um raro exemplo de utilizagio de sinalizagdo vertical de adverténcia e de indicagio, delimita¢do de areas de estacionamento especificas e, quando ha motos estaciona-
préximo ao Aeroporto

Fonte: Google Maps, 2012 das, essas costumam estar junto aos carros ou em cima das calcadas.

g. Estacionamento de veiculos

De maneira geral, a sinaliza¢3o de regulamentacdo de estacionamento é
bastante falha e praticamente inexistente, com exce¢do da area central, que,

por ser uma area mais disputada e sujeita a conflitos, acaba sendo melhor

sinalizada do que o resto da cidade.

Foto 17: Motocicletas estacionadas na drea central
Fonte: TC Urbes, 2015
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h. Pontes

A cidade de Teresina, com toda sua area central circundada por dois cur-
sos d’agua principais, possui dez transposic¢des através de pontes (Mapa 12 e
Tabela 5). De maneira geral, a travessia das mesmas por veiculos motorizados
nao costuma encontrar muitos problemas; porém, para pedestres e ciclistas, a
travessia é quase sempre bastante insegura.

Ainda que a maioria das pontes possua calcadas em ambos os lados com
largura adequada ao fluxo atual de pedestres e contando com eventuais ci-
clistas, o principal problema para que elas sejam percorridas € a travessia das
alcas de acesso, onde o trinsito de veiculos motorizados é intenso e onde s3o
praticadas velocidades altas.

Além disso, a falta de algum tipo de cobertura, que proteja as pessoas con-
tra o sol muito intenso e contra a chuva, faz com que a travessia seja bastante
desagradavel do ponto de vista ambiental, onde pedestres e ciclistas estao expos-
tos a condigdes extremas de radia¢io ou de chuva por longos periodos de tempo,
jd que as travessias costumam ser relativamente longas (de 100 m a 1.500 m,
percorridos em 2 a 30 minutos, considerando velocidade média de 3 km/h, no
caso de pedestres). A possibilidade de sofrerem assaltos, como relatado por al-
guns participantes do Semindrio Participativo, também é afetada em funcao da
falta de iluminac3o e favorecida pelos longos comprimentos de travessia, onde

as pessoas passam bastante tempo expostas a a¢3o de criminosos.

Etapa o7 — Relatério Final

m pontes
correlag@o n? x nome da ponte: conferir tabela

Escala
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Mapa 12: Pontes existentes em Teresina (esc. graf.)
Fonte: TC Urbes, 2015
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1 Parnaiba Jo3o Luis Ferreira Ponte Metalica

2 | Parnaiba Governador José Sarney Ponte da Amizade

3 Parnaiba Eng. Ant6nio Noronha Ponte Nova

4 Poti Dep. Paulo Ferraz Ponte do Tancredo Neves

5 Poti Wall Ferraz -

6 Poti Juscelino Kubitschek Ponte Frei Serafim

7 Poti Jodo Isidoro Franga Ponte Estaiada

8 Poti Min. Petrénio Portela Ponte da Primavera

9 Poti Ponte Leonel Brizola Ponte dalvcl:slciﬁ;gﬁoponte do
10 Poti Ponte Mariano Castelo Branco Ponte do Poty Velho

Tabela 5: Listagem das pontes existentes dentro da drea urbana do municipio de Teresina
Fonte: TC Urbes

Em funcdo de ser praticamente inevitavel a circulagdo pelo municipio
sem que se cruze por alguma ponte, e pelo fato de cada uma delas possuir ca-
racteristicas bastante particulares, em funcio do rio que cruza, do tipo de vias
que conectam, da distincia em rela¢do a regido central etc., foi realizada uma
breve andlise de cada uma delas, como forma de oferecer subsidio as etapas

propositivas do Plano Diretor Cicloviario Integrado.
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1. Ponte Metalica

A ponte aparenta ser a que possui escala mais humana, dentre as pontes
da cidade, justamente pelo fato de ser a mais antiga, construida em época ante-
rior a popularizacio dos automoéveis, em 1939. Possui uma pista bidirecional,
em funcdo de operagdo semaforica, para o trinsito de veiculos motorizados e,
apesar de haver calcadas nos dois lados no tabuleiro, essas calgadas s3o des-
continuas nos dois lados de acesso a ponte, além de ser necessaria a travessia
dos trilhos do trem, tanto no lado de Teresina como no de Timon, e a subida de

escadas, no lado de Teresina.

Foto 18: Ponte Metalica, proximo ao lado de Teresina
Fonte: Google Maps, 2012

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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2. Ponte da Amizade

Essa ponte faz a ligagdo entre as avenidas Maranhdo (no lado de Tere-
sina) e Piaui (no municipio de Timon). Apesar da calcada da ponte possuir
continuidade com as cal¢cadas de ambas avenidas, os pontos de travessia para
que se possa acessd-las s3o bastante distantes um do outro (quase goo m) e
o trinsito de veiculos é bastante intenso. A declividade dos acessos também
impede que ciclistas subam pedalando, o que faz com que muitos atravessem

empurrando a bicicleta, tornando o trajeto mais demorado e cansativo.

3. Ponte Nova

A Ponte Nova possui transito bastante intenso de onibus e caminhdes, por
realizar a ligacdo entre os estados do Piaui e Marando na BR 316. O tabuleiro
da ponte é batante longo, com quase 700 m de comprimento, e seus acessos
sdo ainda mais distantes, fazendo com que a distancia total percorrida para sua
travessia seja de quase 1.500 m. O tabuleiro da ponte possui calgadas segrega-
das do transito de veiculos por guard rails, enquanto os acessos ndo possuem

qualquer tipo de segregador fisico, operando como o acostamento da rodovia.

Foto 19: Ciclista empurrando bicicleta no acesso a Ponte da Amizde
Fonte: TC Urbes, 2015

Etapa o7 — Relatério Final

Foto 20: Ponte Nova, préximo a divisa de estados, no lado do Piaui
Fonte: Google Maps, 2012
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4. Ponte do Tancredo Neves

Assim como a Ponte Nova, essa ponte faz parte do sistema vidrio da BR
310, porém, cruzando o Rio Poti. A ponte ndo possui calcada em nenhum dos
lados nem acostamento para o transito menos inseguro de bicicletas. O tabu-
leiro da ponte é bastante longo, com algo em torno de 350 metros, e a distincia
entre as duas vias mais proximas, que cruzam a BR e garantem acesso aos

bairros, é de cerca de 1 km.

5. Ponte Wall Ferraz

A ponte faz a liga¢do entre a Av. Higino Cunha e Av. dos Ipés, na Zona
Sudeste da cidade. O tabuleiro possui cerca de 270 m de comprimento, com
calcadas segregadas por blocos New Jersey em ambos os lados. Em ambas as
cabeceiras, os segregadores deixam de existir e as cal¢adas se tornam o acosta-
mento das vias. Atualmente, na cabeceira mais a sudeste, possui uma liga¢3o
com a ciclofaixa da Av. Cajuina (continuag¢do da Av. Raul Lopes), seguindo pela
calcada do lado norte da ponte. Assim como muitas outras da cidade, a ciclo-
faixa comeca “do nada” na Av. Cajuina, em area onde praticamente inexiste

travessia para acessa-la, a nao ser que o ciclista ja viesse pela via.

Foto 21: Ponte do Tancredo Neves, sentido Sul-Sudeste
Fonte: Google Maps, 2012
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Foto 22: Ciclofaixa da Av. Cajuina, quando se aproxima da ponte Wall Ferraz
Fonte: TC Urbes, 2014
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6. Ponte Frei Serafim

A ponte da principal avenida da cidade possui dois tabuleiros e se encon-
tra atualmente em fase de expansdo. Financiada por verba estadual, estd em
construcdo um tabuleiro central, onde serd incorporado o corredor de 6nibus
da Av. Frei Serafim, com embarque do lado esquerdo do veiculo, e também
sera reformulado o esquema de funcionamento da ponte: onde hoje existem
duas faixas de rolamento e uma calgada em cada sentido, havera remaneja-
mento de modo a abrigar uma ciclovia e calgada, em apenas um dos lados, e
as devidas faixas de circulacio de 6nibus e automoéveis. O acesso as calcadas é
bastante dificil, uma vez que a Av. Frei Serafim segue também pelas laterais
da ponte, nos seus dois sentidos, nas al¢as de acesso a Av. Mal. Castelo Branco

e Av. Raul Lopes, tornando a travessia bastante perigosa.

Foto 23: Ponte Frei Serafim, no lado do Centro, sentido Centro-Leste
Fonte: Google Maps, 2012

Etapa o7 — Relatério Final

7. Ponte Estaiada

A Ponte Estaiada conecta a Al. Parnaiba e a Av. Dom Severino, por cima
do Rio Poti. Em funcdo de ser uma ponte relativamente nova, o entorno de
suas cabeceiras foram reconfigurados, possuindo pavimentacdo e canteiros
novos. Porém, nenhum dos canteiros nem acessos a ponte foram pensados
para pedestres e ciclistas, sendo que a travessia das alcas de acesso a avenida
Raul Lopes é bastante perigosa e desagradavel. No tabuleiro, as cal¢adas exis-
tem e sdo segregadas do transito de veiculos por blocos New Jersey; ja nas alcas
e acessos ao tabuleiro, ndo ha calgadas. Tanto nos acessos a ponte como no

tabuleira, nio hi nem ciclovia, nem ciclofaixa.

Foto 24: Ponte Estaiada, na extremidade Leste, sentido Leste-Centro

Fonte: Google Maps, 2012
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8. Ponte da Primavera

A Ponte da Primavera possui calcada segregada por barreiras New Jersey nos
dois lados e, em ambas as extremidades, hd uma estrutura que se assemelha a
uma ciclofaixa/acostamento, na continuidade do tabuleiro da ponte, porém, que
nio parece ser muito respeitada. Além disso, o trecho n3o possui continuidade
com nenhuma outra estrutura ciclovidria, o que torna seu acesso perigoso. Em
2011 estavam previstas obras de “Construcdo de calgadas e escadas para acesso
as ciclovias da ponte da Primavera”, licitadas pela SEMA - Secretaria Municipal
de Administracio e Recursos Humanos', porém, ndo foram encontradas infor-
macoes sobre os resultados das obras e, infelizmente, as visitas técnicas ao local

se deram no periodo noturno, o que impediu a aferi¢do desses resultados in loco.

Foto 25: Ponte da Primavera, na extremidade do Centro, Sentido Centro-Leste
Fonte: Google Maps, 2012

1 A Minuta do Edital pode ser encontrada em: http://srvapp.tce.pi.gov.br/licitacao/
lew_licitacaovisualizaman.do?evento=download&idArquivoAnexadoPlc=31076 (tltimo acesso
em 06/02/2015)
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9. Ponte do Mocambinho

O tabuleiro da ponte do Mocambinho possui em torno de 450 m de
comprimento, com calcadas segregadas por barreiras New Jersey em ambos
os lados. O acesso a essas cal¢adas, na extremidade mais préoxima ao centro é
bastante deficiente, enquanto na outra extremidade, a cal¢ada é a inica dentre
todas as pontes que possui continuidade, em fung¢do de obras recentes, se-

guindo até a rotatéria da R. Dr. José Moura Santos.

Foto 26: Ponte do Mocambinho, na extremidade do bairro
Fonte: Google Maps, 2012

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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10. Ponte do Poty Velho

A Ponte do Poty Velho, para quem vem do centro, comega logo apés um
cruzamento semaforizado. Ambos os lados da ponte possuem calcadas que,
assim como praticamente todas as outras pontes da cidade, nio possuem con-
tinuidade em rela¢do as calcadas das vias que interliga - nesse caso especifico,
apesar de haver um cruzamento no local, o acabamento da cal¢ada, com guia
rebaixada para acessibilidade inexiste. Na outra extremidade, apesar de haver
rebaixamento de guia, as cal¢adas se incorporam ao acostamento da via que

leva aos bairros Codipe e Cidade Industrial.

Foto 27: Ponte do Poty Velho, na extremidade do Centro
Fonte: Google Maps, 2012

Etapa o7 — Relatério Final
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i. Colisdes e atropelamentos

Para analisar a localiza¢do das colisdes e atropelamentos envolvendo ci-
clistas em Teresina, foram reunidos os dados fornecidos pela gerente de Edu-
cagdo de Transito da STRANS, Samyra Motta, com dados do “Projeto Vida no
Transito”, do 1° trimestre de 2013 ao 1° trimestre de 2014. Feito isso, os dados
foram georreferenciados, para que se pudesse ter uma ideia de como essas
ocorréncias se distribuem na area do municipio.

Entretanto, a listagem n3o traz dados muito precisos, apenas o nome da
via e algum tipo de referéncia que, muitas vezes nao foi encontrada nas bases
em GIS. Assim, como algumas ocorréncias possuem o mesmo “endereco”,
nao era possivel, por meio da localiza¢do somente, constatar quais areas em
Teresina apresentam maior vulnerabilidade ao ciclista. Foi feita, assim, uma
contagem dos casos dentro de cada setor censitario, com uma ponderac¢io de
fator 10 (dez) para as colisdes e atropelamentos graves e fatais e 1 (um) para
os leves (sem vitimas). Feita a ponderacao, foi possivel obter o mapa a seguir,
em que € notavel a concentragdo de ocorréncias na regido central (no entorno
da Praca da Liberdade), nas proximidades do aeroporto e nas bordas da cidade
— principalmente nos bairros Angélica, Saci e Lourival Parente, na regido sul;

Bom Jesus, na Zona Norte; e Parque Ideal, na Zona Leste.

o i
.z/
e
-H\\-\.,.
s
""-\\\-
® colisdes e atropelame : /
Ocorréncias de transito envolvendo ciclista: 1}
Dados do 12 trimestre/2013 ao 12 trimestre/2014 :'
|
Escala |
A
0  2.000 4.000 10.000m
/
—

Mapa 13: Localizagdo das colisdes e atropelamentos leves (sem vitimas fatais) envolvendo ciclis-
tas em Teresina, do 1° trimestre de 2013 ao 1° trimestre de 2014 (nota: pode haver sobreposi¢do
de um ou mais ocorréncias sobre um mesmo ponto) (esc. graf.)

Fonte: TC Urbes, com dados da STRANS
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Mapa 14: Localizacdo das colisGes e atropelamentos graves ou com vitimas fatais envolvendo
ciclistas em Teresina, do 1° trimestre de 2013 ao 1° trimestre de 2014 (nota: pode haver sobre-
posi¢do de um ou mais ocorréncias sobre um mesmo ponto) (esc. graf.)

Fonte: TC Urbes, com dados da STRANS de 2013 e 2014

Etapa o7 — Relatério Final
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Mapa 15: Concentraggo das colisGes e atropelamentos envolvendo ciclistas (leves, graves e fatais)
de acordo com os setores censitarios (esc. graf.)
Fonte: TC Urbes, com dados da STRANS de 2013 e 2014
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8.2. TRANSPORTE MOTORIZADO

a. Frota de veiculos

No periodo imediatamente apoés a crise financeira global mais recente, o
governo federal optou por reduzir as aliquotas do Imposto sobre Produtos In-
dustrializados (IPI) de alguns produtos especificos a partir de 2009, dentre os
quais o automovel?, como forma de incentivar o consumo e proteger os mais
de 1,5 milh3o de postos de trabalho da area’. De acordo com o IPEA - Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada, “considerando uma base de tributac¢do do
IPI de 25%, estimou-se em cerca de R$ 7 bilhdes os subsidios recebidos pela
industria automobilistica em 2004 referentes a esse item”.

O transporte individual, capitaneado hoje pelo automoével, esta, ainda
de acordo com o Instituto “conduzindo algumas cidades para um abismo in-
transponivel. ‘A polui¢do do ar tem consequéncias dramaticas, assim como as
perdas de horas no congestionamento, a impermeabilizacio do solo devido ao
asfalto e a pavimentagdo, o tamponamento de cérregos — que é uma tragédia

— e que incide nas enchentes urbanas”.

2 GODOY, 2013, p. 47

3 A produgdo de automoéveis no Brasil, em 2011, correspondeu a 23% do PIB indus-
trial e a 5% do PIB total do Pais, gerando 1,5 milhdo de postos de trabalho diretos e indiretos
(MEIRA, 2013 apud MOREIRA, 2013). No mesmo ano, o Brasil produziu cerca de 3.408.000

veiculos, sendo o 7° maior produtor mundial.

4 IPEA, 2011
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Gréfico 5: Evolug3o da frota de veiculos motorizados em Teresina, Pl, entre 2002 e 2014
Fonte: TC Urbes, com dados do DENATRAN (referentes a dezembro de cada ano)
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Gréfico 6: Evolugdo da frota de veiculos motorizados em Timon, MA, entre 2002 e 2014
Fonte: TC Urbes, com dados do DENATRAN (referentes a dezembro de cada ano)

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015



re b

TC o1 Teresina

b. Taxa de Motorizacido

A taxa de motorizag¢do representa a relagdo entre a quantidade de veiculos

e a populagdo, sendo habitualmente expressa em veiculos por 1.000 habitan- 7 | MS | Campo Grande 805397 440799 5473
tes. Essa rela¢do € util para avaliar a influéncia da quantidade e da disponibi- 8 | RS P?rto. Alegre 1416714 752543 5312
lidade de veiculos automotores nas caracteristicas dos sistemas de transpor- 9 | ES | Vitoria 333162 174.674 524:3
. = . o 10 | TO | Palmas 242.070 126.856 524,0

te de determinada regiio’, apesar de ser importante considera-lo cruzando-o —
) N 11 | DF | Brasilia 2.648.532 1.385.229 523,0
com outras informagdes. 12 | RO | Porto Velho 442.701 199.023 449,06
Comparando-se os dados de popula¢io e frota de veiculos referentes a 13| RR | Boa Vista 296.959 130.151 4383

julho de 2012, de acordo com ntmeros disponibilizados pelo IBGE® e pelo

DENATRAN?, respectivamente, percebe-se que, apesar de ocupar apenas a 14° 15 | SE | Aracaju 587.701 234.159 398,4
posicdo no ranking, dentre as 27 capitais brasileiras, a capital piauiense pos- 16 | RN | Natal 817.590 310.817 380,2
sufa a maior taxa de motorizacio dentre as capitais nordestinas. 17 | PB | Jodo Pessoa 742478 269.125 3625
18 | PE | Recife 1.555.039 561.300 361,0
19 | AC | Rio Branco 348.354 125.467 360,2
20 | RJ | Rio de Janeiro 6.390.290 2.207.142 354,8
1 | PR | Curitiba 1.776.761 1.345.310 757,2 21 | CE | Fortaleza 2.500.104 818.711 327,5
2 | GO | Goiinia 1.333.767 966.754 724,8 22 | MA | Sao Luis 1.039.610 294.384 283,2
3 | SC | Florianépolis 433.158 283.876 655,4 23 | AM | Manaus 1.861.838 519.658 279,1
4 | MG | Belo Horizonte 2.395.785 1.480.690 618,0 24 | BA | Salvador 2.710.968 724.310 267,2
5 | SP | Sdo Paulo 11.376.685 6.738.698 592,3 25 | AP | Macapa 415.554 110.232 265,3
6 | MT | Cuiaba 561.329 308.601 549,8 26 | AL | Macei6 953.393 239.333 25,0
27| PA | Belém 1.410.430 336.004 238,2

5 Lopes, 2005

6 IBGE. Estimativas de populacio para 1° de julho de 2012. http://www.ibge.gov.
br/home/estatistica/populacao/estimativazorz/estimativa_tcu.shtm  (altimo
02/02/2015)

acesso em

7 DENATRAN. Estatistica: Frota de veiculos. http://www.denatran.gov.br/frota.htm (al-
timo acesso em 02,/02/2015)

Etapa o7 — Relatério Final

Tabela 6: Taxa de motorizagdo das 27 capitais brasileiras
Fonte: TC Urbes, com dados do IBGE e DENTRAN (referentes a julho de 2012)
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Comparando-se os dados da cidade ao longo do tempo, percebe-se um
crescimento equivalente anual da Taxa de Motoriza¢do na ordem de 8,0%,
enquanto a taxa de crescimento populacional anual n3o passa de 1,4%. Isso
representa um aumento significativo na taxa de motorizagdo que, em 2014,
estima-se® que esteja em torno de 472,8 veiculos para cada grupo de 1.000
habitantes. Além disso, é importante destacar o pico de crescimento entre os

anos de 2007 e 2010, quando da isen¢io de impostos ja citada anteriormente.

Frota de Veiculos 123.002 | 192.006 | 282.220 | 334.307 | 397.158
Populagdo 733.811 | 779.939 | 814.230 | 830.231 | 840.000
Taxa de Motorizacio 167,6 246,2 346,6 402,7 472,8
Taxa equivalente de

crescimento da Taxa de 8,0% 12,1% 7,8% 8.,4%
Motorizagio (ao ano)

Taxa equivalente de

crescimento populacional 1,2% 1,4% 1,0% 0,6%
(ao ano)

Tabela 7: Comparativo entre o crescimento da Taxa de Motorizagdo e o crescimento populacional
em Teresina, entre 2002 e 2014

8 Frota de veiculos em julho de 2014, de acordo com dados do DENATRAN, e estimati-

va populacional para julho de 2014, de acordo com dados do IBGE.

6o

c. Transporte Individual

Automoveis

Da mesma forma que na grande maioria das cidades brasileiras, o trans-
porte individual motorizado passou todo o século XX sendo o grande protago-
nista da mobilidade urbana também em Teresina.

De acordo com material encontrado no site da SEMPLAN, algumas me-
didas de expansdo do sistema viario do municipio s3o previstas para os proxi-
mos anos. S3o elas:

« Duplicacio da Av. Poty Velho

« Ponte Mariano Gayoso

« Ponte da UFPI

+ Prolongamento da Av. Cajuina

« Ponte da Gil Martins e prolongamentos

« Implantacio da Via Marginal Sul

+ Viaduto Av. Bardo de Gurgeia/Henry Wall de Carvalho

Motocicletas

Para os efeitos deste Plano Cicloviario, o ponto abordado é relevante na
medida em que o aumento na aquisicao e uso de motocicletas significou uma
reducio bastante acentuada na utilizacio da bicicleta em Teresina.

Além da Taxa de Motorizacao, tratado no item “b. Taxa de Motoriza¢io”,
na pagina 59, é importante também trazer dados sobre os impactos gera-
dos pelo incentivo a compra de veiculos motorizados e facilitagdo do crédito,

que impulsionaram, nio somente a compra de automoéveis, mas também dis-
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pararam as vendas de motocicletas, motonetas e ciclomotores.

Até os anos 80, a motocicleta era um veiculo de uso quase que exclusivo
de pessoas de renda elevada. A partir da década de 9o, sua producio, compra
e utiliza¢do passaram a ser intensamente incentivadas pelo Estado, aumen-
tando seu uso de forma exponencial, substituindo o uso do transporte ptiblico
e da bicicleta, principalmemente entre pessoas de baixa renda e entregadores
de mercadorias nas grandes cidades.

De acordo com Eduardo Vasconcellos, “no periodo entre 2004 e 2011, 0
financiamento e o consoércio foram as formas mais utilizadas, corresponden-
do a76,1% das vendas, sendo que as vendas a vista somaram apenas 21,6% do
total. (...) a motocicleta é claramente um produto mais barato e mais popular,
em que a maioria dos interessados ndo tem recursos para a compra a vista”.

“Além da versatilidade e do baixo custo de aquisi¢do, um dos motivos
importantes para o aumento no uso das motocicletas foi a sua vantagem eco-
noémica em relagdo ao custo de usar o transporte coletivo. Dados do sistema
de informacdes da mobilidade da ANTP (ANTP, 2010) mostram que o custo
em combustivel para fazer uma viagem de sete quildmetros na motocicleta
em cidades médias e grandes do Brasil corresponde a um terco da tarifa de
onibus. Dado que o tempo de percurso na motocicleta também equivale a um
terco do tempo no 6nibus, as vantagens s3o extraordinarias”*.

Entre os anos de 2002 e 2014, a média de crescimento da frota de veicu-
los do municipio é de 10,5% ao ano, variando entre 0,7% (de 2003 para 2004)

e 15,7% (entre 2004 e 2005). Enquanto a média de crescimento da frota de

9 VASCONCELLOS, 2013, p. 14.
10 VASCONCELLOS, 2013, p. 15.
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automoveis variou entre 0,6% (também entre 2003 e 2004) e 14,9% (entre
2004 e 2005), com uma média de 9,1% ao longo do mesmo periodo, a média
de crescimento da frota de motocicletas, motonetas, ciclomotores e triciclos
€ de 16,5, com minima de 1,4% (idem) e impressionantes 30,3% (idem). Em
numeros absolutos, a frota de ciclos de Teresina chegou, em dezembro de
2014 a 166.612 unidades que, somadas as 27.898 do municipio conurbado de
Timon e que, muito provavelmente também circulam pela capital, chegam a

quase 200 mil unidades.

Ciclos 20,5| 1,4 |30,3]163 | 18,1 |22,3| 18,5 | 221|183 | 11,5 | 11,6 | 7,1 16,5
Automoveis 81106 |149]| 97 |10,6 | 127|108 | 1,1 | 89 | 87 | 7,6 | 5,6 9,1
TOTAL 9,2 | 07 | 157 | 103 | 11,3 | 13,4 | 13,0 | 14,7 | 12,4 | 98 | 9,3 | 6,2 | 105

Tabela 8: Variagdo no crescimento da frota, ano a ano, entre 2002 e 2014 (em %)
Fonte: TC Urbes, com dados do DENATRAN (referentes a dezembro de cada ano)

E importante notar que os impactos mencionados anteriormente nao
se restringem somente aos efeitos causados ao ambiente urbano, como au-
mento da polui¢do (sonora e do ar), problemas de estacionamento nas areas
centrais e aumento dos congestionamentos, mas também aos impactos so-

ciais e de satde publica.
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d. Transporte Coletivo

Onibus

O sistema de 6nibus encontra-se, atualmente, em fase de reformulaco.
Com a aplica¢3o das medidas propostas pelo Plano de Transportes, o munici-
pio estd em processo de implementar um novo sistema de transportes, basea-
do no modelo tronco-alimentado.

Muitas vias ja estdo recebendo faixas exclusivas de 6nibus e algumas ou-
tras estdo tendo elaborados os projetos de implanta¢io de corredores de 6ni-
bus. Além disso, estdo sendo licitadas as obras dos oito terminais de integra-
¢do propostos pelo PDT, um em cada zona da cidade™ e prevé-se a implantagdo
de uma Central de Controle Operacional. Com o novo sistema de transporte
coletivo, cada regido da cidade também sera de responsabilidade de um con-
sorcio de empresas de énibus™.

Infelizmente, ndo foi possivel ter acesso ao mapeamento definitivo da
nova rede de transportes de Teresina, nem a mais detalhes oficiais com rela¢io
a seu funcionamento (frota de veiculos, frequéncia de énibus prevista em cada
um dos corredores, projeto basico ou executivo etc.).

Ainda assim, no site da SEMPLAN, foi possivel encontrar documento lis-
tando algumas das intervengdes previstas para a mobilidade por transporte cole-

tivo no municipio, que deverao ser incorporadas ao Plano Cicloviario. S3o elas:

11 S3o eles: Terminal Livramento, Terminal Parque Piaui, Terminal Rui Barbosa, Terminal
Buenos Aires, Terminal Picarreira, Terminal Santa Isabel, Terminal Itararé e Terminal Bela Vista.

12 Na zona Norte, Consércio Poty. Na zona Leste, Consoércio Urbanus. Na zona Sudeste,
Consorcio Theresina. Na zona Sul, empresa Transcol.

62

« Corredor Norte II

« Corredor R. Rui Barbosa

« Corredor Av. Frei Serafim/Jodo XXIII/Pres. Kennedy

+ Corredor Av. Miguel Rosa/Av. Pref Wall Ferraz

« Corredor Av. Gil Martins/Nag¢des Unidas

« Corredor Av. Bardo de Gurgeia/Henry Wall de Carvalho
« Faixa Exclusiva Norte-Leste

« Faixa Exclusiva R. Coelho de Resende

« Faixa Exclusiva R. Higino Cunha

« Faixa Exclusiva Av. Maranhio

Taxis

A cidade conta, hoje, com uma frota de 1.556 taxistas registrados, porém,
que ndo suprem toda a demanda pelo servi¢o®. A legislagdo que regulamenta
o servigo de taxis da cidade é de 1985, encontrando-se, portando, bastante de-
fasada em relagdo as necessidades atuais da populagdo. Para 2015, a STRANS
informou que a legisla¢3o sera atualizada e o sistema reformulado, de modo a
contar com maior niimero de vagas.

Além disso, legislagdo sancionada em 15 de janeiro de 2015 trata da
obrigatoriedade da frota disponibilizar um percentual de veiculos adaptados
ao transporte de pessoas portadoras de necessidades especiais.

Apesar de responder por um percentual bastante baixo de viagens dia-

13 Meio Norte. Teresina tem um défcit de dois mil taxis; Atualmente a frota é de 1.556.

http://www.meionorte.com/noticias/teresina-tem-um-deficit-de-dois-mil-taxis-atualmente-a-
-frota-e-de-1-556-262642 (Gltimo acesso em 06/02/2015)

14 Lein® 4.678, de 15 de janeiro de 2015
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rias, de acordo com a OD de 2007 (0,4%), 0 modo de transporte por taxi deve
fazer parte do planejamento de transportes municipais, por prestarem um

servico complementar ao sistema de transporte publico e privado.

Mototaxis

O servi¢co municipal de mototaxis foi criado em 2001, através de Lei Mu-
nicipal’, sob administragdo da STRANS. A legisla¢do traz regulamentagdes
com relac3o a operacdo do sistema, a quantidade de licengas (permissoes) dis-
ponibilizadas, as regras de circulacio e localizacdo dos pontos de mototaxi,
tarifacdo, entre outros. Porém, apesar de regulamentar a profissdo no muni-
cipio e cobrar uma série de exigéncias por parte dos profissionais envolvidos
com o servico de mototaxis, a prefeitura vem até hoje falhando na fiscaliza¢do
as devidas exigéncias, nio por parte dos mototaxistas legalizados, mas ao ndo
fiscalizar a atuac3o de condutores nao registrados e, a0 mesmo tempo, nio ter
realizado licitagdo, prevista em lei j& aprovada, para abertura de novas vagas.

Atualmente, é possivel que existam 2.227 mototaxistas legalizados, en-

quanto, nimeros divergem'®, entre 800 e 3.000 mototaxistas irregulares.

15 Lei n°3.039, de 11 de outubro de 2001

16 Portal Meio Norte. Mototaxistas paralisam avenida Frei Serafim em manifestacdo
contra clandestinos. 27/o1/2015. http://www.meionorte.com/blogs/efremribeiro/mototaxis-
tas-fazem-manifestacao-contra-mototaxistas-piratas-310674 e Mototaxistas clandestinos fa-
zem protesto e querem licita¢do para abertura de 400 novas vagas para mototixi. 29/01/2015
http://www.meionorte.com/blogs/efremribeiro/mototaxistas-clandestinos-fazem-protesto-e-
-querem-licitacao-para-abertura-de-400-novas-vagas-para-mototaxi-310762 (ltimo acesso em
03/02/2015)
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Metro

O Metrd de Teresina possui apenas uma linha com uma composicio, que
faz o trajeto a cada 1h, o que praticamente inviabiliza a sua utiliza¢do como

meio de transporte didrio, ja que o tempo de espera é bastante elevado.

8.3. TRANSPORTE NAO-MOTORIZADO

a. Pedestres

Como ja tratado anteriormente no item “d. Calcadas”, na pagina 45,
as condi¢des de infraestrutura para pedestres sio bastante precarias. Soma-se
aisso a falta de respeito generalizada dos condutores para com as pessoas que
andam a pé — muitos nio respeitam a preferéncia dos pedestres em traves-
sias, nao diminuem a velocidade para que as pessoas possam atravessar a rua,
buzinam frequentemente, param seus veiculos sobre a calcada ou sobre as
poucas faixas de pedestres existentes, dentre outros.

Interessante trazer que, de acordo com o que foi percebido pelos técni-
cos, os pedestres de Teresina costumam sentir bastante medo do trinsito de
veiculos e, ao procurar se colocar sempre em posicio de desfesa, por exemplo,
ao esperarem o fluxo de veiculos cessar completamente antes de se arriscarem
a pisar na pista para atravessar, muitos acabam esperando durante longos mi-

nutos para conseguir cruzar algumas ruas e avenidas.
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b. Ciclistas

Infraestrutura cicloviaria de circulagio existente

O principal material de base para elaborac¢do dessa parte do Diagnostico
foi o PDT-Teresina, que data de 2007. As informagdes fornecidas pelo Plano
de Transportes foram complementadas e corrigidas, de acordo com as visitas
a campo e informacoes fornecidas pelos participantes do Seminario Participa-
tivo e do didlogo com técnicos da Prefeitura Municipal.

O PDT traz diversas vias que considera possuir estruturas cicloviarias,
porém, segundo a afericdo realizada, essas vias ou nunca possuiram ne-
nhum tipo de ciclovia ou ciclofaixa ou essas foram apagadas/modificadas ou
o PDT considera como estrutura cicloviaria algum outro tipo de estrutura
nio considerada como tal pelos técnicos que estdo elaborando este Plano”.
Sendo assim, o valor final obtido na quantificacdo das estruturas cicloviarias
existente pode ndo corresponder com o PDT, porém, condiz melhor com as
condicdes atuais.

Considera-se que a extensdo atual da malha cicloviaria de Teresina seja
de, aproximadamente, 42 quilémetros®, divididos em 19 trechos, que foram

agrupados em categorias gerais, de acordo com suas caracteristicas.

17 Um exemplo disso é que o PDT considera algumas cal¢adas das pontes como infraes-
trutura cicloviaria, porém, n3o existe nenhum tipo de sinaliza¢do que leve a crer que as calcadas
sejam de fato um espago ciclovidrio, constituindo apenas espacos que os ciclistas acabam utili-
zando para atravessar as pontes, junto com pedestres, por falta de op¢ao melhor.

18 Para os propésitos deste Plano Ciclovirio, se estd considerando a extensdo das vias
onde as estruturas cicloviirias estdo inseridas, independente de serem ciclovias ou ciclofaixas
unidirecionais ou bidirecionais.
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De maneira geral, as ciclovias ndo sdo muito utilizadas pelas pessoas
que utilizam a bicicleta como meio de transporte didrio, em grande parte, por
sua falta de acessibilidade, ja que estdo locadas nos canteiros centrais ou as
margens dos rios e separadas do tecido vidrio por grandes avenidas. A falta
de locais seguros para realizarem a travessia e o excesso de velocidade e fluxo
de veiculos motorizados sdo fatores essenciais para explicar a falta de ciclistas
utilizando as ciclovias.

As ciclovias aparentam ter sido implantadas em dois momentos distin-
tos: as mais antigas parecem ser das décadas de 8o e 9o (mosaico portugués,
canteiro central, sem sinaliza¢3o), enquanto as mais recentes datam dos l-

timos 1 a 5 anos (ciclofaixas, pavimento vermelho, sinaliza¢ao horizontal)®.

19 A utilizac3o de tinta vermelha para a sinaliza¢io de ciclovias foi padronizada e regula-
mentada pela resolugio 236 do Contran somente em 2007, quando, entdo, passou a ser utilizada de
forma obrigatéria para sinalizacdo de ciclovias em todo o pais. Os padrdes anteriores sdo de 1986.
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I Av. Maranhdo (I) R. Coelho Rodrigues Av. Miguel Rosa ciclovia bidirecional  bordo direito da pista ao lado do rio 0.86
Av. Maranhio (II) Av. Joaquim Ribeiro R. Pérto ciclovia bidirecional  bordo direito da pista ao lado do rio 2.13
Av. Miguel Rosa Av. Higino Cunha Av. Pres. Gettlio Vargas ciclovia bidirecional canteiro central
Av. Mal. Castelo Branco Av. Petrénio Portella rua sem nome ciclovia  bidirecional bordo direito da pista ao lado do rio

Carvalho

5 | Av. Pref. Wall Ferraz (I) | R. Sen. Joaquim Paranagui R. Nilo Pecanha ciclovia bidirecional  bordo direito da pista oeste 0.85
6 | Av. Pref. Wall Ferraz (1I) R. Dezenove de Outubro R. Ercinio Fortes ciclovia bidirecional  bordo direito da pista oeste 0.73
Av. Henry Wall de Av. Pres. Gettlio Vargas R. Firmino Teixeira Amaral ciclovia bidirecional  canteiro central 5.97

Av. Pres. Gettlio Vargas

Av. Henry Wall de Carvalho

Av. Pref. Wall Ferraz

ciclovia

bidirecional canteiro central

0.51

|

9 R. Rui Barbosa R. Piaui R. Uirauna ciclofaixa  bidirecional  bordo leste da pista 1.61
10| Av. Duque de Caxias Av. Pernambuco Av. Jerumenha ciclovia bidirecional  canteiro central 2.49
11 Av. Jerumenha Av. Duque de Caxias Av. Pref. Freitas Neto ciclofaixa ~ bidirecional  bordo direito da pista leste 1.39
12 | Awv. Pref. Freitas Neto Av. Jerumenha Av. Duque de Caxias ciclofaixas unidirecionais bordo direito de ambas as pistas 1.26

Burlamaqui

Av. dos Ipés

R. Dr. Vladimir Régo Monteiro

Av. dos Expedicionarios

ciclofaixa

bidirecional ~ bordo direito da pista norte

13 Av. Raul Lopes Av. Universitaria R. Sen. Cindido Ferraz ciclovia bidirecional =~ bordo direito da pista ao lado do rio 1.85
14 Av. Cajuina Av. Raul Lopes Av. dos Ipés ciclovia bidirecional  bordo direito da pista ao lado do rio 1.71
15 Av. Jodo XXIII Av. Nsa. Sra. De Fitima Pca. Sdo Cristévao ciclovias  unidirecionais canteiro central 1.61
16 Av. Pres. Kennedy Av. Jodo XXIII rotatéria sem nome ciclovia bidirecional  canteiro central 7.05
17 Av. Ma. Antonieta Av. Joao Anténio Leitao Av. Zequinha Freire ciclovia bidirecional  canteiro central 1.49

2.01

Av. Joaquim Nelson

Etapa o7 — Relatério Final

Av. Joaquim Nelson (rotatoria)

Av. Mirtes Meldo

ciclovia

bidirecional canteiro central

Tabela 13: Infraestruturas ciclovidrias permanentes de circulagdo de Teresina

Fonte: TC Urbes, 2015
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== Trechos existentes

Mapa 17: Infraestrutura cicloviaria
existente (esc. graf.)
2 4 6km Fonte: TC Urbes
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1. Av. Maranhio (I)

A Av. Maranhio possui 2 trechos de estruturas cicloviarias que nio se
conectam entre si. O primeiro deles, que tem inicio préximo a Ponte Metalica
e segue até o Shopping da Cidade é segregado da pista de veiculos por cantei-
ro de concreto. A pavimentac¢io é bastante ruim e a ciclovia também é pouco

utilizada, pela sua dificuldade de acesso.

2. Av. Maranhio (11)

Sao encontradas no local duas ciclovias unidirecionais, uma em cada
lado da avenida. O trecho do lado do rio, que comega absolutamente “do
nada”, possui poucos acessos e péssimas condi¢des de ilumina¢ao no perio-
do noturno, sendo, por isso, muito pouco utilizado. Além disso, a falta de si-
naliza¢3o e a presenca de caminhdes estacionados no local, tornam bastante
dificil até mesmo que se tenha conhecimento da infraestrutura no lado do
rio. Também foram verificadas diversas interrupg¢des para o estacionamento
de veiculos e a utilizacdo por “lava jatos”, problema também relatado no

Semindrio Participativo.

Foto 28: Ciclovia da Av. Maranhio
Fonte: TC Urbes, 2014

Etapa o7 — Relatério Final

Foto 29: Ciclovia da Av. Maranhi3o
Fonte: Google Maps, 2012
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3. Av. Miguel Rosa

A ciclovia da Av. Miguel Rosa trata-se de duas pistas unidirecionais, lo-
calizadas no canteiro central. A pavimentacio parece razoavel e o sombrea-
mento pode ser considerado suficiente apenas em alguns trechos, onde ha
arborizacdo. Nenhuma das travessias é sinalizada (nem para ciclistas, nem

para condutores) e os acessos também sdo poucos.

Foto 30: Ciclovia da Av. Miguel Rosa
Fonte: Google Maps, 2012
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4. Av. Mal. Castelo Branco

A ciclofaixa faz parte de uma série de estruturas cicloviarias implantadas
entre 2013 e 2014, com a finalidade de oferecer mais opgdes de lazer aos ha-
bitantes da Zona Leste da cidade. A tipologia consiste em ciclofaixa bidirecio-
nal, segregada por tachas e pavimento inteiramente pintado de vermelho. Em
alguns trechos, sio dotadas de um caminho para pratica de corrida, paralelo,
pintado de azul. As ciclofaixas s3o bastante utilizadas durante o inicio da noi-

te, para pratica esportiva, porém, por estarem isoladas do tecido urbano pela

avenida, s3o pouco utilizadas por ciclistas em seus deslocamentos diarios.

Foto 31: Ciclofaixa da Av. Mal. Castelo Branco
Fonte: TC Urbes, 2014
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5. Av. Pref. Wall Ferraz (1)
6. Av. Pref. Wall Ferraz (II)

A ciclovia possui tipologia bastante parecida com diversas outras, porém,
com pavimento em tijolos tanto nas calcadas como no leito ciclavel. Da mes-
ma forma que as outras ciclovias de canteiro central, praticamente n3o possui
conectividade com o tecido urbano e suas cabeceiras s3o muito mal integra-
das com o entorno e o inicio/término da estrutura. Além disso, no trecho de
travessia da R. Ivan Tito de Oliveira, a ciclovia é interrompida sem nenhum
tipo de sinaliza¢do, sendo retomada quase 8oo metros a frente. A ciclovia é
bidirecional, porém, n3o aparenta possuir largura suficiente para o transito de

bicicletas nos dois sentidos.

7. Av. Henry Wall de Carvalho

A tipologia cicloviaria se assemelha bastante as anteriores, com duas ci-
clovias unidirecionais no canteiro central, segregadas entre si e do transito de
veiculos motorizados por canteiro de concreto, com pavimentagdo em mosai-
co portugués. Também da mesma forma que as anteriores, praticamente n3o
possui conectividade com o entorno, o que faz com que os ciclistas prefiram

trafegar pela pista, junto com os veiculos motorizados.

Foto 32: Ciclovia da Av. Pref. Wall Ferraz
Fonte: Google Maps, 2012

Etapa o7 — Relatério Final

Foto 33: Ciclovia da Av. Henry Wall de Carvalho
Fonte: Google Maps, 2012
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8. Aw. Pres. Getulio Vargas

O trecho consiste em um canteiro central, segregado do transito de vei-
culos motorizados por guias e um pequeno canteiro verde. A pavimentacao é
bastante acidentada, ndo existe sinaliza¢do de travessias nem indicando que
o local trata-se de uma ciclovia, possui pouca conectividade com o entorno e,
muitas vezes ndo é respeitada por condutores, sendo utilizada, esporadica-

mente, por motocicletas.

9. R. Rui Barbosa

A R. Rui Barbosa possui dois trechos de infraestrutura cicloviaria que, por pou-
cos metros, ndo se conectam adequadamente. O primeiro faz parte da nova tipologia
de ciclofaixas, implantadas na cidade nos tltimos anos — ciclofaixa bidirecional, em
um dos bordos da pista. Dentre todas as estruturas ciclovidrias da cidade, acredita-se
que seja a mais utilizada pois, além de estar localizada em uma importante via de liga-
¢do que ndo possui carater de via expressa, possui bastante conectividade com o entor-
no. Além disso, as travessias possuem sinaliza¢io horizontal e a tinta do pavimento
encontra-se relativamente em bom estado, de acordo com o que foi aferido nas visitas
a campo. O segundo trecho é curto, com menos de 20om de extensao, dotado de
duas ciclofaixas unidirecionais, uma em cada lado da pista, pouco sinalizadas e com
a pintura bastante gasta. Além disso, a estrutura ciclovidria é pouco respeitada, com

diversos carros estacionados em varios horarios do dia, apesar da demanda de uso.

Foto 34: Ciclovia da Av. Getdlio Vargas
Fonte: Googe Maps, 2012
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Foto 35: Ciclofaixa da R. Rui Barbosa
Fonte: Google Maps, 2012
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10. Av. Duque de Caxias

A avenida possui duas ciclovias unidirecionais segregadas entre si e da
pista por um pequeno canteiro localizada no canteiro central. E uma das pou-
cas que possui algum tipo de sinaliza¢3o vertical, feita por placas de regula-
mentagdo R-34, que indica circulagio exclusiva de ciclistas. Ainda assim, é

possivel encontrar diversos ciclistas trafegando fora da ciclovia, provavelmen-

te por falta de acessos a mesma.

¥

Foto 36: Ciclovia da Av. Duque de Caxias
Fonte: Google Maps, 2012
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11. Av. Jerumenha

Além do pavimento em péssimas condicdes, a ciclofaixa da Av. Jerume-
nha possui uma caracteristica bastante peculiar: estd localizada entre a faixa
destinada ao estacionamento de veiculos e a guia. Apesar de ser uma tipologia
ciclovidria possivel, um problema bastante recorrente, devido ao uso do solo
no local é que, por haver muitos bares na via, muitas vezes, a faixa de estacio-
namento é utilizada para a colocagdo de mesas e cadeiras. Além dos garcons
ficarem cruzando a via ciclavel com bastante frequéncia, para servir as mesas,
as pessoas que as utilizam também se posicionam sobre a ciclovia, impedindo

a passagem de bicicletas.

Foto 37: Ciclovia da Av. Jerumenha
Fonte: TC Urbes, 2014
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12. Av. Pref. Freitas Neto

A estrutura cicloviaria (ciclofaixa) existente na via se encontra bastante
deteriorada. O pavimento passou recentemente por obras, de acordo com o
relato de ciclistas do Pedal Noturno, para a realizagao de drenagem/esgoto/
gas. Enquanto as obras duraram, a ciclofaixa se encontrou completamente
inutilizavel e, ap6s sua conclusdo, n3o foi pintada novamente a sinaliza¢do

horizontal, nem colocadas tachas refletivas no pavimento.

13. Awv. Raul Lopes

Da mesma forma que a ciclofaixa da Av. Mal. Castelo Branco, a ciclofai-
xa faz parte de uma série de estruturas cicloviarias implantadas entre 2013
e 2014, com a finalidade de oferecer mais op¢des de lazer aos habitantes da
Zona Leste da cidade. A tipologia consiste em ciclofaixa bidirecional, segre-
gada por tachas e pavimento inteiramente pintado de vermelho. Em alguns
trechos, sdo dotadas de um caminho para pratica de corrida, paralelo, pin-
tado de azul. As ciclofaixas s3o bastante utilizadas durante o inicio da noite
para pratica esportiva, porém, por estarem isoladas do tecido urbano pela
avenida, s3o pouco utilizadas por ciclistas em seus deslocamentos diarios,

como meio de transporte.

Foto 38: Ciclofaixa da Av. Pref. Freitas Neto
Fonte: TC Urbes, 2014
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Foto 39: Ciclofaixa da Av. Raul Lopes
Fonte: TC Urbes, 2014

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015



Teresina

14. Av. Cajuina

Da mesma forma que as ciclofaixas das avenidas Mal. Castelo Branco e
Raul Lopes, a ciclofaixa faz parte de uma série de estruturas ciclovidrias im-
plantadas entre 2013 e 2014, com a finalidade de oferecer mais op¢des de lazer
aos habitantes da Zona Leste da cidade. A tipologia consiste em ciclofaixa
bidirecional, segregada por tachas e pavimento inteiramente pintado de ver-
melho. Esse trecho é menos utilizado que os outros durante o inicio da noite,
para pratica esportiva e, da mesma forma, por estarem isoladas do tecido urba-
no pela avenida, e sem pontos de travessia préximos, sdo pouco utilizadas por

ciclistas em seus deslocamentos diarios, como meio de transporte.

15. Aw. Joao XXIII

A estrutura segue a tipologia encontrada anteriormente, de ciclovia se-
gregada por canteiro de concreto no canteiro central (no caso, duas ciclovias,
nos canteiros centrais), sem sinaliza¢io e com pouca conectividade com o
entorno. Além disso, como a via é expressa, as ciclovias sdo interrompidas por
recortes no canteiro para acesso dos veiculos entre a marginal e a via expressa,
sem nenhum tipo de sinaliza¢do, o que traz bastante risco para os ciclistas,
que costumam trafegar pelo lado direito da pista, junto com os veiculos mo-

torizados.

Foto 40: Ciclofaixa da Av. Cajuina
Fonte: TC Urbes, 2014

Etapa o7 — Relatério Final

Foto 41: Ciclovia da Av. Jodo XXIlII
Fonte: Google Maps, 2012
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16. Av. Pres. Kennedy

A tipologia ciclovidria se assemelha bastante a outras, com duas ciclovias
unidirecionais no canteiro central, segregadas entre si por canteiro de vegeta-
¢3o e do transito de veiculos motorizados por canteiro de concreto, com pavi-
mentagdo em mosaico portugués. Também da mesma forma que as anterio-
res, praticamente ndo possui conectividade com o entorno, o que faz com que

os ciclistas prefiram trafegar pela pista, junto com os veiculos motorizados.

Foto 42: Ciclovia da Av. Pres. Kennedy
Fonte: Google Maps, 2012
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17. Av. Maria Antonieta Burlamaqui

A estrutura é composta por um canteiro central, segregado do transito de
veiculos motorizados por guias simples, pintadas de branco. O pavimento é
o mesmo utilizado no resto da pista, ndo possui nenhum tipo de arborizagdo

ou de sinalizagdo, além de possui muito pouca conectividade com o entorno.

Foto 43: Ciclovia da Av. Maria Antonieta Burlamaqui
Fonte: Google Maps, 2012
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18. Av. dos Ipés

A Av. dos Ipés possui uma ciclovia bidirecional, que opera também como
calcada, no bordo da pista que segue sentido centro. A via é pavimentada com
asfalto e segregada do transito de veiculos motorizados por um pequeno can-
teiro, com aproximadamente 0,50 m de largura e pavimentado com pedras,
no mesmo modelo das ciclovias de canteiro central. A pista possui os postes
de iluminagdo instalados ao longo de sua extensdo, dentro da faixa de rola-
mento, o que diminui a largura ttil da mesma. A via ciclavel n3o se conecta
com as estruturas ciclovirias existentes no entorno, como a Av. Cajuina e a
Ponte Wall Ferraz.

19. Av. Joaquim Nelson

Assim como na Av. Maria Antonieta Burlamaqui, a estrutura ciclovidria
consiste em um canteiro central, segregado por guias continuas do transito de
veiculos motorizados. Possui pouca conectividade com o entorno, nio possui
arborizac¢do nem sinaliza¢3o e, em alguns locais, existem postes, sinalizando
um circuito de pedestres, porém, bem no meio do que seria considerada a pis-
ta. Ao contrario da ciclovia da Av. dos Ipés, esta possui postes de ilumina¢io

no meio da pista.

Foto 44: Ciclovia da Av. dos Ipés
Fonte: Googe Maps, 2012

Etapa o7 — Relatério Final

Foto 45: Ciclovia da Av. Joaquim Nelson
Fonte: Google Maps, 2012
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De acordo com as principais caracteristicas das infraestruturas ciclovia-
rias existentes em Teresina, foi possivel dividi-las em 4 tipologias, detalhadas
a seguir, de forma a direcionar a tomada de decisdes para intervencado, nas

proximas etapas.

Categoria A

Ciclovias localizadas no canteiro central, uni ou bidirecionais, com pavi-
mentacdo em placas de concreto, segregadas do trinsito de veiculos motori-
zados por canteiro com pavimento em mosaico portugués e guias pintadas de
branco. Em funcio da segregacao por canteiro e da falta de pontos seguros para
travessia, nio ha conectividade com o entorno e, portanto, sao pouto utilizadas
por ciclistas. Praticamente ndo possuem nenhum tipo de sinalizagdo, nem ver-
tical nem horizontal, e algumas possuem arborizagao.

As excecOes a essa tipologia estdo nas ciclovias da Av. Pref. Wall Ferraz, que
possui pavimentacdo feita em tijolos vermelhos e da Av. Duque de Caxias, com pavi-

mentagdo em asfalto e calcadas em pavimento de blocos de concreto intertravados.

Categoria B

Ciclovias localizadas no canteiro central, bidirecionais, com pavimen-
tacdo em asfalto, segregada do transito de veiculos motorizados por guias
simples pintadas de branco. Da mesma forma que a anterior, em funcio da
segregacdo e da falta de pontos seguros para travessia, praticamente nao ha
conectividade com o entorno e, portanto, sio pouco utilizadas por ciclistas.
N3o possuem nenhum tipo de sinaliza¢do, nem vertical nem horizontal, e ndo

possuem arborizag3o.

Categoria C

Ciclofaixas localizadas em um dos bordos da pista, uni ou bidirecionais,
com pavimentag¢do em asfalto pintado de vermelho, sem segregacdo com re-
lac3o ao transito de veiculos motorizados, a nio ser por tachas refletivas. Pos-
suem pouca conectividade com o entorno, pela falta de travessias seguras para
acessa-las nas avenidas, exceto pela da R. Rui Barbosa. Possuem apenas sina-
liza¢ao horizontal, tanto na pista como nas travessias e a arborizacio somente
existe nas ciclovias das avenidas Mal. Castelo Branco, Raul Lopes e Cajuina),

quando esta ha nas calcadas.

Categoria D

Ciclofaixas localizadas nos bordos da pista, unidirecionais, com pavi-
mento em asfalto, delimitadas por faixas brancas continuas, com ou sem
segregador fisico. Possuem conectividade com o entorno, porém, sio muito
ou quase nada respeitadas pelos condutores de veiculos motorizados, que es-
tacionam ou circulam por elas. Em fungdo disso, ndo s3o muito utilizadas

pelos ciclistas.

Outros topicos referentes a mobilidade por bicicleta, que também passa-
ram por propostas de intervencdo nos proximos capitulos deste Plano Ciclo-

viario, sao:
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Cabeceiras de ciclovias

Um dos problemas mais recorrentes apontados pelos participantes no Se-
mindrio Participativo e conferido in loco pelos técnicos da TC Urbes foi a falta
de continuidade no tecido cicloviario e a falta de sinaliza¢do nas cabeceiras das
travessias existentes ou, como disseram os presentes no Semindrio “ciclovias
que levam do nada a lugar nenhum”. A sinaliza¢do vem de modo a direcionar
o ciclista para locais seguros nas vias onde essas terminam, conduzir o ciclista
que vem por essas vias para dentro das ciclovias e para alertar aos motoristas da
presenca de ciclistas em maior quantidade nesses locais.

O que acontece de forma bastante recorrente nessas situacdes é que o ci-
clista fica desamparado, sem saber por onde pode continuar seu trajeto e sem

seguranca suficiente para realizar a travessia para o lado direito da pista, onde

as pessoas costumam se sentir mais seguras.

Foto 46: Cabeceira da ciclovia da Av. Maranh3o, sem nenhum tipo de sinalizago ou indicacio de
trajeto para os ciclistas e motoristas
Fonte: Google Maps, 2012

Etapa o7 — Relatério Final

Foto 47: Cabeceira da ciclovia da Av. Duque de Caxias, também sem nenhum tipo de sinalizacdo
Fonte: Google Maps, 2012

Infraestrutura cicloviaria de estacionamento existente

Apesar da presenca de um bicicletario na area central da cidade, préximo
a Prefeitura, ainda é muito baixa a oferta de locais adequados para estaciona-
mento de bicicletas na cidade, seja para periodos curtos de tempo, através de
paraciclos (mobiliario urbano), seja para periodos mais longos e que deman-
dam maior seguranga, através de bicicletarios.

Dessa forma, o que acontece é que a maioria dos usuarios de bicicleta
precisam estaciona-las em locais muitas vezes inadequados, para eles mes-
mos (por nao serem locais necessariamente seguros e ao haver a possibilidade
de prejudicar seus veiculos) e para os outros, prejudicando o fluxo de pedes-

tres, ao obstruirem as cal¢adas.
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Foto 48: Ciclista estacionando bicicleta em local inadequado, na falta de opgdes, na R. Barroso
Fonte: TC Urbes, 2014
De acordo com algumas respostas do Questionario Online, as pessoas
que costumam utilizar a bicicleta como meio de transporte didrio, para o tra-
balho ou local de estudo, costumam contar com locais (em sua maioria, priva-
dos) relativamente seguros para estacionar suas bicicletas dentro ou préximo

a seus destinos, porém, quase sempre de maneira improvisada.

e

Foto 49: Bicicletas estacionadas de forma inadequada, na drea central
Fonte: TC Urbes, 2014

“N3o existe um lugar apropriado para estacionar, mas como apenas eu
vou de bicicleta, o seguranga deixa eu colocar na sombra e em um lugar

seguro. Se 5 pessoas fossem de bicicleta também, n3o daria certo”.

“No patio da institui¢do (UFPI), porém nio é um local adequado: a bici-

cleta tem que ficar amarrada as grades ou s colunas do prédio”.
“Tem q deixar a bicicleta guardada num deposito e levar corrente”.
“Paraciclo no estacionamento do escritério”.

Algumas pessoas também apontaram a superlotagdo dos poucos paraci-
clos existentes na UFPI, que pareceu ser um local bastante frequentado por
utilizadores da bicicleta:

“N3o existe um bicicletirio adequado na Universidade Federal do Piaui”.
“Na Universidade Federal do Piaui, porém, [existem] muito poucos [paraci-
clos/bicicletarios], perto da Biblioteca Central. Seria interessante que tives-
sem mais bicicletarios em cada setor da universidade afim de incentivar o
estudante universitario, perfil de cidaddo dos mais conscientes, a utilizar a
bicicleta como meio de transporte...assim, diminuindo a superlota¢io dos

onibus e desafogando o trajeto até a universidade no horario de pico”.

“Apenas na biblioteca central da UFPI, hd um pequeno e concorrido bi-
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cicletario e por ser um local onde sempre hd movimento de pessoas e se-
gurancas me sinto seguro em deixar a bicicleta 1. Contudo sinto falta de
mais bicicletarios”.E possivel afirmar que, em geral, os usudrios da
bicicleta que a utilizam para trabalho ou estudo, como costumam
seguir mais ou menos os mesmos horarios e passar varias horas
dentro dos seus locais de trabalho/estudo, tendem a contar mais
com locais privados de estacionamento pois, ao estacionarem na

rua tem mais chance de terem suas bicicletas furtadas.

Ao contrario, as pessoas que costumam utilizar postes e grades, sdo
aquelas que utilizam a bicicleta para paradas mais curtas (compras, assuntos
cotidianos) ou pessoas que utilizam a bicicleta como instrumento de trabalho
(amoladores, entregadores) ou até mesmo pessoas que trabalham em locais
proximos a rua e podem ver suas bicicletas estacionadas de dentro do seu local
de trabalho.

Condigdes gerais de circulacio de ciclistas

Sem a intengdo de estigmatizar ou estabelecer preconceitos, mas como
forma de entender as necessidades de alguns segmentos da populacio e de
direcionar algumas politicas publicas especificas para cada um desses setores
da sociedade, ao cruzar todas as informacoes obtidas através do Questionario
Online, do Seminario Participativo, das conversas com técnicos da Prefeitura
e do que foi observado nas visitas a campo, foi possivel identificar dois perfis

majoritarios de ciclistas, em Teresina:

Etapa o7 — Relatério Final

PERFIL 1: Pessoas que utilizam a bicicleta como meio de transporte; cir-
culam nos horarios de pico, ja que estdo indo/voltando do trabalho ou
dos estudos; baixa renda; moradores das periferias; utilizam a bicicleta

por falta de opgdo;

PERFIL 2: Pessoas que utilizam a bicicleta como meio de lazer ou ativi-
dade fisica; circulam em horarios alternativos (2 noite ou de madrugada);
renda média a alta; moradores das dreas mais centrais; utilizam a bicicle-

ta por opgdo, dentre as ofertas de atividades fisicas ou de lazer.

E interessante notar que o primeiro grupo costuma de deslocar ao longo
de todo o dia, principalmente na area central da cidade e nas pontes que ligam
ao municipio de Timon, em velocidade bastante reduzida e praticamente sem
nenhum acessério como refletivos, luzes ou campainhas. Esse grupo também
possui a maioria dos seus representantes com identidade de género masculi-
na, na faixa dos 20-50 anos.

A grande maioria n3o costuma respeitar as regras de transito por desco-
nhecimento das mesmas ja que, provavelmente, nio possuem CNH e, por-
tanto, nunca passaram por um processo de formacio para o trinsito. Muitos
também n3o costumam utilizar as ciclovias, em especial aquelas localizadas
nos canteiros centrais, perceptivelmente pela falta de conectividade dessas es-
truturas com o tecido viario adjacente, ou pelo excesso de tempo necessario
para realizar a travessia das avenidas onde se encontram essas ciclovias e pe-

los perigos aos quais estao expostos ao fazé-lo.
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masculina, pessoas com identidade de género femininas ja sdo mais facil-
mente encontradas.

Por terem condi¢Oes econémicas melhores, as bicicletas utilizadas ten-
dem a ser mais caras e equipadas e, por isso, costumam ter refletivos, luzes de
sinalizagdo, campainha e muitos costumam utilizar também equipamentos
de protecio individual, como capacete.

Apesar da preocupagdo geral em respeitar as regras de trinsito, visto que
boa parte dos participantes possui CNH (uma vez que muitos se dirigem aos
encontros de conduzindo seu préprio carro), como pedalam em grupos gran-
des, as vezes é importante que seja realizado o “corking”, que é o bloqueio dos
cruzamentos feita por alguns ciclistas para a passagem de todos, para maior

seguranga do grupo.

Foto 50: Retratos de ciclistas de Teresina
Fonte: TC Urbes, 2014/2015

Foto 51: Concentragdo do Pedal Noturno de Teresina, do dia 11/12/2014
Fonte: TC Urbes, 2014

Ja o segundo grupo estd mais relacionado aos diversos grupos de “Pe-
dal Noturno” e de trilhas (na cidade e off road), encontrados em redes so-
ciais e paginas da internet. A faixa etaria dessa populagdo tende a ser mais

jovem e, apesar da predominincia de pessoas com identidade de género
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8.4. PESQUISA ORIGEM E DESTINO

Os dados mais atualizados, que trazem um panorama das condi¢des de
circulag3o e transportes no municipio de Teresina, sdo da Pesquisa Origem
Destino - OD de 2007, realizada quando da elabora¢io do Plano de Transpor-
tes e Mobilidade Urbana.

A seguir, sdo trazidos e analisados alguns dados constantes na pesquisa,
apresentados no Relatério do “Plano Diretor de Transporte e Reestruturagdo
da Rede de Transportes Coletivos de Passageiros do Municipio de Teresina”
(Aqui tratado, de forma abreviada, de PDT-Teresina).

Apé 18,2% 50,7% 36,9% 19,1% 25,8% 48,3% 31,4% 32,3%
Bicicleta 19,9% 7,4% 7.7% 8,1% 6,6% 10,2% 4,5% 11,5%
Coletivo - Onibus | 24,1% 21,9% 13,9% 24,7% 39,4% 4,4% 3,9% 21,4%
Coletivo - Metrd 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Coletivo - Outros 0,8% 1,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8%
Téxi 0,1% 0,3% 0,6% 0,5% 2,0% 0,7% 0,0% 0,4%
Automével 26,7% 15,0% 36,7% 40,7% 24,7% 33,4% 47,1% 27,2%
Motocicleta 9,5% 3,1% 4,2% 6,6% 1,5% 3,1% 13,0% 6,2%
Caminhio 0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2%
Outros 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Tabela 9: Divisdo modal segundo o motivo da viagem
Fonte: TC Urbes, com dados da Pesquisa OD/2007

O PDT-Teresina traz dados relativos ao crescimento do ntimero de via-

gens de bicicleta e a pé entre 1998 e 2007. Infelizmente, o relatério nio traz

Etapa o7 — Relatério Final

mais dados para comparar com a variagdo no nimero de viagens dos outros
modos. Dessa forma, n3o é possivel afirmar como o aumento no uso da bici-
cleta e na realizag3o de viagens a pé se relaciona com o aumento no nimero
total de viagens nem com os outros modos, para que se possa dizer se a utili-
zac¢ao da bicicleta aumentou ou n3o, para a popula¢io como um todo.

De qualquer maneira, é possivel afirmar, baseado em anélise da conjun-
tura econémicas dos tltimos anos e em conversa com técnicos da STrans que,
muito provavelmente, a proporcao de viagens de bicicleta diminuiu nos alti-

mos anos, sendo substituidas por viagens feitas em motocicletas.

A pé 310 519 +67,4%

Bicicleta 111 165 +48,6%
Coletivo - Onibus n/d n/d n/d
Coletivo - Metrd n/d n/d n/d
Coletivo - Outros n/d n/d n/d
Téxi n/d n/d n/d
Automdvel n/d n/d n/d
Motocicleta n/d n/d n/d
Caminh3o n/d n/d n/d
Outros n/d n/d n/d

Tabela 10: Variagdo na quantidade de viagens a pé e de bicicleta entre 1998 e 2007
Fonte: TC Urbes, com dados do PDT, 2007
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Divisdo modal segundo o motivo da viagem

Os principais motivos de viagem apresentados pelas pessoas na Pesquisa
Origem e Destino costumam ser trabalho e educacao, pois estdo relacionados
com os deslocamentos cotidianos e obrigatérios*> da populagdo. Isso posto,
observa-se que, para a finalidade de trabalho, a bicicleta possui a 3* maior par-
ticipa¢do modal, com 19,9% das viagens realizadas desse modo, atrds apenas
do automoével (26,7%) e do transporte coletivo (25,1% - envolve 6nibus, Metrd
e outros). Nota-se ainda que a divisdo modal se mostra muito bem distribuida
entre os 4 principais modos (incluindo também os deslocamentos a pé, com
18,2% de participacio), que respondem quase por toda a totalidade (89,9%)
dos mais de 300.000 deslocamentos diarios a trabalho.

Com relacio aos deslocamentos realizados com fins de educagio, o PDT-
-Teresina traz que 50,7% das viagens s3o realizadas a pé, explicando que isso
se di em funcio da distribuicio da rede ptblica de ensino e sua capilaridade;
seguido pelo modo coletivo (23,5%) e pelo automovel (15,0%), enquanto ape-
nas 7,4% das viagens sio realizadas de bicicleta. O texto traz que “é impor-
tante observar que a bicicleta possui uma participagdo relativa inferior a do
acesso ao trabalho [19,9%)], contrariando uma vis3o geral de que seria feito o
uso deste modo mais por jovens em idade escolar”>.

E interessante que se tente entender os motivos pelos quais a populagdo

utiliza muito pouco a bicicleta para deslocamento a escola — se em funcdo da

20 “Obrigatérios” se utiliza aqui no sentido de nio se tratarem de viagens esporadicas,
como visitas ao médico, compras, lazer etc., mas de viagens realizadas com certa frequéncia, ao
longo de todos os dias da semana, por exemplo.

21 Plano Diretor de Transporte e Reestruturagio da Rede de Transportes Coletivos de
Passageiros do Municipio de Teresina, pp. 2-24.
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proximidade das escolas de suas casas, o que faz com que, de fato, seja mais
cémodo e facil que se desloquem a pé, ou se em funcio da sensagdo de inse-
guranga (viria, piblica etc.) em realizar os trajetos casa-escola de bicicleta.
Para os outros motivos pesquisados, a bicicleta responde entre 6,6% das
viagens (Satude) e 10,15% (Outros), sendo sempre o terceiro ou quarto modo

mais utilizado, dentre os modos avaliados.

Uso da bicicleta segundo o motivo da viagem

Se somados os dados anteriores, tem-se que 11,5% do total de viagens di-
arias realizadas no municipio de Teresina (e Timon) sdo realizadas pelo modo
bicicleta. Dentro desse total de viagens, mais da metade (55,5%) s3o por moti-
vo de trabalho, 20,0% por motivos de estudo, seguido por 10,4% para assun-

tos pessoais e negocios e 6,3% para compras ou lazer.

Bicicleta 20,0% 10,4% 1,8% | 100,0%

6,3%

55,5% 24%  3,6%

Tabela 11: Uso da bicicleta segundo motivo da viagem
Fonte: TC Urbes, com dados da Pesquisa OD/2007

Esses dados sdo significativos, no sentido de deixar bem claro que a bicicleta
possui muito mais legitimidade como meio de transporte, para deslocamentos
obrigatérios (trabalho e estudos que, juntos, somam 75,5% dos deslocamentos) do
que como meio de lazer, dentre a popula¢io do municipio, o que pode direcionar

as politicas puiblicas propostas por este Plano Diretor Cicloviario.

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015



re b

TC o1 Teresina

Uso da bicicleta de acordo com renda

Infelizmente, o PDT ndo traz dados relacionando a renda da popula¢io
com o modo escolhido para se locomover. Esses dados sao interessantes pois
¢ a partir da compreensdo das necessidades das pessoas em diferentes faixas
de renda que podem ser elaboradas politicas ptblicas direcionadas para cada
um desses setores da sociedade, uma vez que a renda é fator determinante na
escolha do modo de locomogdo das pessoas e nas maneiras que a bicicleta é
utilizada (como meio de transporte, como meio de lazer/atividade fisica ou os

dois, por exemplo).

Uso da bicicleta segundo faixa etaria

A média de idade da populagdo que utiliza a bicicleta é de 32,2 anos. A
utiliza¢do da bicicleta se da, predominantemente entre a popula¢do adulta,
entre 20 e 49 anos — essa faixa etdria responde por mais da metade dos des-
locamentos (51,3%). Dentre as outras faixas etdrias, a distribui¢do do uso da
bicicleta se da de maneira bastante uniforme (entre 10,1 e 14,2%), desconside-

rando a faixa etaria de criancas com até 9 anos de idade.

Bicicleta

26,2%

0,0%  10,7% 25,1% 14,2% 10,1% 13,7% | 100%

Tabela 12: Uso da bicicleta segundo faixa etaria
Fonte: TC Urbes, com dados da Pesquisa OD/2007

Uso da bicicleta segundo o género

A divisdo por género, dos diferentes modos de transporte traz um dado

Etapa o7 — Relatério Final

bastante curioso com relagdo a comparagdo entre o modo bicicleta e os outros
modos. Enquanto os modos a pé e coletivo apresentam uma ligeira predomi-
nancia de utilizagdo por mulheres e o automdvel uma ligeira predominancia
de utilizagao por homens, tanto a motocicleta como a bicicleta apresentam

disparidades bastante acentuadas entre os géneros, em especial no tltimo.

Motocicleta 67 33
Bicicleta 78 22
Automoével 55 45
Onibus 43 57
A pé 40 60
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

MW Homens M Mulheres

Grafico 7: Uso dos modos de acordo com identidade de género
Fonte: TC Urbes, com dados da Pesquisa OD de 2007

Ainda assim, é possivel dizer que a propor¢do de mulheres ciclistas em
Teresina é similar a de capitais como Rio de Janeiro, que possui divisdo pro-
porcional a de 70%/30%%, e superior as médias de Sao Paulo, com divisao

22 Va de Bike. Contagem de ciclistas no Rio de Janeiro é feita com equipamento eletroni-

co. 04/09/2014. http://vadebike.org/2014/09/contagem-ciclistas-rio-equipamento-eletronico/
(Gltimo acesso em 05/02/2015)
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entre 90%/10% e 96%/4%>+. Além disso, é possivel também comparar com
cidades como Recife, Vitoria e Curitiba onde, em média, homens tem 3,4 ve-
zes mais chance de utilizar a bicicleta (ndo somente como meio de transporte,
mas em geral) do que mulheres®.

“Vale destacar que homens tendem a utilizar mais a bicicleta como meio
de transporte do que mulheres, tanto no Brasil como em outras localidades do
mundo. Além disso, Garrard e colaboradores destacam que os fatores associa-
dos ao uso de bicicleta como meio de transporte so distintos entre os sexos,
refor¢ando a necessidade de se analisar tais fatores separadamente entre ho-
mens e mulheres”?°.

Alguns fatores que influenciam diferentemente homens e mulheres es-
tdo relacionados tanto a necessidades sociais fisico-estéticas (exigéncias so-
ciais de estarem limpas, arrumadas e perfumadas), como a divisdo de tarefas
domésticas onde, independente da classe social, as mulheres ainda estarem
encarregadas de tarefas mais ligadas a casa (limpeza, cozinha, compras, trans-
porte das criangas), bem como a exposicdo a assaltos e, exclusivamente no
caso de mulheres, estupros, o que acaba por tornar o ambiente urbano mais

indspito para mulheres do que para homens.

23 Estaddo. Homens sdo maioria em ciclovias de Sao Paulo. 24/09/2014. http://sao-
-paulo.estadao.com.br/noticias/geral, homens-sao-maioria-em-ciclovias-de-sao-paulo,1565019
(Gltimo acesso em 05/02/2015)

24 Ciclocidade. Contagem de Ciclistas - Eliseu de Almeida - 2012. 14/04/2014 http://
www.ciclocidade.org.br/biblioteca/pesquisa-ciclocidade/file/16-contagem-de-ciclistas-eliseu-
-de-almeida-2012 (Gltimo acesso em 05/02/2015)

25 REIS, 2013.
26 FERNANDES, 2013, p. 699.

Distribui¢do horaria das viagens de bicicleta

De acordo com os dados apresentados no PDT-Teresina, percebe-se que
a divisdo horaria das viagens de bicicleta se aproxima bastante da divis3o ho-
raria dos outros modos, todos apresentando dois picos maiores, um na parte
da manha (das 6h as 7h) e outro na parte da tarde (das r7h as 18h), e um pico
menot, no periodo do almogo (das 11h as 13h).

Isso ndo somente corrobora a percepcio de que as pessoas que utilizam a bi-
cicleta a usam como modo de locomoc3o para seus deslocamentos dirios obrigaté-
rios (trabalho e educacio, que incluem trajeto de ida e volta em horarios muito bem
definidos), mas também que o clima e a incidéncia solar possuem pouca influéncia,
quando comparada com outros fatores (como renda, distincia a ser percorrida, to-
pografia etc.), na escolha desse modo de transporte, uma vez que os deslocamentos

se distribuem, em sua maioria, durante o dia, e ndo durante a noite.
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Gréfico 8: Distribuicdo hordria das viagens de automdvel
Fonte: TC Urbes, com dados da OD de 2007

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015



resina

Prefeitura de g

e

=

Onibus

~

Apé

n
n

OWNMO !NO MO WMo 1o
nFFT N mnaN N oo

(ooot x) suaSelA ap apepiuend

o
N

O O O O O o O O o
0 NV I T NN

(0001 X) suaselA ap apepljuenp

oo:€e
00:zz
00:1Z
00:02
00:61
00:81
00:/1
00:91
00:91
oo:h1
00:€1
0o:zt
00:11
00:0T
00:60
00:80
00:/0
00:90
00:50
00:%70
00:€0
00:20

00:10

00:00

oo:fe
oo:ze
00:12
00:02
00:61
00:81
00:/1
00:91
00:41
oot
00:€1
00:21
00:11
00:0T
00:60
00:80
0o0:/0
00:90
00:950
oo:%o
0o0:€0
00:20
00:10
00:00

Faixa hordria

Faixa horaria

Grafico 11: Distribuicdo horaria das viagens de énibus

Grafico 9: Distribuicdo horaria das viagens a pé

Fonte: TC Urbes, com dados da OD de 2007

Fonte: TC Urbes, com dados da OD de 2007
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Grafico 12: Distribuicdo hordria das viagens de bicicleta

Gréfico 10: Distribuicdo hordria das viagens de motocicleta

Fonte: TC Urbes, com dados da OD de 2007

Fonte: TC Urbes, com dados da OD de 2007

8s

Etapa o7 — Relatério Final



Teresina

Distribui¢do espacial dos fluxos de viagens de bicicleta

O principal eixo de deslocamento didrio de bicicletas trata-se das viagens
feitas pelos moradores de Timon a area central, de acordo com texto do PDT-
-Teresina: “o principal eixo é Timon-Centro seguido de perto pelo eixo Norte-
-Centro situam-se em patamares de 3.000 bicicletas hora sentido. Observa-se
no caso de bicicleta que as viagens internas s3o mais expressivas chegando a
9% no caso de Timon”. E necessario apontar que vérios dos deslocamentos
que o PDT tabula dependem da travessia de pontes; por isso, a importancia de

cada uma delas ter sido analisada no item “h. Pontes”, na pagina 49.
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Viagens Internas - modo bicicleta
w'\/iagens Radiais
. 15000
.| 7500
|/ 3750

= Viagens Internas
Carregamento bicicleta’PM

15000 7500 75

Mapa 16: Fluxo de viagens entre as regides (bicicletas/hora no pico da manh3)(s/ esc.)
Fonte: Pesquisa OD/2007
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9. PESQUISAS CICLOVIARIAS

Parte fundamental do diagnodstico da mobilidade cicloviaria, que envolve
questdes histéricas, geograficas e politico-administrativas, a opinido popular é
um dos fatores mais relevantes para o modelo de planejamento adotado para
a elaboracdo deste plano. A leitura atual do espago é importante para enten-
der quais as demandas de deslocamento consolidadas e quais aspectos sdo
ofertados pelo poder publico e pelos agentes privados. Esta leitura deve estar
associada também as demandas reprimidas, ou seja, aos desejos por desloca-

mentos pouco atendidos ou por conexdes e possibilidades ainda inexistentes.
9.1. QUESTIONARIO ONLINE

Como parte das pesquisas componentes do Diagnostico do Plano Diretor
Cicloviario, foi elaborado o Questiondrio Online, com o intuito de instigar
questionamentos de ordem qualitativa, quantitativa e também georreferencia-
da acerca do perfil da cidade, da popula¢io e do uso da bicicleta em Teresina. O
questionario, concebido utilizando a estrutura de “Formulario” da plataforma
Google Drive, esteve disponivel para ser respondido do dia 15 de janeiro até o
dia 1° de fevereiro de 2014, periodo em que recebeu 277 participagdes.

Os questionamentos consistiram em coletar, de todos os participantes,
dados demograficos consagrados (identidade de género, idade, grau de esco-
laridade, faixa de renda, atividade profissional etc.) e referentes ao modo de
locomocgao. Feitas estas perguntas, a questdo “Vocé utiliza bicicleta em Tere-

sina?” poderia direcionar o participante a um de trés enfoques do questiona-

Etapa o7 — Relatério Final

rio: usudrio da bicicleta como meio de lazer ou pratica esportiva, usudrio da
bicicleta como meio de transporte e nao usuarios da bicicleta, isto é, o usuario
potencial da bicicleta como lazer, pratica esportiva e/ou transporte. Dessa ma-
neira, foram obtidos dados relativos as caracteristicas peculiares de cada um

destes grupos, nio s6 demograficas, como também comportamentais.

Representatividade popular

Dos usudrios ativos de bicicleta em Teresina, foram levantadas informa-
¢Oes acerca dos bairros n3o sé de residéncia, como de destino de suas viagens.
Isso foi importante, dentre outros componentes do Plano Diretor Cicloviario,
para verificar quais setores da cidade foram representados nesse questionario.
E incomum que se participe de um questionario uma amostra fidedigna das
diferentes localidades de Teresina, pois, apesar de ter buscado contar com a
presenca de todos os segmentos da populagdo, as dindmicas sociais que atu-
am em uma cidade costumam promover um recorte populacional n3o repre-
sentativo da cidade do um todo.

Dessa maneira, utilizando-se dos dados de popula¢io do Censo de 2010,
foi possivel calcular qual parcela da populagio de cada bairro participou do

questionario (Mapa 20)
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Representatividade de cada bairro
(% da populagao)
0,0% a 0,3%
0,3% a 0,7%
= 0,7% a3,0%
®m 3,0% a 3,5%

Dados do Questionario Online e do Censo 2010 (IBGE)

Escala

(o] 2.000 4.000 10.000m

Mapa 18: Representatividade popular por bairro (esc. graf.)
Fonte: Dados do Questiondrio Online cruzados com Censo 2010 (IBGE), TC Urbes, 2015

S3o nitidas as regides de baixa representatividade do questionario, con-
centradas sobretudo no extremo norte, assim como as regides mais engajadas
na participagdo do questionario, lideradas pelo bairro Zoobotdnico, que con-

tou com 0,32% de sua populacio participando do questionario.

88

A verificacio de representatividade popular do Questionario Online per-
mitiu, assim, identificar os atores mais engajados e, principalmente, garantir
que o planejamento ciclovidrio em Teresina tenha sido feito com gestao de-
mocritica e controle social do planejamento, afinal, objeto de toda politica
efetivamente publica e um dos principios da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana'. Além disso, pdde subsidiar a continuacio da coleta de dados em re-

gides ndo contempladas pelo questionario.

Dados gerais

A partir da amostragem inicial e das informacoes fornecidas, algumas
podem ser destacadas, comecando pela pergunta “Vocé utiliza bicicleta em
Teresina?”. No Grafico 13, destaca-se a preferéncia da maior parte dos par-
ticipantes com rela¢do ao uso da bicicleta, que é o relacionado ao lazer e

pratica esportiva.

B N3o, n3o utilizo (38,3%
) (38,3%)

m Sim, somente como meio de
TRANSPORTE (2,2%)

Sim, somente para LAZER ou
PRATICA ESPORTIVA (41,5%)

Sim, tanto para LAZER como para
meio de TRANSPORTE (18,1%)

Grafico 13: Modo de utilizagdo da bicicleta (multipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

1 BRASIL, 2012.
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Dentre os que utilizam a bicicleta para o lazer ou pratica esportiva, 73,9%
utiliza a bicicleta como passeio no parque ou passeio urbano, isto é, sem sair
da cidade, enquanto 12,9% utiliza a bicicleta em areas ndo urbanizadas, para

fazer trilhas off road (Grafico 14).

B Longa distincia (estrada asfaltada) (13,9%)
Passeio no parque (10,4%)

Passeio urbano (sem sair da cidade) (63,5%)

Trilha Off Road (estrada de terra) (12,2%)

Grafico 14: Tipo de lazer praticado pelos usudrios de bicicleta (multipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Houve poucas manifestacdes dos que utilizam a bicicleta como trans-
porte estritamente, porém parcela significativa no que se refere a utiliza¢do
da bicicleta tanto para lazer como para o transporte cotidiano. Quanto aos
participantes desse grupo, os motivos que os levam a andar de bicicleta s3o
dos mais diversos, com lazer em destaque - mostrando a maleabilidade no
uso da bicicleta também com este propésito -, seguido entio por estudo, tra-
balho e compras e, com menor expressio, por motivos de satide, de acordo

com o Grafico 15.

Etapa o7 — Relatério Final

I Trabalho (17,4%)
Estudo (19,3%)

Compras (shopping, mercado, feira, lojas de rua) (13,8%)

Saude (pronto-socorro, farmacia, hospital) (4,6%)
Lazer (parque, cinema, academia) (38,5%)

B oOutros (6,4%)

Grafico 15: Principais motivos das viagens feitas de bicicleta dos usudrios como meio de trans-
porte (caixas de selecdo: possivel mais de uma escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Também é expressiva e muito interessante a contribui¢do dos nao
usuarios de bicicleta no questionario, cujas caracteristicas serdo detalha-
das mais adiante.

Nos graficos 16 e 17, referentes, respectivamente, a escolaridade e a
renda dos participantes do questionario, evidencia-se o alto grau de escola-
ridade (concentrados nas categorias de superior completo ou incompleto),
assim como a alta renda média dos participantes: comparada a média da area
urbana de Teresina (R$1.338,66, de acordo com o Censo 2010), a média de
renda das pessoas que responderam ao Questionario é de aproximadamente
4,3 vezes maior (R$5.756,30).

No que se refere a atividade profissional (Grafico 18), destaca-se a
predominancia de trabalhadores formalizados e estudantes, perfil seme-
lhante aos participantes do Seminario Participativo, a ser tratado no item

9.2, a seguir.
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B 1° grau/Fundamental incompleto (0,4%)
[ 2° grau/Médio completo (4%)
2° grau/Médio incompleto (1,1%)
Superior incompleto (38,6%)
[0 Superior completo (56%)

Griéfico 16: Grau de escolaridade (mdltipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Sem renda (3,2%)

Até 1 saldrio minimo (2,2%)
até R§787,99

De 1 a 3 saldrios minimos (22,7%)
de R$788,00 a R§2.363,99

De 3 a 6 salarios minimos (20,9%)
de R$2.364,00 a R$4.727,99

De 6 a 9 salarios minimos (19,1%)
de R$4.728,00 a R§7.091,99

De 9 a 12 salarios minimos (13%)
de R$7.092,00 a R$9.455,99

Acima de 12 saldrios minimos (18,8%)
acima de R$9.456,00

Grafico 17: Faixa de renda domiciliar (multipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015
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[ Trabalhador/a formalizado/a (func. publico, CLT etc) (44%)
[0 Estudante (37,2%)
Auténomo (12,6%)
Trabalhador/a informal (diarista, horista etc) (4%)
[ Desempregado/a (1,4%)
[l Outros (do lar e trabalho voluntério) (0,7%)

Grafico 18: Ocupacio e atividade profissional (multipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

A seguir, serdo apresentadas trés informagoes que, se ndo desagrega-
das de acordo com os trés grupos ja mencionados (lazer/pratica esportiva,
transporte e usudrio potencial), deixam de mostrar informagdes importantes
reveladas pelo questionario. Essas informacoes referem-se a identidade de
género, idade e ao modo de locomogdo. Em seguida, topicos relativos as prin-
cipais vias utilizadas, fatores que atrapalham no uso da bicicleta e a represen-
tatividade popular também serio tratados, reunidos também de acordo com

as informagoes levantadas no questionario

Identidade de género

Pelos graficos 19,20 e 21, pode-se perceber a variagdo da divisio de identida-
de de género de acordo com o modo de utiliza¢3o da bicicleta: dentre os usuarios

de bicicleta como lazer ou pratica esportiva, ha maior participagdo de pessoas com

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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identidade de género feminina. Apesar de em ambos os casos ser minoritaria, a par-
cela desse grupo (identidade de género feminina) é bem menos expressiva quando
se trata do uso da bicicleta como meio de transporte. Ja com os usudrios potenciais
da bicicleta, ocorre uma inversao: uma ligeira maioria de pessoas com identidade
de género feminina. Isso é um atributo favoravel ao planejamento cicloviario, ja que
ha, dentre os usuarios potenciais da bicicleta, uma amostragem compativel com o

restante da popula¢do da cidade no que se refere a identidade de género.

M Feminino (50,9%)
B Masculino (49,1%)

Grafico 19: Identidade de género dos potenciais usudrios de bicicleta (multipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

M Feminino (31,3%)
M Masculino (68,7%)

Griéfico 20: Identidade de género dos usudrios de bicicleta como lazer ou pritica esportiva (multipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Etapa o7 — Relatério Final

B Feminino (25,0%)
M Masculino (75,0%)

Grifico 21: Identidade de género dos usuarios de bicicleta como meio de transporte e lazer ou
como transporte somente (mdltipla escolha)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Idade

Variag¢oes dentre os diferentes modos de utilizaco da bicicleta também s3o
percebidas quando se refere a idade dos participantes do questionario: ha maior
participa¢do de pessoas de menor idade (dos 15 aos 32 anos) no uso da bicicleta
como transporte (84,0%), em seguida, dentre os usudrios potenciais (77,3%), e,
em seguida, no uso da bicicleta como lazer ou prética esportiva (64,3%), de acor-
do com os graficos 22, 23 e 24. Pode-se afirmar, entretanto, que a idade média
dos usuarios de bicicleta em Teresina é baixa: 26,4 como transporte; 27,4 dentre

os usudrios potenciais; e 29,1 dentre os usuarios como lazer.

usuarios potenciais 27,4
lazer/atividade esportiva 29,1
transporte 26,4

Tabela 14: Média de idade das pessoas que responderam ao Questiondario Online
Fonte: TC Urbes, 2015
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M de 15a18anos
[ de 19 a24 anos
de 25 a 32 anos (30,2%)
de 33 a 40 anos (13,2%)
[7] de 41 a50anos(7,5%)
[ acima de 51 anos (1,9%)

2,8%)
44,3%)

o~ o~ o~ —~

Gréfico 22: Idade dos potenciais usudrios de bicicleta
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

B de 15a 18 anos (6,1%)
[ de 19 a 24 anos (27,8%)
de 25 a 32 anos (30,4%)
de 33 a 40 anos (23,5%)
[ de41a50anos(11,3%)
[ acimade 51 anos (0,9%)

Gréfico 23: Idade dos usudrios de bicicletacomo lazer ou prética esportiva
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

B del5al8anos
[ de19a24anos
de 25 a 32 anos (39,3%)
de 33 a 40 anos (10,7%)
[0 de41a50anos (5,4%)
[ acima de 51 anos (0,0%)

1,8%)
42,9%)

—~ N o~

Griéfico 24: Idade dos usudrios de bicicletacomo transporte e lazer ou como transporte somente

Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015
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Modos de locomogio

Quanto ao modo de locomoc¢io utilizado no dia-a-dia, dividiu-se a analise
em dois grupos somente: i) os usudarios da bicicleta como transporte ou lazer
e ii) os usudrios potenciais da bicicleta. Dentre os usudrios potenciais, é facil
verificar que, apesar da maior utilizacio do modo a pé, a parcela atribuida aos
modos n3o motorizados - que englobou, neste questionario, os modos a pé e
bicicleta -, ¢ menor quando comparada aos atuais usuarios da bicicleta. Ja com
relagdo a parcela do transporte publico motorizado (6nibus, metr6, taxi e mo-
totaxi) e do transporte individual motorizado (automoével e motocicleta) nas
viagens didrias, ambas as taxas encontram-se maiores dentre os n3o usuarios
de bicicleta: 38,4% e 48,3%, respectivamente, contra 30,1% e 42,1% dentre os

atuais usuarios de bicicleta, de acordo com os graficos 25 e 26.

B Apé(12,8%)
Onibus (29,7%)
Téxi (5,8%)

@ Motocicleta (4,7%)

[ Bicicleta (0,6%)
Metrb (0,0%)

[1 Mototéxi (2,9%)
Automovel (43,6%)
Outro (0%)

Grafico 25: Meios de transporte utilizados para se locomover na cidade (ciclistas potenciais)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015



ity TM‘"" dea

\.. ’
e

eresina

St

B Apé(9,6%)
Onibus (20,2%)
Taxi (6,2%)

[ Motocicleta (5,6%)
[0 Bicicleta (18,3%)
Metré (0,3%)

[ Mototdxi (3,4%)
[ Automdvel (36,5%)

Outro (0%)

Gréfico 26: Meios de transporte utilizados para se locomover na cidade (ciclistas ativos)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Principais vias utilizadas

Tanto aos usudrios da bicicleta como lazer e transporte, foi solicitado que fos-
sem listadas as principais vias utilizadas em seus deslocamentos. Dessa maneira,
foi possivel identificar as vias mais importantes para as viagens de cada grupo.

Para os usudrios da bicicleta como lazer ou pratica esportiva, as vias mais
citadas sdo, com maior destaque, as Avenidas Raul Lopes e Marechal Caste-
lo Branco, seguidas, com bem menos citagdes, pela Av. Presidente Kennedy
(Mapa 22). E nitido o papel que a infraestrutura cicloviaria implantada nessas
vias desempenha na estruturagio dos deslocamentos da bicicleta como lazer.
Além disso, s3o vias mais distantes da regido central, se comparadas as citadas

pelos usuarios da bicicleta como meio de transporte (Mapa 21).

Etapa o7 — Relatério Final

Em ambos os grupos, é destacada a fun¢do das Avenidas Raul Lopes e

Marechal Castelo Branco e o papel estruturador das pontes nos deslocamentos
dos ciclistas, tanto para lazer e pratica esportiva quanto para o transporte diario.

de1a?2
- de3ag
== de 6210
== 11 OU Mais

Como meio de lazer ou pratica esportiva
Dados do Questionario Online f

Escala

[¢] 2.000 4.000 10.000m

/_._..-—-

Mapa 19: Contagem das principais vias utilizadas como transporte (texto livre) (esc. graf.)
Fonte: Questionario Online, TC Urbes, 2015
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Escala

(o] 2.000 4.000 10.000m;

Mapa 20: Contagem das principais vias utilizadas como lazer / pratica esportiva (texto livre) (esc. graf.)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015
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Fatores que atrapalham no uso da bicicleta

Para os trés perfis de ciclista, foi apresentada uma lista de fatores que
impedem de usar bicicleta como meio de transporte (para os usuarios poten-
ciais da bicicleta) ou que atrapalham no uso da bicicleta como lazer/pratica
esportiva ou transporte (para os atuais usudrios da bicicleta).

Dentre os varios fatores apontados, os que mais se destacam s3o os rela-
tivos a seguranca (colisdes e atropelamentos, assalto e locais inseguros para
estacionar a bicicleta) e as causas de ordem natural (clima e relevo), como é
possivel verificar nos graficos 27, 28 e 29.

No que se refere a seguranga, percebe-se maior preocupag¢io desse tema
dentre os usudrios da bicicleta como lazer (59,2%), seguido pelos usuarios po-
tenciais (51,4%) e pelos usuarios da bicicleta como transporte (48,8%). Deve
ser destacado, porém, que, nos trés grupos, esse assunto alcanca niveis de
preocupagdo bastante relevantes, razio pela qual esse fenémeno foi também
tratado nas oficinas do Semindrio Participativo, no capitulo a seguir.

Com relacdo as causas de ordem natural, isto ¢, inerentes a inserc¢ao geo-
grafica da cidade de Teresina — dentre as quais pode-se destacar as condicdes
climaticas e a relagdo das vias com o relevo —, também ocorre uma varia¢do ni-
tida das respostas dentre os trés grupos: 24,3% dentre os usudrios potenciais
da bicicleta, 22,8% dentre os usudrios como transporte e 11,2% dos usuarios

como lazer acreditam que esse fator prejudica seus deslocamentos.
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Tempo de viagem elevado (2,9%)

Clima (chuva, calor, vento etc) (23,9%)

Relevo (muitas subidas/descidas) (0,4%)

Falta de locais seguros para estacionar a bicicleta (17%)
Falta de educagdo/respeito dos motoristas (19,2%)
Medo de acidentes (15,6%)

Medo de assalto (18,8%)

Outros (2,2%)

Grafico 27: Fatores que impedem de usar bicicleta como meio de transporte (caixa de selecdo)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Tempo de viagem elevado (0%)

Clima (chuva, calor, vento etc) (10,5%)

Relevo (muitas subidas/descidas) (0,7%)

Falta de locais seguros para estacionar a bicicleta (15,8%)
Falta de educagio/respeito dos motoristas (27%)

Medo de acidentes (20,4%)

Medo de assalto (23%)

NZo ha fatores que me atrapalhem (0,3%)

Outro (2,3%)

Grafico 28: Fatores que atrapalham no uso da bicicleta como meio de lazer (caixa de selegdo)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015

Etapa o7 — Relatério Final

Tempo de viagem elevado (1,3%)

Clima (chuva, calor, vento etc) (19%)

Relevo (muitas subidas/descidas) (3,8%)

Falta de locais seguros para estacionar a bicicleta (24,1%)
Falta de educacio/respeito dos motoristas (26,6%)
Medo de acidentes (11,4%)

Medo de assalto (13,3%)

N3o hé fatores que me atrapalhem (0%)

Outro (0,6%)

Gréfico 29: Fatores que atrapalham no uso da bicicleta como meio de transporte (caixa de sele¢3o)
Fonte: Questiondrio Online, TC Urbes, 2015
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9.2. SEMINARIO PARTICIPATIVO

O primeiro Semindario Participativo do Plano Diretor Cicloviario de Tere-
sina foi marcado para o dia 27 de janeiro de 2015, as 18hoo, no auditério da
Casa da Cultura de Teresina. A abertura do evento se iniciou as 19h e contou
com a participagdo de 38 pessoas, de acordo com a lista passada e assinada
pelos participantes. O publico foi composto, em sua maioria, por estudantes
(32%), arquitetos (26%) e servidores publicos (16%), todos entre 17 e 58 anos
(com média de idade de 31,2 anos). Dos presentes, 61% possuiam expressao
de género masculina e 39%, feminina.

Ainda que n3o tenha sido obtido dos presentes informagdes com relagdo
a bairro de moradia e faixa de renda dos mesmos, nenhum dos que participa-
ram se identificaram como sendo de baixa renda ou moradores das periferias
mais distantes — isso é importante de se considerar pois, apesar de amplamen-
te divulgado, o Seminario naturalmente ndo contou com a presenca de todos
os segmentos da populacio e, por isso, deve ser considerado apenas como um
recorte populacional, representando apenas os interesses de alguns segmen-
tos e nao da populagio como um todo.

O Seminario foi dividido em dois momentos: um expositivo e outro co-
laborativo, no qual foi possivel expor temas relevantes relacionados ao plane-
jamento cicloviario e, posteriormente, foram discutidos e contextualizados a

situacdo do transporte cicloviario em Teresina.

Foto 52: Abertura do Seminario
Fonte: TC Urbes, 2015

a. Apresentacao

O Seminario foi aberto pelo Secretirio de Planejamento Washington
Bonfim, seguido pelo Secretario Municipal de Esporte e Lazer Galba Coelho,
que proferiram algumas palavras de abertura.

Em seguida, o arquiteto Ricardo Corréa da Silva fez sua apresentagio,
trazendo alguns conceitos importantes relacionados ao planejamento urbano,
a elaboragdo do Plano Cicloviario e falando sobre cidades ciclaveis. A partir
da apresentacio, foi possivel enunciar aos participantes os aspectos que po-
dem ser abordados em um plano cicloviario e, também, a importincia que a
participagdo da sociedade tomou na concepgio de politicas urbanas, principal-
mente nas relacionadas a mobilidade urbana apés a sancio da lei federal n°
12.587/12 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana).

Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015
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b. Oficinas

Concluida a apresentagdo, foi possivel prosseguir ao momento mais co-

laborativo do seminario, que contou com duas Oficinas, preparadas de forma
a incentivar a participacio, reflexdo, discussao e debate entre os presentes.
Foram buscadas abordagens metodologicas que pudessem envolver os partici-
pantes de maneira a obter sugestdes e criticas a respeito da compreensio que
os municipes tém sobre o tema.

Desta maneira, duas Oficinas foram desenvolvidas: a primeira, de carater
mais geral, de levantamento das deficiéncias e potencialidades do transporte
ciclovidrio em Teresina; e a segunda, de carater mais objetivo, com a territo-
rializagdo das questdes levantadas no municipio. A apresenta¢io e as ofici-
nas, componentes do semindrio participativo do PDC-Teresina s3o relevantes,
principalmente, por permitir o registro e a elabora¢io de uma interface grafica
e objetiva de pontos positivos e negativos (deficiéncias e potencialidades), con-
comitantemente ao debate de questdes levantadas pelos municipes, e ampara-

da pelos profissionais envolvidos no projeto.

Primeira Oficina

Para a primeira atividade, fora distribuidas duas fichas (“Post-Its”) para
cada participante - uma azul e uma rosa. Na azul, foi pedido que fosse escrita
uma potencialidade do transporte ciclovidrio em Teresina e, na rosa, uma defi-
ciéncia. Ao explicar sobre o preenchimento das fichas, foram problematizadas
o que poderiam ser potencialidades e deficiéncias.

A medida que os participantes foram preenchendo as fichas e colocando-

-as na mesa, essas foram agrupadas de acordo com os temas levantados e,

Etapa o7 — Relatério Final

em seguida, foram problematizados os temas mais abrangidos nas fichas (em

ordem, dos mais para os menos comentados):

Foto 53: Fichas agrupadas de acordo com tipo (potencialidades ou deficiéncias) e por assunto
Fonte: TC Urbes, 2015

Potencialidades (fichas azuis)
« Tamanho compacto da cidade / Pequenas distincias a percorrer
« Relevo praticamente plano / Topografia bastante favoravel

« Existéncia de algumas estruturas cicloviarias (ciclovias e ciclofaixas)

Deficiéncias (fichas rosas)
« Falta de arborizagdo / sombreamento nas vias
« Seguranca publica muito deficiente - possibilidade de assaltos

« Ma conservagio das ciclovias existentes
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« Falta de integracdo entre diferentes modos de transporte

Ciclovias existentes sao desconexas

« Falta de educacdo no transito / transito muito agressivo

Falta de locais [seguros e adequados] para estacionar a bicicleta

Temas desenvolvidos

A partir da leitura em voz alta das fichas, os presentes foram convidados
a desenvolver melhor os assuntos tratados. O primeiro deles foi relacionado a
falta de seguranca publica na cidade. Muitos ciclistas e ciclistas em potencial
relataram que tem receio de utilizar a bicicleta para se deslocar por temerem
ser assaltados e terem roubados, nao somente suas bicicletas, como também
pertences pessoais como dinheiro, carteira, celular, bolsa etc. Diversas pes-
soas, inclusive, compartilharam experiéncias de assaltos que sofreram ou de
conhecidos abordados, principalmente, por bandidos de moto.

Outro assunto considerado foi que, apesar da cidade possuir clima bas-
tante quente, o calor em si nao é um problema, mas a falta de infraestrutura —
publica ou privada — capaz de minimizar as consequéncias negativas do calor,
como a falta de arboriza¢do em muitas das vias e a auséncia de vestiarios e
chuveiros nos locais de trabalho. Mais um problema parecido, tratado de for-
ma pontual, foi a falta de locais seguros para estacionar a bicicleta nos locais
de trabalho e, principalmente, nas mais de 50 universidades teresinenses.

Um representante do Pedal Noturno' trouxe o fato de que o maior grupo

de pedal noturno da cidade é também um dos maiores, se ndo o maior, da

1 O Pedal Noturno de Teresina, assim como em muitas outras cidades, trata-se de gru-
pos de ciclistas que se reinem para passeios noturnos de bicicleta.
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regido Nordeste, contando com uma madia de 300 a 400 pessoas e até 500
pessoas nos dias mais cheios. Isso é importante considerar pois trata-se de
uma populag¢do especifica, com necessidades bastante particulares, que tem
bastante potencial de se explorar. Foi apontado também que a grande maioria
dos participantes costumam se deslocar até o ponto de encontro dos passeios
e do ponto de encontro até suas casas de carro, levando suas bicicletas no por-
ta malas ou em suportes especiais?, por medo de ser assaltados.

Apesar do publico presente nio ter contado com moradores do munici-
pio de Timon ou das periferias da cidade, foi pontuada, por um dos partici-
pantes, a questdo da utilizag3o da bicicleta como meio de transporte por parte
dessa popula¢io, predominantemente de baixa renda. Foi levantado que boa
parte dos deslocamentos vindos das periferias e do municipio vizinho até as
areas mais centrais costuma se utilizar das pontes que, na maioria das vezes,
possuem condi¢des bastante indspitas para os ciclistas e para os pedestres.

Além disso, apesar de muitas pessoas de baixa renda ainda utilizarem a
bicicleta para se locomover, boa parte dos trajetos foi substituida pela moto-
cicleta, que tomou as ruas da cidade nos tltimos anos e diminuiu bastante a
utilizacdo de veiculos nio motorizados.

Outro problema desenvolvido na oficina foi a falta de conexdo entre as
ciclovias e ciclofaixas existentes. Apesar das pessoas ndo terem entrado em

muitos detalhes, a falta de indicacio de inicio ou fim das vias ciclaveis e o fato

2 Além disso, de acordo com publicagdo na pagina do Facebook do “Teresina Pedal
Noturno”, os participantes evitam divulgar antecipadamente o trajeto exato, por questdes de se-
guranga. https://www.facebook.com/pages/Teresina-Pedal-Noturno/235707733228433 (tltimo
acesso em 29/01/2015)

3 Ao menos nio alguém que tenha se identificado como tal.
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de n3o haver a possibilidade de continuidade de trajeto em muitos trechos
foi apontada como um dos principais problemas das estruturas existentes.
Outros problemas tratados foram a falta de manutenc¢do do pavimento e da
sinalizacdo, o estacionamento indevido de veiculos nas vias ciclaveis (em espe-
cial na Av. Maranhio, onde foi instalado um “lava-jato” em cima da ciclovia),
a auséncia de sombreamento e a presenca de obsticulos como postes de luz e
arvores mal podadas em algumas ciclovias.

Algumas pessoas também levantaram a questio da falta de fiscalizag3o
de transito e a ineficiéncia da utilizagdo de lombadas eletronicas (ou reduto-
res), uma vez que essa é somente uma medida punitiva e que, muitas vezes,
a possibilidade de pagar multa nao é suficiente para que as pessoas de fato re-
duzam a velocidade — como alternativa, foi sugerida a utilizacdo de lombadas
fisicas (“quebra molas”) como elemento para forcar a redugdo da velocidade
nas vias, em especial no perimetro da UFPI, onde a fiscalizacio é realmente

baixa e as vias costumam ter ciclistas circulando.

Segunda Oficina

Para a segunda atividade, foi levado um mapa de Teresina impresso em
formato Ao e colocado sobre a mesa (na falta de um local adequado para colar
o mapa na parede). A segunda oficina consistiu na territorializa¢ao dos princi-
pais aspectos levantados na primeira oficina, além do levantamento de demais
informacdes consideradas, pelos participantes, relevantes para a elabora¢io
do Plano Cicloviario de Teresina.

As pessoas foram, entdo, convidadas a intervir no mapa, colocando etiquetas

e indicando trajetos interessantes, pontos especificos no territorios merecedores de

Etapa o7 — Relatério Final

atengdo, qualidades e problemas encontrados nas infraestruturas existentes etc.

Foto 54: Participantes intervindo no mapa disposto sobre a mesa
Fonte: TC Urbes, 2015

Finalizadas as marcagdes, prosseguiu-se a discussdo do mapa, bem
parecida com a anterior, mas agora com localidades especificas para se-
rem analisadas. Alguns pontos e questdes importantes que foram elen-
cados no mapa foram:

« Problemas pontuais nas ciclovias existentes (estacionamento indevido,
ocupagdo por lava jatos, arvores mal podadas, falta de tratamento nas
cabeceiras das ciclovias, ciclovias pouco utilizadas etc.)

« Problemas nas vias (falta de iluminagdo, pavimentacio mal executada
ou inexistente, locais com trafego de veiculos em excesso de

velocidade)
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« Vias arborizadas que favorecem a mobilidade por bicicleta

Possibilidade de atua¢do nas APPs dos rios urbanos

Trajetos interessantes realizados por alguns dos participantes

Areas e locais de interesse especial (UFPI, ruas mais comerciais do

centro da cidade, bicicletarios existentes)

Mapa 21: Resultado da atividade 2 da Oficina Participativa
Fonte: TC Urbes, 2015
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10. POTENCIALIDADES

Com base em todo o material levantado e em todas as informacdes rece-
bidas e produzidas, foi possivel, aos técnicos da TC Urbes, comecar a esbo¢ar
junto com a Prefeitura Municipal, algumas diretrizes de planejamento, com
base nas potencialidades verificadas na cidade e na corre¢io ou diminui¢do
dos impactos negativos de certos problemas.

Considerando as mudancas de paradigma das cidades brasileiras e mun-
diais nos tltimos anos, no que tange a mobilidade urbana e a busca por hu-
manizar as cidades, a mobilidade urbana é, cada vez mais, uma pauta social,.
Assim, devem-se pensar sistemas complementares e redes sobrepostas, de
modo a garantir a mobilidade de todos de forma democratica, eficiente e, prin-
cipalmente, segura.

O aumento nos custos financeiros dos combustiveis para o usuério final
e os elevados custos sociais causados pelas ocorréncias de trinsito e pela po-
luicao atmosférica ao longo da popularizagio do automével no século XX tem
trazido a tona, cada vez mais, a preocupa¢ido com a mobilidade sustentavel.

Apesar da intensa migra¢do para o modo motocicleta nos tltimos anos, a
populagdo de Teresina ja utiliza bastante a bicicleta como meio de transporte
e é necessario que se pense em politicas publicas capazes de contemplar essa
populacdo, como forma de justica social, uma vez que s3o os mais desfavore-
cidos socialmente, mas também como forma de diversificar o pablico e assim,
favorecer a pluralidade de usuarios.

De forma complementar, a utilizagdo da bicicleta como meio de lazer e

pratica esportiva é muito importante para a cidade — por isso, acredita-se que

Etapa o7 — Relatério Final

um dos focos principais do PDCI seja o de legitimar a presenca desses ciclis-
tas nas vias, de forma a melhorar as condi¢des de seguranga dos mesmos e de
trazer novos adeptos a pratica esportiva, melhorando nio somente os indices
de satide, mas também de seguranca e auto-estima da populagdo.

Os Pedais Noturnos de Teresina mobilizam uma enorme quantidade de
pessoas. Independente disso, sio muito importantes como forma de convidar
as pessoas a olhar para a cidade de outra forma e conhecé-la melhor, tanto em
seu problemas, com em suas qualidades. Dessa forma, talvez seja possivel
explorar o potencial turistico que os passeios de bicicleta organizados tem
para a cidade, talvez até inserindo-a no turismo ciclistico mundial, como tem
acontecido com as cidades norteamericanas, europeias e até sulamericanas
que investiram na melhoria da mobilidade cicloviaria nos tltimos anos.

Estd em processo, atualmente, a reformulacio completa do sistema de
onibus municipal, com a preocupag¢do por manté-lo estruturado como siste-
ma de transporte de massa. Dessa forma, talvez seja possivel articular, por
exemplo, a integracdo dos novos corredores de 6nibus com novas ciclovias

estruturadoras da circulagdo por bicicleta.
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11. PRINCIPIOS

Os principios que regem o Plano Diretor Cicloviario de Teresina s3o:

Funcido Social da Cidade

Compreende o atendimento das necessidades dos cidad3os quanto a qua-
lidade de vida, a justica social, ao acesso universal aos direitos sociais e ao
desenvolvimento socioeconémico e ambiental, incluindo, dentre outros, o di-
reito a infraestrutura urbana, ao transporte, aos servigos publicos, ao trabalho,

a0 SOSSego € ao lazer.

Direito a Cidade

Compreende o processo de universalizacdo do acesso aos beneficios e as
comodidades da vida urbana por parte de todos os cidadios, seja pela oferta e

uso dos servicos, equipamentos e infraestruturas publicas.

Gestio Democratica

E a garantia da participacdo de representantes dos diferentes segmentos
da populacio, diretamente ou por intermédio de associa¢des representativas,
nos processos de planejamento e gestio da cidade, de realizagdo de investi-
mentos publicos e na elabora¢io, implementacio e avaliacio de planos, pro-

gramas e projetos de desenvolvimento urbano.

Etapa o7 — Relatério Final

Urbanismo Tatico

A busca de medidas que interfiram no espago - sobretudo no espaco pu-
blico - deve ser pautada nio s6 por alternativas coerentes na utiliza¢do dos
cofres publicos, mas também por perspectivas de configurac¢io urbana que
estejam de acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, isto é: a
priorizacdo aos modos de transportes nao motorizados sobre os motorizados
e integra¢do com a politica de desenvolvimento urbano e outras politicas seto-
riais’. As interven¢des em ambientes urbanos cada vez mais adensados tem,
portanto, se focado em projetos chamados “taticos”, dos quais foi cunhado o
termo “urbanismo tatico”, que consistem em estratégias para aprimorar o es-
pago urbano, geralmente replicaveis em outras cidades, que tem em comum
a rapidez, economia e o objetivo de fazer determinadas partes da cidade um
lugar mais aprazivel e habitavel>. No que se refere ao potencial ciclovidrio em
Teresina, é relevante levantar referéncias que podem ser utilizadas no munici-
pio, a fim de implantar as alteracdes propostas niao s6 de maneira progressiva,

mas também meticulosa.

1 Brasil. Lei 12.587, Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Art. 50. Brasilia. 2012.
Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil_o3/_ato2011-2014/2012/lei/l12587.htm

2 Nate Berg. The Official Guide to Tactical Urbanism. The Atlantic City Lab. Marco
de 2012. Traduzido pelo autor. Disponivel em http://www.citylab.com/design/2012/03/guide-
-tactical-urbanism/1387/
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Justa distribui¢do dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servigos e equidade no uso do espaco publico
de circulagio, vias e logradouros

O principio de equidade, trazido pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei n°12.587/2012) ao planejamento da mobilidade, consiste em re-
conhecer a existéncia de desigualdades, tanto no uso do espago urbano, como
na considerac¢io dos custos, privados ou sociais, do uso dos diferentes modos
de transportes, e direcionar as politicas ptiblicas de gestdo da mobilidade de
forma a minimizar essas desigualdades e garantir condi¢des mais justas de
distribuicdo de verbas e de espaco fisico entre os modos; dessa forma, buscan-

do a construcio de cidades mais democraticas e humanas.

Foto 55: Exercicio de readequagdo na geometria da interse¢do, em busca da seguranga das pes-
soas que andam a pé, na Cidade do México — Intervencién #Camina: Mds espacio para el peatén?
Fonte: Peatdnito, 2015. Disponivel em: https://vine.co/v/OYau6THiXKO

Foto 56: Quantidade de espaco utilizado para se deslocar, pelo mesmo nimero de pessoas (69)
em um Onibus, em bicicletas e em automaveis
3 Transetnte. #Camina La Roma por buenos disefios peatonales. Transetnte. Abril de Fonte: Cycling Promotion Fund
2015. Traduzido pelo autor. Disponivel em http://transeunte.org/articulos/de-la-redaccion/
camina-la-roma-por-buenos-disenos-peatonales/ (acessado em 15/04/2015)
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12. OPORTUNIDADES

Populacio Jovem

De acordo com levantamento realizado na fase de Diagnostico, observou-
-se que a populacio teresinense é formada, em sua maioria, por jovens e adul-
tos, ambos os grupos com condigdes fisicas e de satide favoraveis a utilizagdo
da bicicleta. Além disso, a grande quantidade de criancas em idade escolar
permite que sejam pensados programas de educagdo integrados com a Secre-

taria de Educacio, voltados especificamente a elas.

Facilidade de compreensio do tecido viario
O tracado retilineo, ortogonal e regular das vias permite maior flexibilida-
de ao propor altera¢des no sistema ciclovidrio e garante melhor orienta¢3o da

populacdo no espago urbano.

Topografia favoravel

Além da area urbana exigua, as condi¢bes topograficas de Teresina se
mostram bastante favoraveis para a utiliza¢io da bicicleta como meio de trans-
porte, uma vez que o terreno é predominantemente plano, com poucas areas

dotadas de vias com declividade acentuada.

Extensdo compacta da area urbana

Como trazido pelo Seminario Participativo, realizado em etapa anterior,
a extensao compacta da area urbana favorece a realizagdo de viagens de bici-

cleta. Isso, aliado a configurac¢do radial do centro, que atrai grande niimero de

Etapa o7 — Relatério Final

viagens didrias, faz com que as distdncias percorridas nao costumem passar

dos 10 ou 15 km por viagem.
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Gréfico 30: Eficiéncia dos diferentes modos para deslocamentos de porta a porta
Fonte: TC Urbes, baseado em COMISSAO EUROPEIA, 2000

Grupos de Pedal Noturno

Os diversos grupos de pedalada que se retinem todas as semanas, em va-
rios locais da cidade, possuem potencial turistico, uma vez que existe a possibi-
lidade de explorar sua organiza¢do como marketing, para que mais pessoas co-

nhecam a cidade e ela se estabeleca como referéncia na mobilidade cicloviaria.
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Rios - possibilidade de exploragdo do potencial paisagistico

As areas de APP nas margens dos rios urbanos oferecem potencial de
exploracdo paisagistico da area, de modo a oferecer areas de lazer e, assim,
incentivar o uso da bicicleta por usuarios com potencial de se tornarem usu-

arios cotidianos.

Tradicdo cicloviaria

A cidade de Teresina foi apontada, tanto por funcionarios do servi¢o
publico como por participantes do Semindrio Participativo, e reiterada pela
midia, como ja tendo sido uma cidade com cultura de utilizagao da bicicleta
como meio de transporte. Esse cendrio tem se modificado nos tltimos anos,
com a migracdo da populacio para a utilizacdo de motocicletas, devido a facili-

tacdo de crédito; porém, é um processo que pode ser reversivel.
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13.

O Plano Diretor Cicloviario de Teresina se orienta pelas seguintes diretrizes:

Teresina
DIRETRIZES

Prioridade no sistema vidrio para modos de transporte movidos a
propulsdo humana (seguido pelo transporte coletivo e, por Gltimo,
pelo transporte individual motorizado)’;

Redugdo das desigualdades e promocao da inclusio social?;

Equidade no acesso dos cidadaos ao transporte ptblico coletivos;
Equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros4;
Integragdo entre os modos e servicos de transporte urbanos;

Seguranca nos deslocamentos das pessoas®.

Brasil. Lei n° 12.587, PNMU. Art. 5°, item II. Brasilia. 2012.

Brasil. Lei n° 12.587, PNMU. Art. 7°, item I. Brasilia. 2012.

Brasil. Lei n° 12.587, PNMU. Art. 5°, item III. Brasilia. 2012.

Brasil. Lei n° 12.587, PNMU Urbana. Art. 5°, itens VIII e IX. Brasilia. 2012.
Brasil. Lei n° 12.587, PNMU. Art. 6°, item IV. Brasilia. 2012.

Brasil. Lei n° 12.587, PNMU. Art. 5°, item V. Brasilia. 2012.

Etapa o7 — Relatério Final

109



Teresina

110 Plano Diretor Cicloviario Integrado de Teresina, PI | PDCI-Teresina, 2015



Teresina

14. OBJETIVOS

Fazer de Teresina uma cidade de referéncia no uso da bicicleta,
como meio de transporte e de lazer, no cenario nacional e

internacional

Considerando o fato de Teresina ja ter sido reconhecida pela extensdo de
sua malha, em época anterior a0 aumento recente na preocupacio das cidades
brasileiras e mundiais com a mobilidade ciclovidria, seria interessante reto-
mar essa caracteristica da cidade, de ser um bom local para o ciclista.

Dessa forma, o planejamento ciclovidrio deve ter como objetivo situar
Teresina como uma “Cidade Ciclavel”, uma cidade que permite que “o ciclista,
independente da sua condig3o fisica, tenha conforto e seguranca para efetuar

o deslocamento por bicicleta de porta a porta, da origem ao destino™.

Aumentar a atratividade do modo bicicleta entre as opgées de
transporte

Considerando que ja existem diversos grupos de pessoas que ja utilizam
a bicicleta - porém, com fins de lazer ou pratica esportiva -, é essencial que,
como objetivo de curto a médio prazos, se vislumbre que seja possivel e in-
teressante atrair esses usudrios para a utiliza¢do da bicicleta também como
meio de transporte. Além disso, cabe também recuperar parte dos antigos
usudrios de bicicleta, que migraram para a motocicleta quando dos incent