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RESUMO

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentdvel (DOTS) trata-se de
metodologia de planejamento e desenho urbano que tem como objetivo a
estruturacdo de bairros compactos com altas densidades demograficas, diversidade
de usos do solo, oferta de espacos e servigos publicos de qualidade, de maneira a
propiciar o convivio social e diminuir a dependéncia do automovel particular. O Plano
Diretor de Ordenamento Territorial de Teresina expressou a intengcdo de conquistar
tais objetivos ao incluir diretrizes para conter a expansdo do perimetro urbano e
promover o adensamento do territério, com intuito de ocupar areas vazias e mesclar
0s usos do solo ao longo da rede estrutural de mobilidade. Este trabalho tem como
objetivo principal avaliar, de acordo com metodologia proposta pelo Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento — ITDP Brasil, o potencial de
desenvolvimento sustentavel, conforme os principios DOTS, no corredor de
transporte “Avenida Joao XXIII”, em Teresina, Piaui, Brasil. Além de discutir as
definicdes de “desenvolvimento sustentavel” e “DOTS”, seus principios e elementos;
compreender a dinamica do crescimento urbano da capital piauiense nas dltimas
décadas; e sugerir estratégias de gestdo e possiveis usos nas areas identificadas
com maior potencial DOTS. Para tanto, os procedimentos metodoldgicos incluem
pesquisa exploratéria do tipo bibliografica e documental, além de pesquisa
guantiqualitativa, composta pelos métodos observacional e estatistico. Os resultados
demonstram que o corredor Av. Jodo XXIIl tem alto potencial de desenvolvimento
orientado ao transporte sustentavel. Por fim, foram analisadas as vantagens e
desvantagens da metodologia utilizada, e apontadas estratégias e sugestbes de
planejamento, governanca e desenho urbano, capazes de qualificar a &area de

estudo.

Palavras-chave: Densidade populacional. DOTS. Mobilidade Urbana. Planejamento

Urbano. Uso do Solo.



ABSTRACT

Transit-Oriented Development — TOD is an urban planning and landscape strategy
which goals are to organize compact neighborhoods with high demographic density,
land use diversity, and the offering of public services and space to provide socializing
and reduce car dependency. The “Plano Diretor de Ordenamento Territorial de
Teresina” showed the intention of achieve this objective with the inclusion of
guidelines to stop urban perimeter expansion and to promote the territory
densification to occupate uninhabited places and mix land use in the structural
network mobility. This paper goals to avaliate, considering ITDP Brasil metology, the
potencial of sustainable development according to TODs principal, in transport
corridor “Avenida Joao XXIII”, located in Teresina, Piaui. In addition to discuss the
definitions of “sustainable development” and “TODs” and understanding their
principles and elements; understand the dynamics of urban growth in the capital of
Piaui in recent decades; and suggest management strategies and possible uses in
the areas identified with the greatest TODs potential. To this end, the methodological
procedures include exploratory research of the bibliographic and documentary type,
in addition to quantitative and qualitative research composed of observational and
statistical methods. The results demonstrate that the corridor Av. Jodo XXIII has high
potential for sustainable transport-oriented development. Finally, the advantages and
disadvantages of the methodology were analyzed, pointing out strategies and
suggestions for urban planning, governance and urban design capable of qualifying

the study area.

Keywords: Population density. TODs. Urban Mobility. Urban Planning. Land use.
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1 INTRODUCAO

Nas ultimas décadas, com o aumento da populagédo urbana e o crescimento
das cidades brasileiras, o planejamento urbano, o ordenamento territorial e a gestao
do transporte publico tornaram-se grandes desafios. Durante muito tempo, com
influéncia do urbanismo moderno, foi priorizada a construcdo de infraestruturas
urbanas que privilegiassem o automével, o que resultou em um modelo
insustentavel de cidade (GEHL, 2015).

Teresina, capital do Piaui, ndo difere desse contexto. Conforme Facanha
(2003), entre as décadas de 1950 e 1960, o papel do setor industrial foi primordial na
producdo do espaco urbano. Houve, também, o crescimento de atividades
comerciais e a politica de habitacdo nacional que ocasionaram o crescimento do
perimetro urbano, por meio da construcdo de conjuntos residenciais.

Segundo Viana (2005), o crescimento acelerado da area urbana da cidade de
Teresina aconteceu devido ao aumento natural ou vegetativo da populacéo,
juntamente com os elevados contingentes de imigrantes. Durante as décadas de
1950 e 1960, a cidade passou a ser um polo de atracdo populacional, devido aos
investimentos que foram feitos em saude, educacéo, energia e pelo incremento da
malha viaria, ligando a cidade a outros lugares. Facanha (2003) demonstrou que
durante a década de 1970, a cidade continuou a expandir-se, principalmente devido
a construcdo de conjuntos habitacionais, sobretudo, na zona sul. Na década de
1980, 89,74% da populacéo teresinense residiam na zona urbana.

Lima et al. (2021) afirmam que além de acelerado, o processo de expansao
urbana de Teresina se configura como espraiado, com a utilizacdo dos solos em
maior propor¢cdo que o crescimento populacional. Além disso, acrescentam a
disparidade entre areas impermeabilizadas e areas verdes e a precariedade de
servigos publicos nas regides onde moram as pessoas de menor renda.

Diante do acirramento das problematicas urbanas desse tipo, juntamente com
outras proposicdées do urbanismo contemporaneo, surgiu 0 conceito de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), estratégia de
planejamento urbano direcionada pelo transporte publico, que objetiva estabelecer
bairros compactos com altas densidades e diversidade de usos do solo (EMBARQ,
2015).
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Posto isso, surgiu o interesse de conhecer o potencial de desenvolvimento
orientado ao transporte sustentavel em um dos corredores de transporte de
Teresina, Piaui, com intuito de detectar areas com maiores oportunidades de
investimentos e direcionar agdes e diretrizes que promovam o desenvolvimento e/ou
fortalecimento de bairros com maiores densidades. Além de maior diversidade de
usos nas proximidades dos terminais de transporte coletivo.

Nesse sentido, a avaliacdo do potencial de desenvolvimento sustentavel nos
corredores de transporte em Teresina pode auxiliar a gestdo municipal na definicao
de novas areas de aplicacdo dos instrumentos da politica urbana, estabelecidos na
Lei Federal n° 10.257/2001 (Estatuto da Cidade) e previstos na Lei Complementar
Municipal n°® 5.481/2019 (Plano Diretor de Ordenamento Territorial), bem como na
atualizacao do referido plano. Além disso, pode direcionar a iniciativa privada acerca
da constru¢do de empreendimentos imobiliarios economicamente mais vantajosos,
conforme o uso e a ocupacao do solo previstos.

Portanto, esta pesquisa tem como problema: o corredor de transporte
Avenida Jodo XXIII, em Teresina (PI), apresenta potencial de desenvolvimento
sustentavel para promocéo de bairros compactos com altas densidades e
diversidade de usos do solo? A hipdtese é de que o referido corredor possui alto
potencial para o desenvolvimento de centralidades mais densas e diversificadas,
devido a infraestrutura urbana existente na regidao, além da presenca de atividades
comerciais, prestacao de servicos e residéncias unifamiliares e multifamiliares.

A Avenida Joao XXIII corresponde ao trecho urbano da rodovia BR-343, em
Teresina. Esta via representa um marco na expansao fisica e estruturacdo da malha
urbana da capital piauiense. Desde 1975, ano de sua construcdo, influenciou a
organizagdo de bairros com caracteristicas residenciais, comerciais e de lazer
(MOTA, 2013). Consagrou-se como area privilegiada pela proximidade com o centro
historico e comercial da cidade e a existéncia de infraestrutura e servigos publicos.
Ademais, a presenca de imoveis de alto valor comercial e a diversidade de usos do
solo (comercial, servicos, institucional) ratificam a importancia da regido no contexto
urbano de Teresina.

Nessa perspectiva, € de grande contribuicdo para a gestdo municipal, os
investidores imobiliarios, a sociedade e o ambiente urbano, a avaliagdo do potencial

de desenvolvimento sustentavel no corredor de transporte “Avenida Jodo XXIII”, em
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Teresina (Pl), uma vez que esta pesquisa aponta areas com maior viabilidade para
execucao de estratégias DOTS. Desta forma, as areas das estacdes pertencentes
ao corredor estudado poderiam se consolidar como centralidades de uso
diversificado, com a utilizagdo de espacos vazios para inclusdo de habitagdes
multifamiliares e demais usos, como instituicdes publicas, comércio, servicos e lazer,
para incremento da densidade populacional e obtencao de ruas mais ativas, seguras
e adequadas aos transportes ndo motorizados, de maneira a diminuir a necessidade
de automével particular.

O objetivo geral desta pesquisa consiste em avaliar o potencial de
desenvolvimento sustentavel, conforme os principios DOTS, no corredor de
transporte “Avenida Jodo XXIII”, em Teresina, Piaui. Como objetivos especificos,
buscaram-se: (i) discutir os conceitos de “cidade sustentavel” e “DOTS”,
identificando principios e elementos; (ii) caracterizar a dinAmica do crescimento
urbano da capital piauiense desde a década de 1950 até 2019, relacionado a politica
urbana e a necessidade de adensamento e controle da expansdo da mancha
urbana; (iii) analisar a politica urbana vigente em Teresina-Pl e o grau de
aproximacao com os objetivos DOTS; (iv) aplicar a ferramenta proposta pelo Instituto
de Politicas de Transporte e Desenvolvimento - ITDP Brasil, nas estagfes de
transporte publico do corredor “Avenida Joao XXIII”, em Teresina-Pl, incluindo as
areas circunvizinhas, a fim de detectar as regides com maior potencial de
desenvolvimento sustentavel, conforme os principios DOTS; (v) indicar estratégias
de gestao e possiveis usos nas areas com maior potencial DOTS.

A avaliacdo do potencial de desenvolvimento sustentavel, segundo as
caracteristicas e os objetivos DOTS, no corredor “Avenida Joao XXIII”, traz um
diagnéstico das areas de estacdes, uma vez que considera fatores qualitativos e
guantitativos das condicbes do espaco urbano. Desta forma, pode-se conhecer a
aderéncia entre a area de estudo e as diretrizes DOTS previstas no Plano Diretor de
Ordenamento Territorial — PDOT/2020 (habitacdo, fachada ativa, uso ancora,
empreendimento misto, permeabilidade visual) para a regiao.

Os resultados obtidos apés as etapas de andlise e diagndstico podem orientar
acbes e investimentos imobiliarios tanto do poder publico quanto da iniciativa
privada, de maneira a transformar a regidao com espacos urbanos mais valorizados,

tornando a infraestrutura de transporte, saneamento e a oferta de servigcos publicos
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mais viaveis e eficientes; minimizar os vazios urbanos, trazer vida e movimento para
as ruas, 0 que pode contribuir para diminuicdo dos indices de violéncia urbana e
melhoria da qualidade de vida.

A temética DOTS, apesar de estar prevista no PDOT/2020, traz metodologia
cujas discussbes no contexto da cidade de Teresina sdo muito recentes. Portanto,
trabalhar os conceitos DOTS no cenario teresinense apresenta-se como inovacao no
contexto cientifico, principalmente porque os resultados deste trabalho visam
apontar para viabilidade (ou n&o) da execucéo de projetos urbanos alinhados pelos
objetivos de desenvolvimento sustentdvel, em uma via estrutural de grande
relevancia para a capital piauiense. Esses projetos buscam, de maneira geral,
melhorar a qualidade de vida no ambiente urbano.

Dessa forma, a pesquisa foi subdividida em oito secbes a partir desta
introdugdo. As quatro primeiras sec¢des seguintes trazem suporte tedrico para
auxiliar no entendimento da tematica: no tépico 2, Cidades Sustentaveis, s&o
apresentadas as caracteristicas, os objetivos e desafios da sustentabilidade em
ambientes urbanos; a secdo 3, Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel, traz a conceituacdo, 0s objetivos e principios dessa estratégia de
planejamento urbano; o item 4, Questdo Urbana em Teresina, demonstra as causas
e 0s vetores do crescimento urbano da capital do Piaui; e a secéo 5, Politica Urbana
em Teresina, traz um levantamento das legislacbes municipais promulgadas com
objetivo de estruturar e organizar o espaco urbano da cidade.

Em seguida, no item 6, demonstra-se o percurso metodoldgico utilizado na
pesquisa. Na secdo 7, apresentam-se o0s resultados e a discussao acerca do
potencial DOTS no corredor Av. Jodo XXIIl, além da proposicdo de estratégias e
sugestbes para implementacdo de projetos DOTS na éarea. O tdpico 8 traz as
consideragdes finais acerca da metodologia utilizada, bem como uma visdo geral e
resumida da analise em questdo. Por ultimo, como apéndices, tem-se a tabela com
a pontuacado global do corredor analisado, fruto da planilha global disponibilizada
pelo ITDP Brasil e o subproduto desta dissertacdo, o Guia Informativo: Potencial
DOTS na Avenida Jodo XXIIl, em Teresina (Pl), um material pratico e de facil
entendimento para os gestores e a populacdo geral. Elaborado com objetivo de
divulgar, para além da comunidade académica, o potencial que o Corredor Avenida

Jodo XXIIl apresenta em relagcdo aos projetos DOTS e, desta forma, auxiliar os
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interessados na tomada de decisdo para futuros projetos de urbanismo, desenho

urbano e empreendimentos imobiliarios privados.
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2 CIDADES SUSTENTAVEIS

A década de 1970 foi crucial para as discussdes ambientais a nivel
internacional, por conta da Conferéncia das Nag¢fes Unidas que ocorreu em 1972,
em Estocolmo. Naquela ocasido, foram abordadas recomendacfes para melhoria da
gualidade de vida e do meio ambiente, o equilibrio entre o desenvolvimento
econdmico e a reducao da degradacado ambiental que, posteriormente originou o
conceito de desenvolvimento sustentavel.

Na década seguinte, em 1987, a Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento criada pela Organizacédo das Nacdes Unidas publicou a declaracéo
universal chamada “Our Commom Future”, com objetivo de integrar a questao
ambiental no desenvolvimento econémico, orientando 0s governos nacionais para
medidas que fossem capazes de limitar o crescimento populacional, garantir
alimentacdo em longo prazo, preservar a biodiversidade e os ecossistemas, diminuir
o consumo de energia e fomentar o uso de fontes energéticas renovaveis, controlar
a urbanizacdo selvagem e integrar cidade e campo. Em nivel global, ficou
estabelecido que a comunidade internacional deveria proteger 0s ecossistemas
supranacionais, como a Antartica e o0os oceanos. Foi a partir dai que o termo
“‘desenvolvimento sustentavel” passou a ser amplamente difundido (GOMES, 2019).

No Brasil, apds a redemocratiza¢do, os movimentos sociais ganharam cada
vez mais for¢ca e o Movimento Nacional pela Reforma Urbana participou ativamente
no processo de elaboragéo da Constituinte em 1988, que institucionalizou o direito
ao meio ambiente, por meio do Art. 225, que preceitua:

Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem
de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida,
impondo-se ao poder publico e a coletividade o dever de defendé-lo
e preserva-lo para as presentes e futuras geracdes (BRASIL, 1988,
capitulo VI).

Observa-se, dessa maneira, a tendéncia de transicdo do planejamento
tecnocratico com influéncias modernistas para o planejamento participativo. No
entanto, a bandeira do direito a cidade representa um processo continuo, visto que

tem como objetivo alcancar:

by

A democratizacdo da cidade, sobretudo ao acesso a terra, a
urbanizacdo, mobilidade urbana e aos direitos sociais que
garantiriam qualidade de vida e cidadania a populagéo, incluindo o
direito a participar da gestédo da cidade, proporcionando, assim, uma
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maior democratizacao das politicas publicas urbanas (GUSSO, 2012,
p. 17).

Os agentes produtores do espaco urbano (proprietarios dos meios de
producdo, proprietarios fundiérios, proprietarios industriais, Estado e grupos sociais
excluidos) atuam nas cidades e contribuem para segregacdo, com caracteristicas
comuns a todas elas, como a presenca de uma area central marcada pelo setor
terciario, presenca de nicleos secundarios e areas verticalizadas (CORREA, 2004).

Durante a década de 1990, o debate sobre desenvolvimento e meio ambiente
foi ganhando cada vez mais for¢a. No inicio da década, a Articulagdo Nacional do
Solo Urbano (ANSUR) e demais organizacbes da sociedade e entidades
profissionais que defendiam a reforma urbana, formaram o Forum Nacional de
Reforma Urbana (FNRU), com objetivo imediato de pressionar o Congresso Nacional
para regulamentar o capitulo “da Politica Urbana”, da Constituicdo Federal de 1988,
promulgado em forma de Lei em 2001, por meio do Estatuto da Cidade (GUSSO,
2013).

O Forum Nacional de Reforma Urbana propiciou o dialogo entre sociedade
civil e gestdo publica, inclusive em 1992, na Conferéncia das Nagdes Unidas sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento (ECO-92) que resultou na Agenda 21, um plano
de acéo internacional para ser adotado em escala global, nacional e local na busca
de cidades mais justas, democraticas e sustentaveis (SAULE JUNIOR; UZZO,
20009).

Girardet (2004) apresenta trés caracteristicas representativas de uma cidade
sustentavel:

1. “Powers itself by means of renewable energy systems” que pode ser
entendido como uso de energia renovavel. O autor aborda o exemplo de
Copenhague, capital da Dinamarca, em que grande parte da energia consumida é
oriunda da energia eolica ou fotovoltaica. Além disso, aponta que os esforcos em
relacdo a mudanca de matriz energética € responsabilidade que decai muito mais a
iniciativa publica do que de acdes privadas.

2. “Circular metabolism” que, em traducéo literal, significa “metabolismo
circular” e diz respeito ao ciclo de todo tipo de matéria-prima que o ambiente urbano
utiliza para producdo e consumo, geralmente, é retirada de outros locais, bem como

os residuos que também séo levados para fora das cidades. Desta forma, o autor
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destaca a importancia de inovacdes tecnoldgicas para conseguir controlar a
introducdo de materiais e energia, ao passo que deve potencializar estratégias de
reutilizac&o e reciclagem, a fim de diminuir a producao de residuos.

3. “Carbon neutral transports” que pode ser traduzido como “transportes livres
de carbono”, que orienta o fim de meios de transportes que utilizam combustiveis
fosseis.

Em perspectiva similar, Acserald (2009) reconhece trés entendimentos quanto
ao desenvolvimento sustentdvel no ambiente urbano: o primeiro também esta
relacionado aos fluxos de matéria e energia que devem ser gerenciados de maneira
racional e econdmica, evitando desperdicio e geracdo de residuos com auxilio da
tecnologia; o segundo apreende a cidade como locus da “qualidade de vida”,
portanto, contempla aspectos sanitarios do ambiente urbano, bem como aqueles
relacionados ao patriménio (histérico, natural e/ou construido); ja o terceiro encara a
cidade como espaco de consagracdo das politicas urbanas, com objetivo de
demonstrar que as reivindicacfes sociais podem ser solucionada por meio delas.

No entanto, essas caracteristicas ndo sao predefinidas de maneira cartesiana.
A ideia de sustentabilidade relacionada ao ambiente urbano foi se desenvolvendo
com o passar dos anos. Em 2007, Romero destacou a importancia da consciéncia
ambiental e relevancia do fator social na constru¢cdo e consolidacdo de cidades
sustentaveis, quando as definiu como:

[..] assentamento humano constituido por uma sociedade com
consciéncia de seu papel de agente transformador dos espacos e
cuja relacdo ndo se dé pela razdo natureza-objeto e sim por uma
acao sinergética entre prudéncia ecoldgica, eficiéncia energética e
equidade socioespacial (ROMERO, 2007, p.51).

As discussfes e estratégias para garantir a sustentabilidade no meio urbano
ganharam novo félego em 2015, com o lancamento da Agenda 2030 e o
estabelecimento dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS), da
Organizacédo das Nacbes Unidas (ONU) que, em resumo, designa 17 objetivos que
devem ser alcancados em nivel global até o ano de 2030. Para este trabalho
interessa especificamente o ODS 11 - Cidades e comunidades sustentaveis, que tem
como proposito tornar as cidades e comunidades mais inclusivas, seguras,

resilientes e sustentaveis (ONU, 2015).
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Cada um dos 17 ODS foi derivado em metas especificas. O Quadro 1
demonstra as metas estabelecidas para o ODS 11 — Cidades e comunidades

sustentaveis.

Quadro 1 - Metas ODS 11: Cidades e comunidades sustentaveis

Garantir o acesso a habitacao segura, adequada e a preco acessivel, e aos
servigos basicos e urbanizar as favelas.

Proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranca
rodoviaria por meio da expansdo dos transportes publicos, com especial
atencao para as necessidades das pessoas em situacao de vulnerabilidade,
mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e idosos.

Aumentar a urbanizacdo inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o
planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos,
integrados e sustentaveis, em todos os paises.

Fortalecer esforgcos para proteger e salvaguardar o patriménio cultural e
natural do mundo.

Reduzir significativamente o nimero de mortes e o0 nimero de pessoas
afetadas por catastrofes e substancialmente diminuir as perdas econémicas
diretas causadas por elas em relacdo ao produto interno bruto global,
incluindo os desastres relacionados a 4gua, com o foco em proteger os
pobres e as pessoas em situacao de vulnerabilidade.

Reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades, inclusive
prestando especial atencdo a qualidade do ar, gestdo de residuos
municipais e outros.

Proporcionar o acesso universal a espagos publicos seguros, inclusivos,
acessiveis e verdes, particularmente para as mulheres e criangas, pessoas
idosas e pessoas com deficiéncia.

Apoiar relacbes econdbmicas, sociais e ambientais positivas entre areas
urbanas, periurbanas e rurais, reforcando o planejamento nacional e
regional de desenvolvimento.

Aumentar substancialmente o numero de cidades e assentamentos
humanos adotando e implementando politicas e planos integrados para a
inclusédo, a eficiéncia dos recursos, mitigacdo e adaptacdo as mudancas
climaticas, a resiliéncia a desastres; e desenvolver e implementar, de
acordo com o Marco de Sendai para a Reducdo do Risco de Desastres
2015-2030, o gerenciamento holistico do risco de desastres em todos 0s
niveis.

Apoiar os paises menos desenvolvidos, inclusive por meio de assisténcia
técnica e financeira, para construcdes sustentaveis e resilientes, utilizando
materiais locais.

Fonte: ONU, 2015.
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As metas apresentadas abrangem as trés interfaces da sustentabilidade
evidenciadas por Nalini e Silva Neto (2017): sustentabilidade econémica, ambiental
e social. Vieira (2020) confirma a importancia da apreensao da sustentabilidade de
maneira ampla, unindo as Agendas ambiental e social.

E importante destacar que a legislacdo brasileira, por meio do Estatuto da
Cidade (Lei N° 10.257/2001), no Art. 2°, confirma como uma diretriz da politica
urbana nacional:

[A] garantia do direito as cidades sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a
infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigcos publicos, ao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes (BRASIL,
2001, Art. 2°-I).

Portanto, um ambiente urbano sustentavel e equilibrado é uma garantia legal
dos cidadéaos brasileiros. Apesar disso, muitas vezes, fica sob responsabilidade das
gestbes municipais desenvolverem novas legislacdes para disciplinar e efetivar tais
medidas em ambito local.

Gomes (2019) destaca, entre os problemas urbanos que embaracam a
questdo da sustentabilidade das cidades, os conflitos de interesses relacionados ao
uso e a ocupacdo do solo, as desigualdades territoriais evidenciadas pela ma
distribuicdo de servicos e infraestruturas basicas (distribuicdo de energia e agua,
saneamento, oferta de parques, pracas publicas, transporte e coleta de lixo).

As desigualdades existentes no espaco urbano sdo fruto da influéncia do
capital na producédo e reproducdo do espacgo urbano, conforme aponta Corréa
(2004). Com base nisso, Leite (2010) afirma que uma das tendéncias observadas
nas grandes cidades e metropoles é o abandono das areas centrais que, ao longo

das décadas, passaram de areas privilegiadas para vazios urbanos:

Do ponto de vista urbanistico, essas transformacfes resultaram em
uma série de problemas comuns que vém afetando as nossas
cidades hoje. O abandono das areas centrais metropolitanas pelo
setor industrial e a consequente degradacéo urbana de espa¢cos com
potenciais tdo evidentes de desenvolvimento — afinal, dotados de
preciosa infraestrutura e localizacao privilegiada — é face da mesma
moeda que expde a urbanizacao ilegal, porém real e incontrolavel, de
nossas periferias, o chamado espraiamento urbano, cujas
consequéncias sdo draméticas em termos de total insustentabilidade
ambiental, social, econdmica e urbana (LEITE, 2010, p. 1).
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Diante dessa problematica, Leite (2010) defende que cidades sustentaveis
sao, obrigatoriamente, compactas e densas. Isso devido ao fato de que densidades
urbanas mais elevadas refletem menor quantidade de energia demandada por cada
habitante. Destaca, ainda, a importancia da diversidade de usos, que pode ser uma
estratégia eficaz para reestruturacdo de areas centrais abandonadas. Nesta
perspectiva as caracteristicas e aspiracfes de cidade sustentavel coincidem com o0s

principios DOTS, uma vez que:

Sob o prisma do desenvolvimento urbano sustentavel, voltar a
crescer para dentro da metropole e ndo mais expandi-la € altamente
relevante: reciclar o territério é mais inteligente do que o substituir.
Reestrutura-lo  produtivamente € possivel e desejavel no
planejamento estratégico metropolitano (LEITE, 2010, p. 2).

Dessa forma, € possivel perceber a importancia do planejamento urbano para
consolidacdo de cidades sustentaveis, uma vez que as diretrizes e estratégias
necessarias para alcancar um desenvolvimento urbano sustentavel tém carater
holistico e envolvem aspectos de natureza econémica, social e ambiental. Nesse
caso, Souza e Albino (2018, p.106) apontam que o0 maior desafio é o
“desenvolvimento de instrumento normativo habil para disciplinar a matéria”.

Apesar de a administracdo publica destacar-se como o principal responsavel
pelo planejamento urbano — aquele que tem o poder de regular e o dever garantir
cidades equilibradas e sustentaveis — (MATOS; DUARTE, 2021), € fundamental a
participacdo da sociedade, das empresas e de todas as instituicbes e grupos sociais
de maneira democrética, pois o poder de tomar decisbes € o que garante o
sentimento de pertencimento do individuo com a sua localidade. Esse sentimento &
primordial para o éxito das politicas publicas de cunho sustentavel (GIRARDET,
2004).

No entanto, é necessario cautela ao se discutir e incentivar a sustentabilidade
no ambiente urbano, pois, conforme alertam Proenca Junior e Duenhas (2020,
p.324), “em alguns cenarios, sustentabilidade ambiental tem sido usada meramente
como diferencial comercial, no intuito de atingir éxito econémico”. E confirma que
para evitar esse desvio, é fundamental a inclusdo dos cidadaos na construcédo desse

projeto de cidade.
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3 DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANPORTE SUSTENTAVEL

A segunda metade do século XX no Brasil foi marcada pelo acelerado
processo de urbanizacéo, devido, principalmente, as migracdes internas decorrentes
das transformacdes sociais, econémicas e politicas da época. Na década de 1960, a
populacdo urbana superou a rural e chegou ao século XXI com, aproximadamente,
138 milhdes de pessoas vivendo nas cidades brasileiras. Esse rapido crescimento
ocorreu de forma desorganizada e resultou em uma urbanizagdo perversa e
desigual, o que impulsionou problemas urbanos, como bairros suburbanos, favelas e
invasdes desprovidas de servicos e equipamentos essenciais, poluicdo, violéncia,
dentre outros (BRITO, 2006; MARICATO, 2000; OLIVEIRA, 2001).

O modelo urbano mais comum nas cidades brasileiras € o chamado “modelo
da cidade dispersa”, em que o territério é organizado de maneira setorizada, com
baixas densidades populacionais e, portanto, espraiado, sendo o transporte privado
o principal meio de deslocamento. Esse modelo resulta em uma cidade
espacialmente segregada que, além de potencializar as exclusdes sociais, dificulta o
acesso aos equipamentos urbanos e ao transporte publico de qualidade (BRASIL,
2013).

A promulgacao do Estatuto da Cidade, em 2001, foi um marco histérico para a
regulamentacéo da propriedade urbana, na tentativa de tornar o espac¢o urbano mais
justo, democratico, seguro e ambientalmente equilibrado. Desde entdo, viu-se uma
proliferacdo de projetos e iniciativas, principalmente nas areas habitacionais e de
mobilidade urbana, com intuito de reduzir o déficit habitacional do pais e melhorar os
deslocamentos no ambiente urbano.

Os instrumentos da politica urbana apresentados no Estatuto da Cidade, os
estudos mais recentes do urbanismo contemporaneo, bem como 0s objetivos do
desenvolvimento sustentavel da ONU, favoreceram a disseminacdo de um modelo
urbano chamado “cidade compacta”. Esse modelo mescla os usos do solo por todo
o territorio urbano; favorece o desenvolvimento de diversas centralidades, com
maiores densidades populacionais; e prioriza o transporte coletivo e os modais néao
motorizados. A diversidade de uso proporciona maior heterogeneidade social, ao
passo que as maiores densidades economizam 0s custos com infraestrutura urbana

e fornecimento de servigos publicos (BRASIL, 2013).
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No entanto, o espaco urbano ndo é resultante exclusivamente da aplicagédo
dos instrumentos da politica urbana. Corréa (2011) estabeleceu os agentes ideais da
producdo do espaco urbano: os proprietarios dos meios de producdo; os
proprietarios fundiarios; os promotores imobilirios, o Estado; e 0s grupos sociais
excluidos. Acrescentam-se, ainda, os responsaveis pela produ¢do de um “espago
vernacular”’, agentes relacionados a criminalidade e producdo de ocupacgdes
informais (CORREA, 2011).

Em uma perspectiva similar, Vasconcellos (2010) defende que os principais
agentes e fatores que explicam o desenvolvimento urbano e as relacbes deste com
0s sistemas de transporte e o transito sdo: o sistema politico e econémico, na
maioria dos casos republicas democraticas com poder tripartite e economia
capitalista; o Estado, por meio de politicas e investimentos nos mais diversos
setores; 0 setor privado, especialmente a construcdo civii e a industria
automobilistica; individuos, que representam a sociedade civil de maneira associada
ou independente, mas que defendem direitos e interesses como cidadaos; sistemas
de transporte e transito, que de acordo com sua tipologia e estrutura fisica
influenciam no espaco urbano; processos migratérios, uma vez que a diminuicao ou
0 aumento da populacao residente impacta ha maneira como a cidade é ocupada; o
valor da terra, tal fator determina a distribuicdo social no espaco urbano; e a
dindmica da economia, uma vez que a oferta de empregos, a renda da populacédo e
0s aspectos econdmicos da cidade influenciam na caracteristica dos imoveis e,
consequentemente, no espaco urbano.

Portanto, as cidades estdo em constante transformacdo em consequéncia de
uma série de forcas e interesses (seja do Estado, dos grandes investidores privados,
das lutas sociais e das caracteristicas fisicas e ambientais). Neste sentido, nas
ultimas décadas, viu-se a relevancia da mobilidade urbana para a producdo do
espaco e da qualidade de vida nas cidades (BRASIL, 2013).

O conceito DOTS é derivado do termo Transit-Oriented Development — TOD,
sistematizado pelo arquiteto e urbanista Peter Calthorpe em 1993, quando publicou
uma espécie de manual para planejamento urbano, chamado The Next American
metropolis: ecology, community, and the american dream. O TOD originalmente
apresentava uma série de diretrizes e elementos de design urbano voltados para as

guestbes ecoldgicas, com destague para o transporte. As principais orientacdes
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eram: organizar o crescimento em nivel regional para ser compacto e favoravel ao
transporte; alocar usos comerciais, residenciais, oportunidades de emprego e usos
civicos a uma curta distancia das estacOes de transporte publico; criar redes viarias
favoraveis aos pedestres, que conectam diretamente com vias locais; promover uma
mistura de tipologias habitacionais, densidades e custos; preservar areas de risco,
zonas ribeirinhas e espacos abertos de qualidade ambiental; e orientar as
edificacdes e atividades de uso basico para os espacos publicos (CARLTON, 2009;
DITMARR, OHLAND, 2004).

Vérias cidades em paises desenvolvidos passaram por experiéncias exitosas
do modelo DOTS, como Washington (EUA), Bilbao (Espanha), Londres (Inglaterra) e
Toquio (Japao). Entre os beneficios, podem-se destacar a diminuicdo no tempo de
deslocamentos e a consequente reducdo de emissédo de gases de efeito estufa, o
incremento de usos do solo e densidades que derivam o controle do espraiamento
da mancha urbana (BID, 2021).

Portanto, as orientac6es DOTS sé&o almejadas por planejadores urbanos tanto
na escala do bairro quanto na da cidade até os dias atuais. Seus principios
englobam questdes ecolodgicas, econdémicas e de qualidade de vida relacionadas ao
desenho do espago urbano, priorizando o transporte, portanto, ainda que estejam
sendo discutidas desde a década de 1990, continuam pertinentes. No Brasil,
somente a partir da década de 2010, essa tematica ganhou forca e passou a ser
considerada por especialistas como alternativa para desenvolvimento sustentavel
das cidades brasileiras.

Diante desse contexto, DOTS pode ser definido como método de
planejamento e desenho urbano direcionado pelo transporte publico para o
desenvolvimento de bairros compactos com altas densidades, usos diversificados
(habitagdo, comércio, servico e lazer) e, consequentemente, vias, pracas e parques
mais movimentados e seguros (EMBARQ, 2015).

O objetivo desse modelo de planejamento € “promover uma vida urbana
completa com acesso adequado a toda cidade, moradia de qualidade, mobilidade
segura e agradavel, suprimento das necessidades bésicas, baixas emissdes de
carbono, integragao social e geragdo de emprego e cultura” (EMBARQ, 2015, p.15).
Para isso, € necessaria implantagdo de estratégias e projetos que garantam os sete

elementos de um bairro DOTS: transporte coletivo de qualidade; mobilidade nao
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motorizada; gestdo do uso do automaovel; uso misto e edificios eficientes; centros de
bairro e pisos térreos ativos; espacos publicos e recursos naturais; participacao e
identidade comunitaria.

O conceito de DOTS pode ser sintetizado por oito principios que, uma vez
planejados e executados de maneira interdependente, buscam garantir o
desenvolvimento de bairros mais estruturados, ativos, seguros e sustentaveis. S&o
eles: compactar, pois, ao evitar o crescimento da area urbana, economiza-se tempo
e energia nos deslocamentos; adensar, principal estratégia para manter uma cidade
compacta, com o aumento dos coeficientes de aproveitamento; transportar, no
sentido de priorizar o transporte publico de média e alta capacidade com qualidade e
acessibilidade; conectar, com a criacdo de uma rede harmdnica de vias que
possibilitem a integracdo de diversos modais de transporte e facil permeabilidade
para os deslocamentos. Ademais, misturar, combinar na mesma area as atividades
habitacionais, institucionais, culturais, de comércio, servicos e lazer, de forma a
encurtar os deslocamentos e manter a cidade ativa em todos os horarios e dias da
semana; usar a bicicleta, aderir a esse meio de transporte oferece maior autonomia
NOS percursos, e ruas mais ativas e seguras; mudar, esse principio diz respeito a
mudanga de uma caracteristica cultural de considerar o automével particular o meio
de transporte mais vantajoso. Para isso, além dos principios anteriores, sao
necessarias estratégias para reducdo do uso desse modo, tais como politicas de
controle de estacionamento e trafego; e, por ultimo, andar a pé, pois quando todos
os principios funcionam de maneira satisfatoria, tém-se ruas e cidades caminhaveis.
Favorecer essa atividade é um dos objetivos principais dos projetos DOTS, uma vez
gue ela ndo € apenas uma maneira de se deslocar, mas também uma forma de
vivenciar e usufruir do espaco urbano (ITDP BRASIL, 2016).

Com base nesses elementos e principios que caracterizam o DOTS, o ITDP
Brasil elaborou a “Ferramenta para Avaliacao do Potencial de DOTS em Corredores
de Transporte”, com objetivo de analisar corredores de transporte de média e alta
capacidade, em relacdo a viabilidade de execucdo de projetos de DOTS. Essa
ferramenta de avaliagdo foi construida, primeiramente, a partir de revisdes
bibliograficas e resultou em uma proposta metodoldgica preliminar. Em seguida, ela
foi discutida, revisada e adaptada em um trabalho conjunto entre o ITDP Brasil, o

ITDP Global e demais parceiros. Por fim, foi aplicada a realidade de uma cidade



26

brasileira, com o estudo de caso piloto, elaborado no corredor de BRT TransCarioca,
no Rio de Janeiro, ocasido em que passou por novas adequacbes, com a
contribuicdo dos atores envolvidos para chegar a proposta metodoldgica final. Essa
proposta permite a qualificacdo de equipamentos (corredores de transporte,
estacles e suas areas de influéncia), com caracteristicas comparaveis, por meio de
temas e métricas comuns (ITDP BRASIL, 2016).

Além da aplicacdo no corredor Transcarioca (Rio de Janeiro), a ferramenta de
avaliacdo de potencial DOTS foi aplicada em cinco corredores de transporte da
Regido Metropolitana de Sao Paulo, em uma parceria entre o ITDP Empresa
Paulista de Planejamento Metropolitano S/A — EMPLASA, com relatorio final
publicado em 2017 (EMPLASA; ITDP, 2017). Em 2018, o ITDP, em parceria com a
Secretaria Municipal de Urbanismo e Mobilidade de Niter6i-RJ, utilizou a ferramenta
para analisar o corredor de 6nibus com alto nivel de servico (BHLS) TransOceanica
(ITDP, 2018).

A ferramenta de avaliacdo elaborada pelo ITDP também foi empregada em
um corredor metroviario de Recife-PE, que corresponde a Linha Centro. A analise
compreendeu a verificacdo de dez estacbes de metrd como parte de dissertacao de
mestrado apresentada em 2019 ao Programa de Pds-graduacdo em
Desenvolvimento Urbano da Universidade Federal de Pernambuco (AZEVEDO,
2019).

Para melhor avaliacdo dos temas e métricas, o ITDP Brasil (2016) considerou
ndo somente a situacao fisica/estrutural da area a ser analisada, como também a
viabilidade técnica, politica, econémica e social da execucao de projetos de DOTS.
Desta forma, a metodologia de avaliacdo foi segmentada em duas fases: a primeira
para verificar as condi¢cdes do espaco urbano para o desenvolvimento de projetos de
DOTS; a segunda para observar a percepcdo de atores qualificados sobre sua
viabilidade.

Os projetos de DOTS objetivam, principalmente, o desenvolvimento de
diferentes atividades complementares (habitacional, comercial, servigcos, cultura e
lazer) situadas nas rotas de transporte publico, ou a uma pequena distancia delas, e
a construgcdo de um espaco urbano propicio ao uso do transporte publico, da
bicicleta e caminhada, com intuito de melhorar a mobilidade e minimizar a
dependéncia do automovel (GOODWILL; HENDRICKS, 2002).
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7

Apesar de viavel, € importante reconhecer a complexidade dos projetos
DOTS, uma vez que para implanta-los é necessaria a associacao de planejamento
urbano, projetos de infraestrutura e desenho urbano, além de um conjunto de leis,
regulacdes e investimentos publicos. Ademais, para o éxito dos projetos, € preciso
alinhar os interesses das instituicbes publicas, dos investidores privados e da

populacéo envolvida (BID, 2021).
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4 QUESTAO URBANA EM TERESINA

Teresina foi fundada em 1852 para sediar a capital da provincia do Piaui, cujo
tracado urbano foi planejado na forma de uma trama ortogonal que compreendia trés
qguildbmetros com as quadras dispostas no sentido norte-sul as margens do rio
Parnaiba (Figura 1) (BASTOS, 1994; FACANHA, 1998; LIMA, 2002).

Figura 1 - Plano de Teresina de 1852
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Fonte: Cadernos de Teresina (2000) apud Teresina (2015).

A populacdo residente de Teresina cresceu de maneira expressiva nas
primeiras décadas apés a fundacado, chegando ao total de 45.316 habitantes no ano
de 1900, quantitativo semelhante a capital do Ceara, Fortaleza, que naquela época
possuia 48.369 habitantes (IBGE, 2010; BASTOS, 1994; LIMA, 2017).

O crescimento populacional de Teresina foi intensificado a partir da década de
1950. Desta maneira, entre os anos de 1950 e 1960, o aumento foi de 91,24%,
relacionado ndo apenas ao crescimento natural da populacdo residente, como

também aos fluxos migratorios de cidades menores ou da zona rural, devido a
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ampliacdo na malha rodoviaria que conectava a capital piauiense e a oferta de
servigos e equipamentos publicos (LIMA, 2002; LIMA, 2017).
O crescimento populacional é acompanhado pelo crescimento da mancha

urbana e da quantidade de domicilios. Conforme Carvalho (2018, p.79):

[...] entre as décadas de 1960 e 1970, houve acréscimo no numero
de domicilios, passando de 2.950 unidades habitacionais (u.h.) para
7.004 u.h. Neste intervalo, a zona Sul lidera tanto em relacdo a
guantidade de conjuntos como quanto ao numero de unidades
habitacionais. Destaca-se 0 significativo crescimento na zona
Sudeste, passando de 49 u.h., em 1960, para 3.040 u.h., ainda que
decorrente da construcdo de apenas um conjunto, o Dirceu
Arcoverde, em 1977.

Entre as décadas 1970 e 1980, a construcdo de conjuntos habitacionais
impulsionou a expansao urbana e a criagdo de novos bairros, como € o caso do
Conjunto Primavera (1966) e Mocambinho (1979) na regido Norte, Conjunto Monte
Castelo (1966), Parque Piaui (1968), Bela Vista (1976), Saci (1979) e Promorar
(1982) na regido Sul, Itararé (1977), Tancredo Neves (1985) e Renascenca (1986),
na regiao Sudeste (LIMA, 2017). Carvalho (2018) destaca o padrdo de implantacéo
desses conjuntos na periferia da cidade, pratica que contribuiu para especulacéo
imobiliaria de vazios urbanos proximos da area central.

Sobre este contexto, Rodrigues e Veloso Filho (2016) ressaltam que, além da
implantacdo de conjuntos habitacionais, a abertura de novos empreendimentos e a
ampliacdo da malha viaria foram os principais fatores que provocaram a expansao
urbana de Teresina. Essa dinamica reforgou a dicotomia centro-periferia, uma vez
gue estimulou o crescimento horizontal, a ocupacgéo de areas de vegetacao natural e
0s contrastes socioespaciais (LIMA, 2017).

Apesar da construcdo de mais 38.000 unidades habitacionais, contemplando
populacdo de mais de 150.000 pessoas até 1986 — ano da extingdo do Banco
Nacional de Habitacdo (BNH), os esforcos ndo foram suficientes para resolver o
problema de déficit habitacional. Por esse motivo, sucederam muitos casos de
invasdes/ocupacdes organizadas por grupos sociais excluidos em terrenos publicos
e privados da capital piauiense (FACANHA, 2003; LIMA, 2017; TERESINA, 2012).

Na década de 1990, a politica habitacional perdeu for¢ca. Segundo Carvalho
(2018), foram construidos 25 conjuntos habitacionais que totalizavam 5.797 u.h.,

guantitativo consideravelmente menor que as 23.111 u.h. edificadas na década
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anterior. A distribuicdo dos domicilios se deu da seguinte forma: “3.209 u.h. na zona
Sul, 1.376 u.h. na zona Sudeste, 841 u.h. na zona Centro Norte e 211 u.h. na zona
Leste” (CARVALHO, 2018, p. 82), implantados tanto em &reas periféricas como
proximas da regido central.

Entre os anos de 2000 e 2016, a producdo habitacional ganhou forca
novamente, principalmente devido ao Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV).
Portanto, foram construidos 32 conjuntos habitacionais que totalizaram 22.502
domicilios, a maior parte deles localizados fora do perimetro urbano (6.982 u.h.), na
regido Centro-Norte (6.899 u.h.) e na zona Sul (5.787 u.h) (CARVALHO, 2018).

A quantidade de habita¢cfes construidas fora do limite urbano refor¢ca o papel
da politica habitacional na expanséo do perimetro urbano de Teresina (CARVALHO,
2018). A Figura 2 demonstra, com o apoio de imagens de satélite, os conjuntos

habitacionais e crescimento da mancha urbana de Teresina nas Ultimas décadas.

Figura 2 — Conjuntos habitacionais e expansédo da mancha urbana em Teresina
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Villagca (2001) defende que as transformacdes na estrutura espacial tanto nos
espacos intraurbanos quanto no regional sdo derivadas da melhoria na
acessibilidade, que pode ocorrer tanto com a exploracdo de ferrovias, como com a
construcdo e melhoria das vias urbanas. Reforca que as vias de transporte exercem
grande influéncia “ndo s6 no arranjo interno das cidades, mas também sobre os
diferenciais de expansao urbana” (VILLACA, 2001, p.80). Portanto, tém-se a questéo
habitacional e as vias de transportes como dois importantes indutores de expansao
urbana.

Conforme uma cidade cresce, as vias interurbanas sao incorporadas,
tornando-se vias urbanas, devido ao trafego intraurbano. Por vezes, essa
incorporacao é integral, de modo que todos os elementos do sistema de transportes
séo englobados (VILLACA, 2001), como é o caso da Avenida Jodo XXIII.

Uma das principais rodovias que cortam o Piaui é a BR-343, conecta o
municipio de Bertolinia, no sul do estado, a cidade de Luis Correia no litoral. Em
Teresina, o trecho urbano da BR-343 corresponde a Avenida Jodo XXIIl, objeto de
estudo deste trabalho.

E importante esclarecer que o trecho urbano da BR-343 em Teresina &
bastante atrativo para implantagdo de condominios residenciais, uma vez que
percorre bairros importantes da capital, proximos ao centro e com boa infraestrutura.
Aléem disso, a existéncia de condominios horizontais de médio e alto padréo
estimulou a estruturacdo dos bairros mais periféricos que circundam a rodovia
(LOPES et al., 2015).

Atualmente, segundo o IBGE (2021), a populacdo estimada para o municipio
de Teresina € de 871.126 habitantes. No entanto, nesta pesquisa, consideraram-se
os dados populacionais do ultimo Censo/IBGE (2010) que era de 814.230 habitantes
no municipio, sendo 767.557 na zona urbana (94% do total). Ja a densidade
demografica municipal sdo 584,94 hab/km?, enquanto a densidade populacional na

area urbana era de 2.911,98 hab/km?.
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5 POLITICA URBANA EM TERESINA (PI): APROXIMACOES COM O MODELO
DOTS

A dindmica de construcdo e expansao do espacgo urbano exposto no capitulo
anterior foi acompanhada de uma série de planos municipais que buscavam o
ordenamento territorial, a qualidade ambiental e o desenvolvimento urbano de
Teresina. Ap0s o primeiro grande salto populacional vivenciado entre as décadas
1950 e 1960, foi proposto o primeiro plano diretor da capital, o Plano Diretor Local
Integrado (PDLI), em 1969, com intuito de regulamentar o uso e ocupacao do solo
na capital, (FACANHA, 2003).

O primeiro componente do PDLI foi o diagnostico elaborado a fim de conhecer
as caracteristicas e os problemas urbanos de Teresina, além de identificar as
causas. Depois foi definida a “Estratégia para o Desenvolvimento Local’, com
objetivo de superar as adversidades encontradas no capitulo anterior. Adiante, foram
apresentados projetos e acdes voltados ao ordenamento das quadras, a ocupacao
dos lotes, a reestruturacdo da zona comercial e outras melhorias urbanas, como
limpeza publica, recuperacdo das pracas e estruturacdo do trafego. Apesar de
inovador, o PDLI ndo alcancou status de lei e ndo foi implementado, portanto, a
principal contribuicdo naquele momento foi o diagnostico do espaco urbano da
capital piauiense (RESENDE, 2013; RODRIGUES, 2013). Lima (2017) afirma que a
baixa densidade e o espraiamento da mancha urbana séo problematicas a serem
combatidas desde o PDLI em 19609.

Conforme Facanha (2003), durante a década de 1970, a cidade continuou a
expandir-se, principalmente, devido a construcdo de conjuntos habitacionais,
especialmente na zona sul. Portanto, era visivel a descentralizagdo espacial também
das atividades comerciais. Nesta perspectiva, o governo municipal elaborou o |
Plano Estrutural de Teresina (I PET) em 1977, que anuncia um projeto de Lei de Uso
e Ocupacéao do Solo com os seguintes objetivos:

| — Assegurar a reserva dos espacgos necessarios destinados ao
desenvolvimento das diferentes atividades urbanas, através do
agrupamento de usos idénticos, analogos ou compativeis entre si em locais
adequados ao funcionamento de cada um, em particular, e de todos em
conjunto;

Il — Impedir a existéncia de conflitos entre as areas residenciais e outras

areas relativas as atividades sociais e/ou econdmicas nao compativeis,
permitindo o desenvolvimento racional do aglomerado urbano, assegurando
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a concentracdo e integracdo equilibrada de atividades e pessoas no
territério do Municipio, mediante controle do uso e do aproveitamento do
solo;
[l — Estimular e orientar o desenvolvimento urbano (TERESINA, 1977b, p.
73).

Em resumo, o | PET prop0s-se a organizar a area ja urbanizada e orientar o
crescimento da cidade para novas areas de expansdo, com a definicdo de padrdes
de densidade e a delimitacdo do perimetro urbano. Além disso, trouxe um Plano de
Acdo que incorporou uma diversidade de temas, como abastecimento alimentar,
comunicacdes, seguranca publica, educacao, energia elétrica, habitacdo, recreacao
e lazer, saude e saneamento e transportes urbanos (TERESINA, 1977).

Conforme Resende (2013), a maior parte do plano nao foi executada, desta
forma, a maior contribuicdo foi 0 zoneamento a respeito do parcelamento, uso e
ocupacao do solo, que foi convertido em lei e passou a ser o Unico instrumento de
ordenamento e controle do solo urbano naquela época. No entanto, “o perimetro
urbano foi sendo constantemente alterado em fungcdo dos interesses do poder
publico em construir conjuntos habitacionais distantes do centro” (RESENDE, 2013,
p.128). Desta maneira, € possivel perceber que até entdo ndo havia nenhuma
medida efetiva para controlar o crescimento do perimetro urbano, nem mesmo para
garantir a infraestrutura urbana necessaria a essas areas de expansao. Além disso,
por influéncia da racionalidade do urbanismo moderno, a separacdo de usos era
estimulada pela legislacéao.

Na década de 1980, 89,74% da populacdo teresinense residia na zona
urbana. A cidade espraiava-se para todas as regides com a construcdo de novos
conjuntos habitacionais e o crescimento de atividades comerciais. Além disso, o fim
da ditadura militar colaborou com a ac¢édo de grupos sociais excluidos em defesa do
direito a moradia e, em decorréncia disso, viu-se o crescimento de assentamentos
informais (favelas) e invasdes (FACANHA, 2003).

Na tentativa de amenizar os problemas derivados desse contexto, como
auséncia de politicas publicas, crescimento desordenado e déficit habitacional, o
governo municipal elaborou o Il Plano Estrutural de Teresina (Il PET), em 1988,
instituido como “[...] instrumento normativo e orientador dos processos de
transformagcdo urbana, nos seus aspectos politico-sociais, fisico-ambientais e
administrativos” (Il PET, art. 1°). Rodrigues (2013) destaca que a elaboragéo do Il

PET acompanhou o processo de redemocratizacdo do pais, portanto, considerava
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também a participacdo popular na formulacédo de propostas. Resende (2013) afirma

que:

A proposta do Il PET visava a descentralizagdo da dinAmica urbana, que era
mais intensa no centro da cidade, incentivando a ocupac¢éo da Zona Leste,
area ja ocupada por uma populacdo de alta renda, tentando evitar o
estrangulamento das fun¢des urbanas entre os dois rios e a fim de equilibrar
o ritmo de crescimento demandado por Timon. Assim, foi proposto um
modelo no qual eram estimulados polos de interesse interligados pelo
sistema viario (RESENDE, 2013, p.132).

Dessa forma, € possivel perceber que mesmo antes da sistematizagdo do
TOD (que originou o DOTS) por Calthorpe em 1993, o Il PET ja se aproximava de
algumas das caracteristicas preconizadas pelo modelo, como a descentralizacédo
urbana e a criacdo de polos de interesse conectados pela malha viaria.

Em 2001, foi promulgada a lei de politica urbana nacional, conhecida como
Estatuto da Cidade, com recomendacdes para municipios brasileiros. Nesse mesmo
ano, a gestdo municipal de Teresina iniciou a constru¢cdo do Plano Estratégico de
Desenvolvimento Sustentavel de Teresina, nomeado Agenda 2015, como espécie de
Agenda 21 (instrumento de planejamento participativo que visou o desenvolvimento
sustentavel assinado por 179 paises, em 1992) local. No documento, foram fixados
objetivos politicos, administrativos, econémicos, sociais e fisico-ambientais.

Alguns objetivos encontrados na Agenda 2015 se aproximam dos objetivos
DOTS. No artigo 3°, dentre os objetivos politicos, destacam-se a participacdo
popular nas tomadas de decisdo, fomento e apoio a organiza¢cdes comunitarias;
trabalho em conjunto (governo, sociedade civil e iniciativa privada) para melhorias no
espaco urbano; iniciativas de resisténcia a especulacdo imobiliaria (TERESINA,
2006).

Dentre os objetivos administrativos (Art. 4°), os que se assemelham com o
modelo DOTS séo: a captacdo de recursos para investimento em equipamentos
sociais e de servicos; a melhoria na integracao tanto nas fases de planejamento
guanto nas acdes dos 6rgados e setores municipais; a desconcentracdo dos servigcos
publicos; o envolvimento do municipio nas benesses provenientes da valorizacdo
fundiaria decorrente de investimentos publicos (TERESINA, 2006).

Nos objetivos econdémicos (Art. 5°), destacam-se: a instituicio de um
ambiente comercial competitivo, por meio de qualificacdo profissional e acbes de
empreendedorismo; desenvolvimento de politicas publicas direcionadas a geracéo

de trabalho e renda; desenvolvimento econ6mico, por meio de auxilio ao setor
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privado; consolidacdo de Teresina como capital regional e referéncia no setor
terciario (comeércio e servicos) (TERESINA, 2006).

Os objetivos sociais (Art. 6°) que apresentam afinidade com a metodologia
DOTS sé&o: desenvolvimento de politicas de publicas de amparo as familias em
situacao de risco social; ampliacdo dos programas habitacionais de interesse social;
apreciacdo da cultura local e fortalecimento da identidade e autoestima teresinense;
promocao de acdes consistentes que envolvam educacao, cultura, esporte, lazer e
turismo (TERESINA, 2006).

Por fim, grande parte dos objetivos fisico-ambientais (Art. 7°) apresenta
similaridade com o tema, dentre eles: a disposicdo do poder publico para efetividade
da legislacdo ambiental municipal; a requalificacdo da paisagem urbana; o
desenvolvimento do zoneamento urbano e rural do municipio, com a especificacdo
de critérios para uso do solo e dos recursos naturais; a ampliacdo da cobertura
vegetal e a recuperacao de areas degradadas, com o cultivo de plantas nativas; a
atualizacdo da politica urbana municipal, em concordancia com o Estatuto da
Cidade; o aperfeicoamento das circunstancias para estruturacdo e manutencao do
espaco urbano; o ordenamento espacial das atividades econdmicas, relacionados a
oferta de suporte e ambiente competitivo (TERESINA, 2006).

Além disso, a atuacéo efetiva do poder publico em relacdo aos processos de
especulacdo imobiliaria; a ampliacdo de areas de uso coletivo e areas verdes,
associado as condicbes de adensamento populacional; a regularizacdo fundiaria; a
consolidagdo da politica habitacional em ambito municipal; a reestruturacdo e
reorganizacdo do centro comercial, com integracdo da sociedade para o
desenvolvimento socioecondmico e cultural da regido; a modernizacao gerencial e
melhoria do transporte coletivo com ampliacdo da cobertura, diminuicdo do tempo de
espera, maior seguranca e tarifa justa; a articulacdo das vias estruturais e a
instituicdo de corredores de trafego; o desenvolvimento e o estimulo ao transporte
cicloviario (TERESINA, 2006).

Alguns objetivos da Agenda 2015 (2006) demonstram afinidade com os
elementos e objetivos DOTS, ainda que naquela época esse termo ainda ndo tenha
sido discutido, principalmente no que se refere ao uso e a ocupacdo do solo, a

estruturagdo do trafego, & melhoria do transporte publico e da paisagem urbana.
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Apés a definicdo dos objetivos, o plano enumera diretrizes para orientar o
desenvolvimento de leis e a concepcdo de projetos e acOes que viabilizem a
conquista de tais metas. Neste capitulo, destacam-se as seguintes diretrizes
relativas ao uso e a ocupacdo do solo urbano: combater a existéncia de vazios
urbanos, por meio da aplicacdo dos instrumentos da politica urbana que sejam
capazes de aprimorar 0 adensamento populacional; evitar a expansdo do perimetro
urbano com aspiracdo de atingir indice médio populacional de 100 hab/ha;
estabelecer lotes para implantagdo de micro e pequenas empresas nao poluentes
proximos as areas habitacionais de interesse social; fomentar o aumento da
densidade habitacional nos principais eixos de transporte coletivo; utilizar os vazios
urbanos para a implantacdo de programas habitacionais; criar equipamentos
publicos voltados para esporte, cultura e lazer da populacéo, além de areas livres e
verdes, principalmente nas regidbes de habitagdo de interesse social; estruturar
politicas de uso e ocupacdo do solo, de maneira a possibilitar o maior uso de
transporte metroviario (TERESINA, 2006).

Séao algumas das diretrizes referentes ao sistema de circulacéo e transporte:
estabelecer os corredores de transporte na area urbana; instituir os aspectos fisicos
e estruturais das vias de circulacdo; desenvolver projetos de geometria nos
cruzamentos rodoviarios e ferroviarios; estruturar ciclovias nas principais vias da
cidade; adaptar vias, calcadas e sinalizacbes para torna-las acessiveis as pessoas
com deficiéncia; construir novas pontes sobre os rios Poti e Parnaiba; construir
viadutos sobre a linha férrea e remodelar as passagens em nivel; estruturar o Plano
Diretor de Transportes; atualizar a legislacdo de transportes urbanos; modernizar o
sistema coletivo de transporte, especialmente os Onibus; adaptar o sistema de
transporte publico as pessoas com deficiéncia (TERESINA, 2006).

Com relacdo a revitalizacdo do centro urbano, as diretrizes que podem ser
associadas a metodologia DOTS sdo: elaborar projetos paisagisticos para a margem
do rio no centro da cidade, de maneira a salvaguardar a mata nativa; estabelecer
parcerias entre lojistas e a prefeitura municipal para melhorias na area; estimular os
empresarios a investirem no centro urbano, por meio de isenc¢des tributérias;
determinar areas regularizadas e estruturadas para vendedores ambulantes;
planejar, de maneira sistematizada, a pratica de feiras horto-frutiferas; pesquisar

alternativas para melhoria da mobilidade urbana na regido central, especialmente
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relacionado ao transporte coletivo e aos automoveis de passeio; criacdo de
calcadbes para melhoria da mobilidade; estruturar calcadas favoraveis a circulacéo e
permanéncia de pedestres; equipar os pontos de 6nibus com mobiliario urbano
apropriado; estruturar ciclovias no centro urbano; idealizar equipamentos de cultura
e lazer; relacionar as edificacbes ociosas no centro urbano e atribuir funcdo social da
propriedade urbana, especialmente com edificagcdes residenciais; elaborar
programas habitacionais no centro urbano, priorizando a populacéo que trabalha na
regido a fim de diminuir os deslocamentos; criar projetos de desenho urbano e
paisagismo para valorizar a regiao central (TERESINA, 2006).

Diante do exposto, muitas diretrizes presentes na Agenda 2015 podem ser
relacionadas as caracteristicas de projetos DOTS, como o0 aumento da densidade
populacional, o controle da expansédo urbana, a estruturacdo de corredores de
trdfego e a melhoria do transporte coletivo. S&o previstas, também, diretrizes
voltadas especialmente ao centro urbano, que, no caso de Teresina, também é o
centro historico e comercial, de maneira a incentivar o retorno do uso residencial
naquela area, o que aproximaria a regiao dos elementos de um bairro DOTS.

Apesar desses destaques, Silva e Facanha (2016) afirmam que, no geral, a
concepcao do Plano Diretor € marcada por contradi¢cdes, principalmente, no que diz
respeito a participacdo dos agentes que produzem o espaco urbano, fato que
influenciou o resultado da Agenda 2015, na qual predominavam “os enfoques
essencialmente econd6micos e funcionalistas, que revelavam a necessidade de
configuragdo de uma cidade guiada pelos interesses do mercado” (SILVA;
FACANHA, 2016, p.63).

Nos anos seguintes a publicacdo da Agenda 2015, foi instituido o programa
de habitacéo federal Minha Casa, Minha Vida (MCMV) que estimulou a construgéo
conjuntos habitacionais de interesse social em todo pais, a maioria deles distantes
do centro urbano, onde os terrenos sdo mais caros. Essa dindmica causou 0O
crescimento horizontal das cidades e a manutencdo de pequenas densidades
populacionais. Em entrevista, a urbanista e pesquisadora Erminia Maricato

esclarece a respeito do programa MCMV:

As cidades explodiram horizontalmente, algo que todo urbanista condena,
porque vocé tem de estender a rede de agua, esgoto, de transporte. Quem
paga por isso? Todos. E 0s que ganham s&8o muito poucos: as empreiteiras,
as incorporadoras imobiliarias e os donos de terrenos (FELLET, 2018, s.p.).
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Nesse contexto, o perimetro urbano de Teresina passou por diversas
modificacdes nas ultimas décadas (como demonstrado na Figura 3), quase sempre
relacionado ao uso do solo urbano para producédo de habitacbes — seja para
construcdo de novos conjuntos, seja para anexar ocupacdes espontaneas existente
na periferia. Enquanto isso, 0os vazios urbanos eram preservados e a propriedade

urbana ndo cumpria a funcéo social. Conforme Lima (2017, p.185):

Em 2000, o perimetro urbano de Teresina englobava 27.502,68 hectares,
sendo o de maior area territorial das dUltimas décadas (1993-2015).
Apontado como um dos pontos negativos no Congresso da Cidade, de
2001, juntamente com os grandes vazios urbanos, em 2006, este perimetro
foi reduzido para 25.084,40 hectares.

Em 2015, o perimetro urbano de Teresina (PI) foi atualizado para integrar
empreendimentos aprovados pela gestdo municipal no limite do perimetro urbano
determinado em 2006. Desta forma, contabilizaram-se 26.411,95 hectares. A Lei
N°4.831/2015 que dispbe sobre a delimitacdo do perimetro da zona urbana de
Teresina tem como objetivo:

[...] assegurar melhores condi¢cdes de habitabilidade e conforto para a
populagdo e, também, a otimizacdo e economia dos servigos publicos de
infraestrutura urbana, propiciando crescimento urbano racional, com a

preservacdo do meio ambiente e dos bens culturais, aumento das taxas de
area verde, e ocupagao adequada do solo urbano (TERESINA, 2015, p.1).

Em 2022, foi promulgada nova lei (Lei 5.757 de 3 de junho de 2022) que
delimita o perimetro da zona urbana de Teresina. As modificacbes visam “a
ocupacdo adequada do solo urbano, o crescimento urbano racional, a otimizacao e
economia dos servicos publicos de infraestrutura, as melhores condicfes de
habitabilidade e conforto da populagéo” (TERESINA, 2022, p.1). Na pratica, o que se
observa € o acréscimo de quadras residenciais existentes no limite urbano definido
anteriormente e glebas ainda desocupadas, totalizando 27.386 hectares.

Em 2019, foi aprovada a Lei Complementar N° 5.481 que dispbe sobre o
Plano Diretor de Ordenamento Territorial — PDOT, instrumento de politica urbana
mais recente de Teresina que segue a tendéncia de grandes cidades de reprimir 0

crescimento espraiamento da mancha urbana.
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Figura 3 - Perimetros urbanos de Teresina em 2000, 2010, 2015 e 2022

43°6.0'W 43°0.0W 42°54.0W 42°48.0'W 42°42.0'W 42°36.0W 42"30.2;W

UNIAO

4°48.0

JOSE DE FREITAS

/

4°54.0's

5°0.0'S

ALTOS

5°6.0'S

—

PAU D'ARC

5°12.0'S

5°18.0'S

DEMERVAL LOBAO

5°24.0'S

LAGOA DO PIAUT
MATOES

5°30.0'S

CURRALINHOS MONSENHOR GIL

/| PALMEIRAIS

Perimetros Urbanos de Teresina s de Coordenadas G .

ist -
D Perimetro Urbano 2022 D Municipio de Teresina A IIZ!)Sa?lTn?: STR(SXrS gggoingg?;ae%ﬁs
[ Perimetro Urbano 2015 [_] Municipios P Fonte: IBGE (2021); Teresina (2000,

2010, 2015, 2022)

Perimetro Urbano 2010 [_] MunicipiosMA o 25 5 7.5km Organizagao: Chaves, 2023

Perimetro Urbano 2000 —t—t

Fonte: IBGE (2021), PMT (2000, 2010, 2015, 2022), organizado por Chaves (2023).



40

Dessa forma, uma das estratégias territoriais da politica de desenvolvimento e
de resiliéncia territorial € justamente controlar a expansdo da mancha urbana e
estimular o adensamento do territério urbano articulado com a “I- Politica de
mobilidade urbana; Il - Oferta de infraestrutura e de servigos urbanos, valorizando o
espaco publico, as praticas sustentaveis e o meio ambiente” (TERESINA, 2019, p.4).
Em seguida, o plano traz principios que orientam essa estratégia para tornar a
cidade compacta, coordenada e conectada. Esses principios sdo baseados na
metodologia DOTS, com propdsito de ocupar areas ociosas, adensar e misturar 0s
usos do solo por toda extensdo dos corredores de transito, além de priorizar os
investimentos publicos em infraestrutura urbana.

Dentre as diretrizes que orientam tal estratégia, destaca-se:

XV - Diminuir a necessidade de deslocamentos mediante transporte
motorizado, posicionando melhor 0s equipamentos sociais,
descentralizando o0s servicos publicos, ocupando os vazios urbanos,
consolidando a pluricentralidade como forma de aproximar os potenciais
locais de trabalho e a oferta de servigos aos locais de moradia (TERESINA,
2019, p.5).

Um aspecto interessante do atual plano diretor € a divisdo do espacgo urbano
em quatro macrozonas: Macrozona de Desenvolvimento — MZD, Macrozona de
Ocupacdo Moderada — MZOM, Macrozona de Interesse Ambiental — MZIA e
Macrozona de Ocupagdo Condicionada — MZOC. A MZD é definida por areas em
gue a ocupacgdo ja estd consolidada, portanto, existem poucos vazios urbanos e
maior oferta de infraestrutura e servicos urbanos. Nessas areas, devem ser
estimulados o0 adensamento e a qualificacdo do espaco publico, ou de maneira mais
especifica, estratégias de planejamento e desenho urbano tipicas do DOTS
(TERESINA, 2019).

No PDOT/2019 existe uma subsecdo especialmente para abordar o modelo
DOTS, em que, além de demonstrar os principios, reforca que essa estratégia visa

incentivar, no entorno dos corredores de transporte coletivo:

| - Ocupacédo do solo com maior densidade populacional;

Il - Usos mistos;

[l - Atividades de comércio e servigo com acessibilidade e conforto a pé;

IV - Ruas adequadas e seguras em distintos horarios, com maior vitalidade,
atrativa aos pedestres, ciclistas, as quais estimulam a diversidade social e
cultural (TERESINA, 2019, p.20).
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Dessa forma, para fomentar a transformagdo urbana, de acordo com a
estratégia DOTS, o plano definiu sete atributos de uso e ocupacéo do solo (Quadro
2) que devem ser estimulados por meio de descontos no valor da Outorga Onerosa
do Direito de Construir — OODC (instrumento do Estatuto da Cidade que permite a
construcdo acima do coeficiente de aproveitamento basico adotado pelo plano
diretor municipal, mediante contrapartida do interessado). Esses atributos podem ser
adotados de forma isolada ou combinada. Nesta perspectiva, o desconto no valor da
OODC pode chegar até 100% para construcdo de empreendimentos habitacionais
com fachada ativa e permeabilidade visual em diversas regides de Teresina-PlI
(TERESINA, 2019).

Quadro 2 - Atributos de uso e ocupacao do solo para o modelo DOTS
ATRIBUTOS DESCRICOES

Frente do edificio com comércio ou servico, criando
integragao com a rua.

Residéncias préximas ao transporte.

Grandes comércio ou servigos, como supermercado,
escolas, hospitais etc.

Fechamento do terreno em vidro, grade ou material
gue permita a visao.

Edificios que tenham residéncias, comércio, servicos.
Andar térreo aberto com acesso publico.

Praticas para viabilizar uma contribuicdo mais
significativa do empreendedor privado a melhoria das
condi¢cOes de drenagem urbana.

Fonte: TERESINA (2019), organizado por Chaves (2023).

Diante do exposto, é possivel perceber o quanto a tematica do DOTS foi
explorada no PDOT para orientar a politica de desenvolvimento territorial do
municipio de Teresina nos proximos anos. Consoante as discussdes globais e
nacionais, o plano enfatiza objetivos sociais, relacionados a funcdo social da cidade
e da propriedade urbana e a qualidade de vida, aliados a sustentabilidade.

Além das legisla¢Bes urbanisticas levantadas, no ano de 2008, foi elaborado
o Plano Diretor de Transportes e Mobilidade Urbana de Teresina, o qual revelou na

etapa de diagnoéstico, com base em Pesquisa Origem-Destino de 2007, que
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diariamente sao realizadas cerca 1,81 milhfes de viagens ao contabilizar os meios
de transporte e as regibes da cidade, inclusive a vizinha cidade de Timon,
Maranh&o. Além disso, ao detalhar essas viagens, identificou-se que 32,57% dos
deslocamentos sédo efetuados a pé, seguidos dos percursos feitos por automéveis
particulares que representam 24,8% e 0Onibus municipais com 21,3% do total de
viagens realizadas. No relatorio, também foi demonstrado que a maior parte
(55,67%) dos deslocamentos da capital piauiense € feita em meios motorizados -
31,24% em transportes individuais e 24,43% em transportes coletivos; ao passo que
44,32% das viagens sao feitas em modos ndo motorizados, dentre elas, 32,57% a
pé e 11,75% de bicicleta (TERESINA, 2008).

O sistema de transporte coletivo de Teresina era organizado de maneira
convencional, com linhas radiais (ligam os bairros ao centro), circulares (linhas que
saem e chegam ao mesmo ponto) e diametrais (ligam dois pontos da cidade,
passando pelo centro). No entanto, conforme Teresina (2008), esse tipo de sistema
sobrecarrega as vias por conta da sobreposicdo de itinerarios. Com base nesses
dados, foi proposta a reestruturacéo do sistema de transporte coletivo para o0 modelo
de rede tronco-alimentada, com a subdivisdo dos itinerarios, em terminais de

integracéo, com objetivo de:

[..] concentrar demandas distribuidas pelos diversos bairros
periféricos em um local, redistribuindo-a, em seguida, em um namero
menor de linhas com maior demanda, o que permite maximizar
ganhos de escala, constituir linhas com maior frequéncia, utilizar
veiculos de maior capacidade e implantar o uso racional de
corredores viarios, com a possibilidade de utilizar veiculos com maior
capacidade no futuro (TERESINA, 2008, p.133).

Com essa compreensdo, foi proposta a construcdo de oito terminais de
integracdo nas diversas regifes da cidade de Teresina: Rui Barbosa e Buenos Aires
na zona norte; Picarreira e Santa Isabel na zona leste; Livramento e Itararé na zona
sudeste; e Bela Vista e Parque Piaui na zona sul. Além disso, foi planejada a
construcdo de um terminal na regiao central, localizado na Praca da Bandeira. Desta
forma, os itinerérios foram reorganizados em linhas alimentadoras que derivam partir
dos bairros mais distantes em direcdo aos terminais de integracdo; rotas troncais
gue partem dos terminais de integracdo em direcdo ao centro e demais polos
geradores de trafego (como universidades e shoppings centers), e linhas



43

interterminais que fazem a conexdo entre os bairros mais distantes, quando o
objetivo da viagem néo € passar pelo centro (TERESINA, 2008).

Entre mudancas e adaptacdes relacionadas a aspectos econdmicos, técnicos,
politicos e sociais, 0 novo sistema denominado Inthegra passou a funcionar em
2018, com a estrutura de sete corredores de transportes: Rui Barbosa, Duque de
Caxias, Presidente Kennedy, Jodo XXIIl, Gil Martins, Bardo de Castelo Branco —
Henry Wall de Carvalho e Miguel Rosa — BR-316. O intervalo entre a
pesquisa/diagndéstico para balizar o plano de mobilidade e a implantacéo efetiva foi
de 10 anos. Em 2021, a cidade de Teresina-Pl viveu uma crise no transporte publico
coletivo, com atraso no pagamento dos funcionarios e o fechamento de empresas
concessionarias. Esta instabilidade no sistema de transporte publico da capital
piauiense se estende até 2022. Apesar disso, 0os corredores de transporte sao vias
consolidadas que conectam as cinco regides administrativas da capital (norte,

centro, leste, sul e sudeste).
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6 METODOLOGIA

6.1 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

A éarea de estudo desta pesquisa foi o corredor de transporte Avenida Jo&o
XXIIl, localizado na zona leste de Teresina (Figura 4) e sua area de influéncia. Essa
regido consolidou-se na capital piauiense por meio dos eixos Viarios: Avenida
Presidente Kennedy (rodovia estadual PI-112 que liga Teresina aos municipios do
nordeste do Piaui), Avenida Nossa Senhora de Fatima, que corta a zona leste no
sentido norte-sul, e a Avenida Joao XXIIl, rodovia federal BR-343 que conecta
Teresina (PI) a Fortaleza (CE) e a outras cidades a leste e norte do estado do Piaui.
Portanto, desde o inicio da ocupacdo, foi garantido o minimo de acessibilidade a
populacdo que se estabeleceu na regido, tornando-se, assim, um atrativo da area
(ABREU, 1983).

Além disso, a zona leste é considerada a regido mais nobre da cidade, por
abrigar imoveis de alto valor comercial e, consequentemente, habitantes de classes
econbmicas privilegiadas. Destaca-se, também, pela variedade de usos (comercial,
servigos, institucional), portanto, trata-se de uma area que apresenta pontos de

confluéncia de oferta de servigcos e postos de trabalho.



Figura 4 - Localizacao do Corredor Av. Joao XXIll em Teresina (PI)
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A Avenida Jodo XXIII apresenta uma caixa viaria ampla, com quatro pistas de
rolamento no sentido centro-leste (uma delas sendo faixa de circulacdo exclusiva
para Onibus) e outras quatro no sentido leste-centro, também com pista exclusiva
para transporte publico. Conta ainda com mais quatro pistas nas alcas (duas em
cada sentido) para permitir 0 acesso aos imoveis da regido e a circulacao de carater
local. Além disso, compreende estrutura cicloviaria com trés componentes: uma
ciclofaixa de sentido duplo que parte da Ponte Juscelino Kubitschek e termina no
cruzamento com a Avenida Nossa Senhora de Fatima; uma ciclovia no sentido

centro-leste; e uma ciclovia no sentido leste-centro, conforme apresenta a Figura 5.

Figura 5 — Rede cicloviéria - Avenida Jodo XXIII
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Fonte: PMT(2018) organizado por Chaves (2023).

O corredor de transporte da Avenida Jodo XXIII tem 1,84 km de extenséo e é
composto por quatro estacdes de 6nibus: Estacdo Universal, Estacdo DNIT, Estacdo
Homero e Estacdo Sao Cristovao. Desta forma, percorre os bairros Joquei, Noivos,

Sao Cristévao e Sao Jodo (Figura 5).
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Historicamente, a ocupacdo da zona leste de Teresina iniciou-se pelos bairros
Joquei e Fatima, proximos a ponte Juscelino Kubitschek, a primeira sobre o Rio Poti,
de maneira a conectar a Avenida Frei Serafim (centro) a Avenida Joao XXIII (zona
leste) (ABREU, 1983).

O bairro Joquei despontou em 1952, a partir da instalacdo do Jockey Club do
Piaui, local destinado a competicdes equestres e demais eventos sociais e de lazer
voltados a populacdo mais abastada da capital piauiense (TERESINA, 2018). Desde
entdo, a regido consagrou-se como area nobre e foi amplamente urbanizada até os
dias atuais. Desta forma, entre os anos de 2000 e 2010, a populagao residente no
bairro quase dobrou, apresentando crescimento de 91,9%. No entanto, a densidade
demografica, segundo o Censo/IBGE (2010), € 42,0 hab/ha, valor considerado baixo
por tedricos urbanos como Leite (2012) e Krafta (2015).

A quantidade de domicilios também apresentou crescimento significativo,
passando de 773, em 2000, para 1.764, em 2010 (aumento de 128,2%), sendo a
tipologia predominante os apartamentos, que representam 73,2% do total de
domicilios, dado que demonstra a tendéncia, ainda que timida, de verticalizacdo e
densificacdo da éarea (IBGE, 2010; TERESINA, 2018). Além disso, é importante
destacar que o bairro Joquei apresenta rendimento nominal mensal no valor de
R$10.000,00, consagrando-se como o bairro mais rico da capital que, além dos
setores residenciais, atualmente, destaca-se também pela presenca do setor
terciario, de modo que comércio e servico representam 89% das atividades
econdmicas formais (TERESINA, 2018).

O bairro Noivos fica localizado ao sul do Jéquei e, apesar de estar inserido
em uma area nobre, a populacédo cresceu apenas 35,8% entre os anos de 2000 e
2010. O numero de domicilios aumentou em 60%, sendo a tipologia predominante
as residéncias unifamiliares. Nesta perspectiva, a densidade demogréfica também é
baixa, com 38,7 hab/ha. Com relagdo a renda, destaca-se como o 10° bairro mais
rico de Teresina-Pl, com rendimento nominal mediano mensal de R$3.980,00
(IBGE/2010).

E importante frisar que o bairro Noivos tem grande parte do territério ocupado
por um shopping center, além de um parque urbano estadual (Potycabana) e o
Parque Municipal Floresta Fossil, ambos nas margens do Rio Poti. Outra

caracteristica interessante é a presenca de prédios institucionais de o6rgaos federais
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tais como Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT, Ministério
Publico Federal - MPF, Tribunal Regional do Trabalho - TRT, Policia Rodoviaria
Federal - PRF e Controladoria Geral da Unido — CGU.

O bairro Sédo Cristovdo destaca-se pela proximidade com a BR-343,
caracteristica que possibilitou a ocupacdo a partir da década de 1960, com a
construcdo do conjunto habitacional de mesmo nome pelo Instituto de Aposentadoria
e Previdéncia do Estado do Piaui — IAPEP, direcionado para funcionarios de alto
escaldo do poder publico estadual (ABREU, 1983), demonstrando que desde o inicio
da ocupacéo, a area foi apropriada, em maioria, por classes mais abastadas.

Na area de estudo, foi o bairro que teve menor crescimento populacional
entre as décadas de 2000 e 2010, com aumento de apenas 5,5%. Nesta
perspectiva, a densidade demografica é de apenas 35,6 hab/ha. Acompanhando
essa tendéncia, o crescimento do numero de domicilios também foi pequeno,
apenas 19,3%, sendo as residéncias unifamiliares (casas) a tipologia predominante.
E o terceiro bairro mais rico da capital piauiense, com valor de rendimento nominal
mediano mensal no valor de R$6.005,00 (IBGE/2010). Assim como o bairro Joquei,
destaca-se, também, pela presenca do setor terciario. Desta forma, a prestacéo de
servicos e a atividade comercial sdo responsaveis por 85,4% das atividades
econbmicas formalizadas no bairro (SEBRAE/PI, 2015 apud TERESINA, 2018).

O bairro Sao Joéo foi 0 Unico dos quatro bairros inseridos na area de estudo
gue teve crescimento populacional negativo. Entre os anos de 2000 e 2010, a
populacdo diminuiu em 3,1%, sendo a densidade demogréfica 34,5 hab/ha. No
entanto, o niumero de domicilios cresceu em, aproximadamente, 15,3%, o que
aponta para diminuicdo na quantidade de moradores por domicilio. Seguindo a
tendéncia dos bairros Noivos e Séo Cristévao, a tipologia residencial predominante
sdo as casas, 88,4% do total de domicilios. No entanto, se distancia um pouco dos
demais bairros estudados quando se considera a questdao econémica. O valor do
rendimento nominal mediano mensal dos domicilios é de R$2.115,00, valor bem
mais baixo do que os demais (IBGE/2010).

Diante do exposto, é possivel perceber que, dos quatro bairros pertencentes a
area de estudo, o bairro Joéquei diferencia-se dos demais tanto pela questao
econbmica quanto pela tipologia habitacional predominante, de maneira a evidenciar

tendéncia de verticalizacdo e adensamento populacional. Analises mais consistentes



49

estdo apresentadas nos resultados, seguindo a metodologia proposta pelo ITDP
Brasil, detalhada a seguir.

A metodologia criada pelo ITDP Brasil orienta que, nos casos em que as
estacfes sdo muito proximas, estas devem ser estudadas como um conjunto,
portanto, os raios que definem a &rea de influéncia de cada estacdo devem ser
associados de maneira a evitar sobreposicées (ITDP BRASIL, 2016). No corredor da
Avenida Joao XXIlI, nota-se a proximidade das estacdes Homero Castelo Branco e
Séo Cristovao, portanto, elas serdo trabalhadas como Unica area de estacao.

O recorte temporal a ser trabalhado é a contemporaneidade, com o uso de
bases de dados do Censo/IBGE (2010), informac¢des da Superintendéncia Municipal
de Transportes e Transito (STRANS) e demais 6rgdos da gestdo municipal que

possam contribuir com o levantamento de dados.

6.2 METODOS E TECNICAS

Este trabalho se caracteriza como de pesquisa aplicada, uma vez que visa
“gerar conhecimentos para aplicagdo pratica dirigidos a solugdo de problemas
especificos” (PRODANOV; FREITAS, 2013, p. 51), com a compreensao de verdades
e interesses locais. Para tanto, foi trabalhado o método de abordagem dialético,
posto que se propds a analisar o potencial de desenvolvimento sustentavel de uma
area urbana consolidada que se encontra em constante transformacao, resultante da
atuacdo de diversos atores sociais. Utilizou-se, também, dos métodos de
procedimento: observacional e estatistico. Além de pesquisa exploratoria que
envolve levantamento bibliografico e documental para construcdo de pesquisa

guantiqualitativa, conforme o organograma apresentado na Figura 6.
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Figura 6 - Organograma do percurso metodolégico da pesquisa
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BRASIL (2013); EMBARQ )
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BRASIL (2016); Teresina.

TERESINA (2008, 2019)

preenchimento da planilha
global do ITDP Brasil

Mapas elaborados a partir dos software QGis e Google Earth
Pro

Textos, tabelas e quadros editados no Microsoft Word

SISTEMATIZACAC DOS [, Planilhas elaboradas no Microsoft Excel
RESULTADOS .

Fotografias obtidas a partir do registro in loco e em acervos
publicos e particulares

Produto final: Guia Informativo para implantag&o de projetos
DOTS na Av. Joéo XXIII

Fonte: Marconi e Lakatos (2013), organizado por Chaves (2023).
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Os procedimentos de investigagao e obtencdo de resultados foram divididos
em cinco etapas:
I.  Pesquisa bibliografica para construcdo de referencial tedrico sobre os temas
gue fundamentam a pesquisa, com foco nos conceitos e principios das cidades
sustentaveis; desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel; caracteristicas e
vantagens do modelo de cidade compacta; além de tracar um panorama da
dindmica do crescimento urbano da cidade de Teresina-Pl.
Il. Pesquisa documental, na qual foram investigados os estudos, relatérios, leis e
decretos acerca do planejamento e gestdo territorial, bem como projetos de
mobilidade urbana para a cidade de Teresina, Piaui;
[ll. Pesquisa de campo, com auxilio de imagens de satélite, incluindo levantamento
fotogréfico e observacdo para conhecimento das condicbes e caracterizacdo de
cada area de estacdo, seguindo a metodologia proposta pelo ITDP Brasil. As areas
de estacdes sdo determinadas pela distancia linear entre 400 metros e 1 quildmetro
(raio de 400m a 1km) de cada estacdo de transporte. Nesta pesquisa utilizou-se o
valor minimo de 400m por considerar como uma distancia confortavel para ser
percorrida a pé, devido as caracteristicas climaticas da cidade de Teresina.
IV. Pesquisa quali-quantitativa, com auxilio das informag8es obtidas na pesquisa de
campo. Esta etapa corresponde a Fase 1 da ferramenta para avaliacdo do potencial
DOTS e trata-se da analise e interpretacdo relacionadas as condi¢des fisicas e
estruturais do espaco urbano, com auxilio da planilha global elaborada pelo ITDP
Brasil, seguindo as métricas do Quadro 3. Nesta fase, para quantificacdo das
métricas, adotaram-se também os programas QGIS, Google Earth e Microsoft Excel.
Para cada uma dessas meétricas, atribuiu-se pontuacdo de zero a cinco pontos,
conforme o desempenho. O resultado é obtido por meio de média ponderada, com
aplicacdo de pesos, e pode chegar a até 100 pontos. A classificacdo final é
estabelecida da seguinte maneira: estacdes com alto desempenho quando
obtiverem pontuacdo maior que 60; desempenho médio quando somarem entre 40 e
60 pontos; e desempenho baixo quando a pontuacao for menor que 40.
V. Sugestédo de estratégias de gestdo e planejamento urbano, além de concepcdes

projetuais para as areas com maior potencial DOTS.
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Quadro 3 - Indicadores e métricas da fase 1

FATOR DE

INDICADORES METRICAS | PONTUAGAO | PONDERAGAO | PONTUAGAO

MAXIMA

(=e))

Densidade
demografica
Areas
monofuncionais 0-5

Uso e Ocupacio i incompativeis
do Solo (BOS) Areas residenciais 1.0 20

com atividades 0-5
complementares

Areas ndo

edificadas ou 0-5
subutilizadas

Domicilios ligados
arede geral de

(gficlesiidliieenelss - abastecimento de 0-5
Saneamento agua 2,5 25
=ccleo (G450 Domicilios ligados
a rede geral de 0-5
coleta de esgoto
Densidade de
quadras b
- Integracéo do
(OOREIAIEGICE sistema de 0-5
do Espaco transporte 2,0 30
Sl (GO Elementos
indutores de 0-5
segregacao do
espaco urbano
Domicilios com
calcada no 0-5
Condicoes de ;22:;‘;08 com
Circulacdo para EriviserrmN 0-5 1,0 15
Transportes A
Ativos (ATV) o
Domicilios com
arborizacéo no 0-5
entorno
Diversidade Distribuicédo de
SOCIOECONOMICACIEY (ol @CERER 0-5 2,0 10
(DIV) residentes

TOTAL DE PONTOS 100

Fonte: ITDP Brasil (2016), organizado por Chaves (2023).
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6.2.1 Indicadores propostos pelo ITDP Brasil
6.2.1.1 Uso e Ocupacéo do Solo
6.2.1.1.1 Densidade Demogréfica

Neste tdpico, o objetivo é avaliar a situacdo do adensamento populacional, a
fim de constatar se € viavel incrementar o setor habitacional na regido. O valor de
referéncia utilizado é o de 9.000 hab./km?2 (ou 90 hab./hectare), proposto pela UN-
HABITAT (2013) como o ideal para viabilidade de sistemas de transporte de média e
alta capacidade. Desta forma, o primeiro passo foi identificar os setores censitarios
do IBGE incorporados na &rea de estudo e, em seguida, estimar a populacao
residente nela, com auxilio da base de dados do Censo/IBGE (2010). Depois,

calcular a densidade demografica com auxilio da Equacéao 1:

Populacio na area de estacao (hab.)

(1)

Densidade D ifica =
ensidade Demografica area de estagio (km?)

Com a definicdo desse dado, atribui-se nota de zero a cinco pontos, conforme
0 Quadro 4.

Quadro 4 - Critérios de avaliacéo e pontuacao para densidade demografica

Densidade demografica < 9.000 hab/km? e < média nas areas urbanas
do municipio

Densidade demografica < 9.000 hab/km? e > média nas areas urbanas
do municipio

Densidade demogréfica > 9.000 hab/km? e < média nas areas urbanas
do municipio

Densidade demografica < 9.900 hab/km2 (10% superior ao valor de
referéncia) e > média nas areas urbanas do municipio

Densidade demografica > 9.900 hab/km2 (10% superior ao valor de
referéncia) e > média nas areas urbanas do municipio
Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

Nessa perspectiva, se a densidade demografica da area de estudo for menor
ou igual a 9.000 hab./km2 e ao mesmo tempo menor ou igual que a densidade média
urbana do municipio em questdo (no caso de Teresina a densidade média urbana é
de 2.911,98 hab/km?), sera atribuida a maior pontuacao (5 pontos), o que significa
gue a area € pouco densa, portanto, tem condi¢cdes de receber projetos DOTS que

possam auxiliar na consolidacdo de uso e ocupacdo do solo mais denso e
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diversificado. Se a densidade for menor ou igual que 9.000 hab./km2, porém maior
gue a média urbana do municipio, entdo, sera atribuida nota 3, valor considerado
médio para possibilidade de implantacdo de projetos e estratégias DOTS, uma vez
gue a &rea apresenta densidade populacional maior do que a cidade em totalidade.
E possivel perceber que a densidade demografica da area de estudo é
analisada a partir do valor que a ONU considera ideal para a viabilidade de
transportes de média e alta capacidade, juntamente com a densidade demografica
da area urbana do municipio em questdo. Desta forma, quanto maior a populacao
relativa da area de estudo, mais dificil é a aplicacdo de novos projetos DOTS,

porque a ocupacéao populacional jA se encontra consolidada.

6.2.1.1.2 Areas Monofuncionais ou Incompativeis

Esta métrica diz respeito ao uso do solo propriamente dito. Portanto, o
objetivo é identificar os usos predominantes existentes nas areas de estacao,
considerando que quanto mais diversificado, mais rico € o ambiente urbano. Essa
andlise também permite a identificacdo de usos incompativeis, a saber: Areas de
infraestrutura publica, Areas militares, Areas de cobertura vegetal, Areas agricolas,
Corpos hidricos, Afloramentos rochosos e depdésitos sedimentares, Areas sujeitas a
inundacao e Unidades de Conservacao.

O ITDP determina que, se existirem, estas ndo podem ultrapassar 50% do
total da area de estacdo. Desta forma, o procedimento de analise inicia-se com
reconhecimento visual de imagem de satélite ou fotografia aérea da area de estudo
para identificacdo e mapeamento das manchas de uso do solo; em seguida, a visita
de campo deve validar o mapeamento inicial; logo apdés, com a confirmacédo do
mapeamento, sera feito o calculo da area ocupada por cada um dos diferentes usos
do solo (residencial, institucionais, infraestrutura publica, militar, comércio e servico,
lazer, educacao e saude, industrial) e o respectivo percentual em relacéo ao total da
area de estacdo, de maneira a detectar o uso dominante da area de estudo. Por
altimo, identifica-se o percentual que a classe de uso do solo dominante ocupa

dentro da area de estudo, conforme a Equacéao 2:

Area ocupada por Classe de Uso do Solo (kmz)) (2)

% Uso do Solo Predominante = max ( Area de Estacio (km?)
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Com a definicdo desse dado, atribui-se nota de zero a cinco pontos conforme
Quadro 5.

Quadro 5 - Critérios de avaliacéo e pontuacao para areas monofuncionais ou
incompativeis

Classe de uso predominante < 50% da Area de Estacdo (sem
considerar classes de uso do solo incompativeis)

Classe de uso do solo predominante < 70% da Area de Estac&o (sem
considerar classes de uso do solo incompativeis)

Classe de uso do solo predominante < 80% da Area de Estagdo (sem
considerar classes de uso do solo incompativeis)

Classe de uso do solo predominante > 80% da Area de Estacdo (sem
considerar classes de uso do solo incompativeis).

Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

Dessa forma, a maior pontuacédo (5 pontos) sera atribuida quando a classe de
uso predominante for menor ou igual a 50% da area de estudo, desconsiderando as
classes incompativeis, ao passo que, quando o uso predominante representar mais
gue 80% do total da area, sem considerar as areas de usos incompativeis, sera
designada a menor pontuacdo (0 ponto). Esse julgamento se justifica com base na
diversidade de usos do solo, uma vez que quanto menor a porcentagem da classe
de uso dominante, mais heterogénea € a area, portanto, maior o potencial de

implantacdo de projetos DOTS.

6.2.1.1.3 Areas Residenciais com Atividades Complementares

A tipologia de uso misto € das mais desejaveis no modelo DOTS porque € a
materializacdo da diversidade de usos e, consequentemente, da reducdo dos
deslocamentos feitos em automdveis, favorecendo a ocupacdo das calcadas e
espacos publicos. Seguindo os mesmos passos do item anterior, nesse topico, a
inspecdo é especifica para residenciais com atividades complementares, de tal
forma que se aplicou a Equacéo 3:

Area de uso resid.com ativ. comp. (km?)

(3)

0 14 - - - - —
)0 Areas residenciais com Ativ. Comp. irea de estagao (km?)
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Em seguida, atribuiu-se pontuagéo, conforme Quadro 6. Reproduzindo a
mesma tendéncia do item anterior, atribuiu-se maior nota (5 pontos), quando as
areas residenciais com atividades complementares representaram 30% ou mais da
area de estudo. As notas diminuem gradativamente até a pontuacao zerar, quando a
tipologia residencial com atividades complementares for menor que 2,5% da éarea
total de estudo. Conforme prenuncia o paragrafo anterior, essa tipologia é a mais
representativa quando se refere a diversidade de usos do solo, uma vez que é capaz
de oferecer, em uma mesma edificagcdo, 0 uso misto que propicia a vitalidade das
edificacfes tanto durante o dia quanto durante a noite, além de diminuir os
deslocamentos por meios de transportes motorizados. Portanto, quanto maior a
presenca de edificacdes do tipo residencial com atividades complementares, maior o

potencial para receber projetos DOTS.

Quadro 6 - Critérios de avaliacdo e pontuacao para areas residenciais com
atividades complementares

Areas residenciais com atividades complementares = 30% da Area de

Estacéo
Areas residenciais com atividades complementares = 20% da Area de
Estacéao
Areas residenciais com atividades complementares = 10% da Area de
Estacéo
Areas residenciais com atividades complementares = 5% da Area de
Estacao
Areas residenciais com atividades complementares = 2,5% da Area de
Estacéo
Areas residenciais com atividades complementares < 2,5% da Area de
Estacao

Fonte: ITDP BRASIL (20160,) organizado por Chaves (2023).

6.2.1.1.4 Areas N&o Edificadas ou Subutilizadas

Este item pretende investigar a existéncia de areas nédo edificadas ou
subutilizadas na éarea de estudo, uma vez que elas podem indicar novas
possibilidades de implantacdo de projetos e empreendimentos representativos dos
objetivos DOTS. Seguindo a mesma sequéncia metodologica dos itens anteriores,
deve-se calcular o percentual que essas areas representam dentro da area de

estudo por meio da Equacgéo 4:
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Area nio edificadas ou subutilizadas (km?)
area de estacio (km?)

% Areas nio edificadas ou subutilizadas = 4)

Por ultimo, deve ser atribuida uma nota, conforme Quadro 7.

Com relacéo as areas ndo edificadas ou subutilizadas, atribuiu-se maior nota
(5 pontos), quando estas representaram 30% ou mais da area de estudo. A nota foi
diminuida conforme os valores representados na tabela até a pontuacdo minima
(zero ponto). A existéncia de &reas ndo edificadas ou subutilizadas representam
oportunidades para implantar novos empreendimentos e edificagcdes alinhadas com
0s objetivos DOTS. Portanto, quanto maior for a presenca de areas ndo edificadas

ou subutilizadas, maior o potencial DOTS.

Quadro 7 - Critérios de avaliacédo e pontuacao para areas nao edificadas ou
subutilizadas

Areas nao edificadas ou subutilizadas = 30% da Area de Estac&o
Areas nao edificadas ou subutilizadas = 20% da Area de Estac&o
Areas nao edificadas ou subutilizadas = 10% da Area de Estac&o
Areas nao edificadas ou subutilizadas = 5% da Area de Estacéo

Areas nao edificadas ou subutilizadas = 2,5% da Area de Estacgéo

Areas nao edificadas ou subutilizadas < 2,5% da Area de Estac&o
Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

6.2.1.2 Infraestrutura de Saneamento Basico
6.2.1.2.1 Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua

A constatacdo da quantidade de iméveis que dispbem desse servico urbano
demonstra condicdo favoravel ao adensamento urbano. Nesta métrica, utilizou-se da
base de dados do Censo/IBGE (2010), mais especificamente as variaveis: V012 -
Domicilios particulares permanentes com abastecimento de agua da rede geral; e
V002 - Domicilios particulares permanentes. Desta forma, calculou-se o percentual
de domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua na area de estudo,

conforme a Equacéo 5:

% Domicilios ligados arede geral de abastecimento de dgua
_ Domicilios ligados arede geral de abast.de dgua (qtd.)
- Domicilios na irea de estacio (qtd.)

(5)

Em seguida, a pontuacao foi atribuida de acordo com o Quadro 8.
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Quadro 8 — Critérios de avaliagao e pontuacéo para domicilios ligados a rede geral de
abastecimento de agua

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua 2 95% do
total de domicilios na Area de Estacéao

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua 2 90% do
total de domicilios na Area de Estacéo

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua 2 80% do
total de domicilios na Area de Estacéao

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua 2 70% do
total de domicilios na Area de Estacéao

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua < 70% do
total de domicilios na Area de Estacéao
Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

Por consequéncia, quanto maior for o numero de domicilios ligados a rede
geral de abastecimento de agua, maior a nota atribuida. I1sso porque o fornecimento
de 4gua € uma das infraestruturas basicas em comunidades urbanas, portanto, uma
rede de distribuicdo robusta e consolidada, elemento essencial para o aumento da

densidade populacional de bairros.

6.2.1.2.2 Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de Esgoto

Semelhante ao item anterior, identificar o percentual de imoOveis que estao
interligados a rede de esgoto é importante para reconhecer o potencial de
adensamento da area. Portanto, adotaram-se as seguintes variaveis estatisticas do
Censo/IBGE (2010): V017 - Domicilios particulares permanentes com banheiro de
uso exclusivo dos moradores ou sanitario e esgotamento sanitario via rede geral de
esgoto ou pluvial; e V002 - Domicilios particulares permanentes. Assim, calculou-se
o percentual de domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto na area de

estudo, conforme a Equacgéo 6:

% Domicilios ligados arede geral de coleta de esgoto
_ Domicilios ligados arede geral de coleta de esgoto (qtd.)

= (6)

Domicilios na area de estacio (qtd.)

A pontuacdo foi atribuida de acordo com o Quadro 9.
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Quadro 9 - Critérios de avaliacdo e pontuacdo para domicilios ligados a rede
geral de coleta de esgoto

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto 2 95% do total de
domicilios na Area de Estacao

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto 2 90% do total de
domicilios na Area de Estacéo

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto 2 80% do total de
domicilios na Area de Estacao

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto 2 70% do total de
domicilios na Area de Estacéo

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto < 70% do total de
domicilios na Area de Estacao
Fonte: ITDP BRASIL (2016) organizado por Chaves (2023).

Nessa perspectiva, quanto maior for o nimero de domicilios ligados a rede
geral de coleta de esgoto, maior a nota atribuida, uma vez que a coleta de esgoto é
um dos servicos basicos de saneamento. Portanto, uma rede de coleta abrangente é
um elemento primordial para o desenvolvimento urbano e o aumento da densidade

populacional nos bairros.

6.2.1.3 Conectividade do Espaco Urbano
6.2.1.3.1 Densidade das Quadras

Esta métrica auxilia na determinacdo de parte da conectividade do espaco
urbano, uma vez que considera o comprimento de quadra desejavel convencionado
pelo Padrdo de Qualidade TOD (ITDP, 2014). Deste modo, é necessario identificar,
com auxilio de imagens de satélite, a quantidade de quadras existente na area de
estudo e contabilizar a densidade de quadras em razdo da area compativel com
projetos DOTS seguindo a Equacéo 07:

Numero de quadras na Area de Estagio (qtd.)

Densidade de quadras (qtd./km?) = 7

Area de estagio compativel com projetos DOTS (km?)

Em seguida, a pontuacao foi atribuida conforme Quadro 10.
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Quadro 10 - Critérios de avaliagcdo e pontuacdo para densidade das quadras

Densidade de quadras = 55 quadras / km?
Densidade de quadras = 42 quadras / km?
Densidade de quadras = 32 quadras / km?
Densidade de quadras = 27 quadras / km?
Densidade de quadras 2 23 quadras / km?

Densidade de quadras < 23 quadras / km?
Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

As quadras sdo definidas como “uma area fechada de terreno, impermeavel
aos pedestres” (ITDP, 2017, p.111), logo, quanto maior for o niumero de quadras
dentro da area de estudo, maior € a conectividade do espaco urbano, uma vez que,
guanto maior for a densidade de quadras, maior sera a quantidade de vias
disponiveis para a circulacdo de pessoas. Desta forma, atribui-se nota maxima (5
pontos) quando houver pelo menos 55 quadras em cada km? na area de estudo.
Quando esse numero for menor que 23 quadras em cada kmz2, entdo, estabelece-se

nota zero.

6.2.1.3.2 Integracao de Sistemas de Transporte de Média e Alta Capacidade

O objetivo desse topico é avaliar o nivel de aproximacdo entre o corredor
estudado e outros tipos de transporte de média e alta capacidade (trem, metr6, BRT
e VLT), uma vez que essa integracdo determina areas centrais de grande interesse e
fluxo de pessoas. A avaliacao é feita com a quantificacédo de linhas de transporte que
passam pelas estacOes estudadas, mas que néo pertencem a elas. Esse dado foi
coletado diretamente com a Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito —

STRANS, e a pontuacéo foi atribuida segundo o quadro 11.
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Quadro 11 - Critérios de avaliacao e pontuacao para integracao de sistemas de
transporte de média e alta capacidade

2 ou mais linhas de transporte de média e alta capacidade possuem
estacoes no interior da Area de Estacdo (sem considerar estacoes do
préprio corredor avaliado).

1 linha de transporte de média e alta capacidade possui estagdo no
interior da Area de Estacdo (sem considerar estacfes do proprio
corredor avaliado).

Ndo existem estagdes de linhas de transporte de média e alta
capacidade no interior da Area de Estac&o (sem considerar estagdes do
préprio corredor avaliado).

Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

Dessa forma, quanto maior for o namero de linhas de transporte de média e
alta capacidade que passam pela area de estudo sem pertencerem ao Corredor Av.
Jodo XXIll, maior a nota atribuida, uma vez que significa que a &area apresenta
integracd@o entre os diferentes tipos de transporte publico. Do contrério, quando nédo
houver outra linha que percorra a area de estudo, além daquelas que lhe séo
proprias, atribui-se nota zero, porque representa certa segregacao entre 0s modos

de transporte de média e alta capacidade.

6.2.1.3.3 Elementos Indutores de Segregac¢do Fisica do Espaco Urbano

Estes elementos fazem parte da infraestrutura das cidades para resolver
alguns problemas urbanos ou viabilizar a prestacéo de servicos publicos, no entanto,
criam barreiras que dificultam a circulagdo de pedestres e ciclistas, portanto,
impedem a implantacdo de projetos DOTS. Podem ser considerados elementos
indutores de segregacao: infraestruturas de transporte viario (viadutos, taneis, linhas
de trem), linhas de transmissao, grandes empreendimentos e barreiras naturais (rios,
cérregos, morros, areas de protecdo). Deve-se identificar com auxilio de imagens de
satélite e pesquisa de campo, os elementos indutores de segregacado fisica
presentes dentro da area de estudo e, em seguida, apurar a quantidade de
elementos existentes. A partir disso, a pontuacdo foi conferida de acordo com o
Quadro 12.
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Quadro 12 - Critérios de avaliacdo e pontuacdo para elementos indutores de
segregacao fisica do espaco urbano

Ndo existem elementos indutores de segregacdo fisica do espaco
urbano na Area de Estacéo.

1 elemento indutor de segregacéo fisica do espaco urbano na Area de
Estacéo.

2 elementos indutores de segregacao fisica do espaco urbano na Area
de Estacéo.

3 ou mais elementos indutores de segregacéo fisica do espaco urbano
na Area de Estacéo.
Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

Em projetos DOTS, a segregacéo fisica deve ser evitada. O cenario ideal é
uma area integrada que facilite, principalmente, os deslocamentos por meios de
transporte ativos. Por consequéncia, quanto mais elementos indutores de
segregacao fisica presentes na area de estudo, menor a nota atribuida. Se néo
houver elemento indutor de segregacao, entdo, atribui-se nota maxima (5 pontos),
como forma de garantir que a area permite boa integracdo dos espacos fisicos e

facilitando a circulagcéo de pessoas.

6.2.1.4 Condicdes de Circulacdo para Transportes Ativos
6.2.1.4.1 Domicilios com Calcada no Entorno

A presenca de calcadas nas quadras da area de estudo favorece os
deslocamentos a pé e influencia a permanéncia de pessoas nas vias. Para avaliar
essa métrica, € necessario ter como base os setores censitarios do IBGE e, ao
considerar as informagcdes do recenseamento de 2010, ponderar a quantidade de
domicilios presentes na area de estudo e quantos deles apresentam calcada no
entorno. Para isso, empregaram-se as seguintes variaveis: V020 - Domicilios
particulares permanentes proprios — Existe calgada; V022 - Domicilios particulares
permanentes alugados — Existe calcada; V024 - Domicilios particulares permanentes
cedidos — Existe calcada; VOO1 - Domicilios particulares permanentes. Disponiveis
no site do IBGE (Downloads Estatisticas). Em seguida, calculou-se o percentual com
auxilio da Equacéo 8:

Domicilios com Calgada no entorno (qtd.)

®)

% Domicilios com Calcada no entorno = —— - —
Domicilios na Area de Estacao (qtd.)
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Por fim, determinar a pontuacdo de acordo com o Quadro 13.

Quadro 13 - Critérios de avaliacdo e pontuacéo para domicilios com calcada no
entorno

1\

Domicilios que dispéem de calgada no entorno = 95% do total de

domicilios na Area de Estag&o.
Domicilios que dispdem de calgada no entorno
domicilios na Area de Estacéo.
Domicilios que dispéem de calgada no entorno
domicilios na Area de Estacéo.
Domicilios que dispdem de calgada no entorno
domicilios na Area de Estacéo.
Domicilios que dispdem de calcada no entorno
domicilios na Area de Estacéo.
Fonte: ITDP BRASIL (2016) organizado por Chaves (2023).

v

90% do total de

1\

80% do total de

v

70% do total de

N

70% do total de

Calcadas bem estruturadas sd8o essenciais para qualidade dos
deslocamentos, além de auxiliarem na seguranca dos pedestres e estética das vias.
Nesta perspectiva, quanto mais domicilios dispdem de cal¢cada, mais alta sera a nota
atribuida, uma vez que a presenca desta facilita a implantacao de projetos DOTS.

6.2.1.4.2 Domicilios com lluminacdo Publica no Entorno

Seguindo a mesma metodologia do item anterior, mas relacionando a
presenca de iluminagdo publica, nesta ocasido, € necessario ter como base os
setores censitarios do IBGE e ponderar, com auxilio das informacdes disponiveis no
recenseamento, a quantidade de domicilios presentes na area de estudo e quantos
deles apresentam iluminacdo publica no entorno. Para isso, adotaram-se as
variaveis teméaticas do IBGE: V008 - Domicilios particulares permanentes préprios —
Existe iluminacdo publica; VO10 - Domicilios particulares permanentes alugados —
Existe iluminacdo publica; V012 - Domicilios particulares permanentes cedidos —
Existe iluminagcédo publica; VOO1 - Domicilios particulares permanentes. Em seguida,
calculou-se o percentual com auxilio da Equagéo 9:

% Domicilios com Iluminacao Publica no entorno
_ Domicilios com Iluminacio Piublica no entorno (qtd.)

= %)

Domicilios na Area de Estacio (qtd.)

A pontuacao desta métrica foi atribuida seguindo o Quadro 14.



64

Quadro 14 — Critérios de avaliacao e pontuacado para domicilios com
iluminacao publica no entorno

Domicilios que dispem de iluminagéo publica no entorno = 95% do
total de domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispem de iluminagao publica no entorno =2 90% do
total de domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispem de iluminagéo publica no entorno = 80% do
total de domicilios na Area de Estacao.

Domicilios que dispem de iluminagao publica no entorno =2 70% do
total de domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispdem de iluminacdo publica no entorno < 70% do
total de domicilios na Area de Estacéo.
Fonte: ITDP BRASIL (2016) organizado por Chaves (2023).
A iluminacdo publica € um servigco basico em ambientes urbanos, uma vez
gue garante a seguranca da comunidade, além da habitabilidade e beleza durante o
periodo noturno. Quanto mais consolidada e abrangente for a rede de iluminacéo

publica na area de estudo, maior a nota atribuida.

6.2.1.4.3 Domicilios com Arborizacdo no Entorno

A presenca de arborizacdo no entorno das quadras que compdem a area de
estudo também favorece os deslocamentos a pé e influenciam a permanéncia de
pessoas nas vias, sobretudo, em uma cidade como Teresina-Pl que possui
temperaturas elevadas o ano todo. A presenca de arvores auxilia no conforto
ambiental, com a composicdo de sombras, a umidificacdo do ar e o abrandamento
da temperatura nas superficies, portanto, € importante fator para a qualidade do
espaco publico urbano.

Para avaliar essa métrica, foi necessario ter como base os setores censitarios
e a base de dados do Censo/IBGE (2010) e utilizar as seguintes variaveis: V044 -
Domicilios particulares permanentes proprios - Existe arborizacéo; V046 - Domicilios
particulares permanentes alugados — Existe arborizacdo; V048 - Domicilios
particulares permanentes cedidos - Existe arborizacdo; V001 - Domicilios
particulares permanentes, para estimar a quantidade de domicilios com arborizacéo

no entorno. Em seguida, calculou-se percentual com auxilio da Equacéo 10:
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% Domicilios com Arborizacio no entorno

_ Domicilios com Arborizacio no entorno (qtd.) (10)
B Domicilios na Area de Estacio (qtd.)

Por fim, determinou-se a pontuacéao de acordo com o Quadro 15.

Quadro 15 - Critérios de avaliacado e pontuacéo para domicilios com
arborizagéo no entorno

Domicilios que dispéem de arborizagdo no entorno = 95% do total de
domicilios na Area de Estacao.

Domicilios que dispéem de arborizagdo no entorno 2 90% do total de
domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispdem de arborizagéo no entorno = 80% do total de
domicilios na Area de Estacao.

Domicilios que dispéem de arborizagdo no entorno = 70% do total de
domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispdem de arborizagdo no entorno < 70% do total de
domicilios na Area de Estacéo.
Fonte: ITDP BRASIL (2016), organizado por Chaves (2023).

Diante da importancia da presenca de vegetacdao em projetos DOTS, quanto
maior for o namero de domicilios com arborizagdo no entorno, maior a nota
atribuida. A area de estudo receberia pontuacdo maxima (5 pontos), se 95% do total
dos domicilios dispuser de arborizacdo no entorno, ao passo que se esse valor fosse

menor que 70%, receberia pontuacdo minima (zero ponto).

6.2.1.5 Diversidade Socioecondmica
6.2.1.5.1 Distribuicio de Renda das Pessoas Residentes na Area de Estacéo

Para conhecer melhor a diversidade de renda das pessoas que habitam as
areas de estacdo em estudo, o ITDP Brasil orienta utilizar o indice Herfindahl-
Hirschman Index (HHI), “geralmente utilizado para mensurar o equilibrio de
distribuicdo de partes de um determinado mercado entre seus atores” (ITDP, 2016,
p.50). Para tanto, apés a identificagcdo dos setores censitarios, utilizaram-se das

variaveis relacionadas a renda do recenseamento do IBGE (2010), descritas no

Quadro 16, para ponderar o numero total de pessoas com rendimento na area de
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estacdo, em funcdo da densidade observada nos setores censitarios inseridos na

mesma.

Quadro 16 — Variaveis do IBGE utilizadas para a distribuicdo de renda das

pessoas residentes na area de estacéo

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de até 1/2
salario minimo.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
1/2 a 1 salario minimo.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
1 a 2 salarios minimos.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
2 a 3 salarios minimos.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
3 a 5 salarios minimos.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
5 a 10 salarios minimos.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
10 a 15 salarios minimos.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
15 a 20 salarios minimos.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento nominal mensal de mais de
20 salarios minimos.

Pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios
particulares permanentes com rendimento positivo.

Fonte: Elaborado por Chaves (2023).

Em seguida, ponderar o niumero total de pessoas por faixa de renda da area

de estacdo,

respeitando a propor¢cdo observada nos setores censitarios; e,

finalmente, calcular o indice HHI com auxilio das Equacdes 11 e 12:

FRy

I'Iestzl'II'IIest= Z Si2 (11)

I=FR4
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onde:
PR; PR; (12)
Si = TFR =
werr, PR PResy;
Sendo:

Hest = HHIles = indice de Herfindahl-Hirschman para Area de Estacéo:;
FRy,..., FRy = nimero de faixas de renda disponiveis no recenseamento do IBGE;
Si = razdo das Pessoas com Renda da faixa i (RR)) no total de habitantes com
rendimentos da Area de Estacio (RRes).

A fim de facilitar a interpretacéo do indice, optou-se fazer a normalizacdo em
ordem crescente, que pode ser obtido por meio da Equacéo 13:
1— H,q,

HZStzl_l/N

(13)
Em que H'es = indice HHI para Area de Estac&o normalizado em ordem crescente,
aqui denominado de indice de diversidade socioeconémica;
N = numero de faixas de renda consideradas no recenseamento do IBGE.

Dessa forma, o indice Hes. varia entre 0 e 1, e quanto maior a avaliacéo,
melhor a distribuicdo da populacédo nas diferentes faixas de renda, portanto, mais
diversificada e alinhada com os projetos DOTS. Logo, a pontuacao foi atribuida de

acordo com o Quadro 17.

Quadro 17 - Critérios de avaliacdo e pontuacao para distribuicdo de renda das
pessoas residentes na area de estacéao

indice H* para Area de Estacdo = 0,95
indice H* para Area de Estacdo = 0,90
indice H* para Area de Estacdo = 0,85
indice H* para Area de Estacado = 0,80
indice H* para Area de Estacéo = 0,75

indice H* para Area de Estagdo < 0,75
Fonte: ITDP BRASIL (2016) organizado por Chaves (2023).

6.2.2 Apresentacdo dos resultados, analise e produto
A tabulacdo dos dados coletados durante a pesquisa foi feita no programa

Microsoft Excel, utilizando-se da Planilha Modelo (Template) para inser¢cao de dados
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e visualizacdo de resultados relativos a Fase 1 da Ferramenta para Avaliacdo do
Potencial de DOTS em Corredores de Transporte, disponibilizada pelo ITDP Brasil.
Além disso, seguiram-se as orientacdes estabelecidas pelo instituto no Anexo 1 —
Materiais e Métodos de Mapeamento para a Fase 1, da Ferramenta para Avaliacdo
do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte (ITDP, 2016).

Além desta dissertacao, apresenta-se um subproduto da pesquisa, no formato
de um guia informativo para implantacdo de projetos DOTS na Av. Joao XXIII, em
Teresina (PI), contendo introducéo, resumo do referencial teérico, com os topicos e
as abordagens essenciais para o entendimento da pesquisa, além do resumo da
metodologia e dos resultados obtidos (diagnéstico), demonstrados de forma
dindmica, com a utilizacdo de quadros e imagens que auxiliam na compreensao.
Ademais, apresentam-se sugestdes de desenho urbano, projetos e iniciativas DOTS
passiveis de serem aplicadas na area de estudo. O objetivo do guia é ser um
material de facil entendimento tanto para a populacdo quanto aos gestores do
municipio de Teresina-Pl, para que todos possam tomar conhecimento acerca do
potencial que o Corredor Avenida Jodao XXIII apresenta em relagcdo aos projetos
DOTS e, desta forma, auxiliar os interessados na tomada de deciséo para futuros

projetos de urbanismo, desenho urbano ou empreendimentos imobiliarios privados.
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Conforme orienta a ferramenta de andlise elaborada pelo ITDP (2016),

guando houver duas estacfes de transporte proximas uma da outra, para ndo haver

sobreposicdo de dados das quadras localizadas na sua area de influéncia (raio de

400 metros), elas devem ser tratadas como um conjunto de “estacbes gémeas” — € 0

caso das Estacdes Homero e Séo Cristévao, que estao distantes apenas cerca de

300 metros. Portanto, no Corredor Avenida Jodao XXIII, analisaram-se trés areas de

estacoes: Estacdo Universal; Estacdo DNIT e Conjunto de Estacdes Homero e Séo

Cristévao. Deste modo, os resultados obtidos estdo demonstrados sinteticamente no

Quadro 18.

Quadro 18 - Sintese do Potencial DOTS para o Corredor Avenida Joao XXIlI

Resultados Fase 1

= Resultado = Pontuagao
Bstagdo  Coredor pioncial  TOTAL
. Joao
Universal XX ALTO 68
Joédo
DNIT XX ALTO 61
Homero e x
Sdo Jodo  \ 170 68,5
P XXl
Cristévao

Pontuacdo por tema

Uso e Conectivida
~ Saneamento
oS00 Basco il
(UOS) (L) ?C?EU) '
(1-25)
(2-20) (1-30)
12 15 16
13 15 12
12 17,5 20

Condic6es L
Transp. Dlvers[dade
. Saocial
Ativos
(ATV) (2h)
(1-10)
(1-15)

Fonte: Elaborado por Chaves (2023).

O potencial DOTS das trés areas de estacdo pertencentes ao Corredor

Avenida Joao XXIIl é alto, uma vez que todos atingiram pontuacdo total superior a

60 pontos com relacdo as métricas analisadas. Portanto, no que diz respeito as

condicbes do espaco urbano para o desenvolvimento de projetos de DOTS, o

corredor em questdo, como um todo, é conveniente a implantacdo dessa proposta.

Na sequéncia, as areas de estacfes foram analisadas separadamente.
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O Quadro 19 demonstra os escores obtidos em cada um dos temas e

meétricas consideradas na Estacéo Universal.

Quadro 19 - Resultado do Potencial DOTS para a Esta¢c&o Universal

Estacdo Universal - Corredor Avenida Jodo XXIII

Métrica

Dens. Demogréfica

encontrado

heel ‘ Pontuacao Conceito

Comentarios

A densidade da area de estudo é
menor que a ideal (9.000hab/km?)

f=2

Fonte: Elaborado por Chaves (2023).

(hab./km?) 2087 e menor que densidade média
urbana do municipio.
:‘Arg:jfuncionais e A é4rea possui uso do solo
(%) diversificado.
Uso e Ocupagdo | Areas 6% VALIDADO
do Solo (UOS) Incompativeis (%)
f=1 Areas Resid. com ) B
atividades 20 A quantidade de edificagbes de
Complementares uso misto € muito pequena.
(%)
Areas Néo Edif, ou 9 Baixa quantidade de areas sem
Subutilizadas (%) 10% 2 e uso.
Total UOS com : 12 ) )
ponderacao
Abastecimento Mais de 70% dos domicilios da
Agszz,z';"e"o € 78% 1 BAIXO | area de estudo estdio ligados a
Infraestrutura de rede de abastecimento de agua.
Saneamento Coleta d " 95% ou mais dos domicilios da
Basico (SAB) (t)/?)ea € esgoto 95% area de estudo estdo ligados a
f=2,5 rede de coleta de esgoto.
Total SAB com : i
ponderagao
Densidade de 8820 A area de estudo apresenta mais
quadras (qgtd./km?) ’ de 55 quadras/km?.
L";e_?r:‘n@f: gee rfgg' Ndo existe outro sistema de
Conectividade do | e alta capacidade 0 transporte coletivo na area de
Espaco Urbano (qtd.) estudo.
(CON) _Elgn:entos q Identificou-se um elemento indutor
f=2 ge;rg;easgéo o~ 1 de segregacio fisica: Teresina
(qtd.) Shopping.
Total CON com : :
ponderacao
gg{":c;!os C‘;rg 99% Mais de 95% dos domicilios
Entgrno (%) apresentam calgcada no entorno.
Condicdes de Domicilios com Mais de 95% dos domicilios
Circulagdo para llum.  Pdb. no 99% apresentam iluminacéo publica no
Transportes Ativos | ENtomo (%) entorno.
(ATV) Domicilios com Mais de 95% dos domicilios
f=1 Arborizacdo no 96% apresentam arborizacéo no
Entorno (%) entorno.
biversidade gis”‘;b”igao dde Quanto mais préximo de 1, maior
Socioccontmica Pevsens as 0,965 a diversidade socioecondmica da
o) Residentes (HHI) regido estudada.
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Dessa forma, com relacdo ao tema Uso e Ocupacdo do Solo (UOS), a
pontuacdo atingida foi média. Isso porque a métrica Densidade Demografica
(hab./km?) obteve pontuacdo maxima, visto que o valor encontrado foi menor do que
9.000 hab/km? - densidade ideal para viabilizacdo de sistemas de média e alta
capacidade proposto pela UN-HABITAT (ITDP, 2016) — e menor do que a densidade
média urbana de Teresina (PI), cujo valor € 2.911,98 hab/km?, dado que aponta para
potencialidade de adensamento da regido. A inspecao visual em campo da area em
guestdo confirma esse dado, por meio das tipologias habitacionais, em maioria,
edificag6es unifamiliares térreas ou de dois pavimentos. Além disso, 0 mapa de uso
do solo (Figura 7) demonstra a quantidade consideravel de lotes voltados para
Comeércio e Servico e terrenos nao edificados ou subutilizados, o que contribui para

a baixa densidade demografica.

Figura 7 - Uso do Solo - Estag&o Universal

42°47.7'W 42°47.4'W 42°471'W

Uso do Solo A Sistema de Coordenadas Geograficas
. . = 7 = . - Datum: SIRGAS 2000 (EPSG:4674)
@ Estacéo Universal [l Educacgdo e Saiude [[] Néo edificada ou subutilizada [] Lazer Fonte: Teresina, 2018: Chaves, 2022 Google
[ Raio de 400m [ Residencial [ Uso misto o 80 %00 180 Satellite
I Comeércio e Servico [l Institucional [ Infraestrutura —_ Organizago: Chaves, 2023

Fonte: PMT (2015); Chaves (2023); Google Satellite.

As baixas densidades populacionais ndo sdo vantajosas, uma vez que

contribuem para insustentabilidade dos centros urbanos, pois demandam maiores
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redes viarias, de drenagem, distribuicdo de agua e energia, “aumentando assim o
gasto com combustiveis, além da futura demanda por maior custo de manutencao
junto aos o6rgaos publicos” (SANCHES et al.,, 2021, p.97). Apesar disso, para
implantagéo de projetos de DOTS, ela pode ser entendida como uma oportunidade,
j& que demonstra o potencial para uma regido ser adensada, como € o caso da area
da Estacéo Universal.

Além disso, a métrica Areas Monofuncionais também recebeu pontuacio
méaxima, devido a grande diversidade de uso do solo (Figura 7). Esse é um dos
principais objetivos das cidades sustentaveis, pois tem a capacidade de reduzir
deslocamentos, diminuir o uso de automoveis e tornar as vias mais movimentadas e
seguras. No entanto, a métrica Areas Residenciais com Atividades Complementares
obteve desempenho minimo, porque a quantidade de edificac6es de uso misto ainda
€ irrelevante, um dos poucos exemplos existentes na &rea em questdo esta

registrado na Figura 8.

Figura 8 - Exemplo de edificagdo de uso misto com lojas no térreo e
residéncias nos pavimentos superiores na area da Estacdo Universal

Fonte: Chaves (2022).
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Essa tipologia construtiva é capaz de trazer a diversidade de uso do solo para
a escala do edificio, além disso, tem o poder de incrementar a densidade
populacional. Portanto, € um tipo de empreendimento que deve ser incentivado pela
gestdo municipal, por meio da politica urbana, seja por meio de isencao de IPTU ou
descontos na OODC.

A verticalizacdo é uma pratica que divide opinides, uma vez que apresenta
vantagens (diminuicdo de deslocamentos, estimulo as intera¢cdes urbanas, menor
consumo de terra e manutencdo de ambientes naturais, economia de infraestrutura)
e desvantagens (infraestrutura ineficiente, diminuicdo da qualidade ambiental por
meio da poluicdo do ar e sonora e alteracbes no microclima) (CISNEIROS, 2014,
s.p.).

No caso de Teresina, cidade de clima tropical, com altas temperaturas em
todos os meses do ano, é necesséria atencdo especial qguanto ao conforto térmico e
a formacao de ilhas de calor pelo aumento da massa construida. Romero orienta

que:

A radiacéo solar refletida pelas superficies num espago densamente
ocupado pode ser minorada pelo uso de materiais e cores pouco
refletivos, de vegetacdo que absorve a radiagéo solar e a utiliza na
evaporagdo que se processa nas folhas, sem elevar a temperatura
de suas superficies e aumentando a umidade do meio (ROMERO,
2000, p. 50).

A taxa de ocupacdo e a altura das edificacOes definem parametros que
podem influenciar o microclima na escala do pedestre, propiciando sombreamento e
melhor ventilacdo, melhorando consideravelmente a sensacao térmica no nivel do
pedestre. Além disso, a materialidade dos componentes construtivos e 0s
acabamentos superficiais das edificacdes também influenciam o microclima na
escala do pedestre. Assim, possiveis desconfortos podem ser amenizados com
elementos arquiteténicos e paisagisticos (GUSSON, 2020).

Portanto, é essencial uma politica urbana que ao mesmo tempo estimule e
gerencie o adensamento, seja por meio da limitacdo de pavimentos construidos,
manutencgdo de areas verdes no nivel do solo, incentivos a construcdo de teto-jardim
e fachadas verdes.

Com relacéo as Areas Nao Edificadas ou Subutilizadas, a Estacdo Universal

obteve desempenho médio. Por ser uma area nobre, que inclui o bairro mais rico de
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Teresina (JOquei), e bem servida de infraestrutura publica e servigos privados,
apresenta 19% de areas nao edificadas ou subutilizadas que podem receber novos
empreendimentos em concordancia com os elementos e principios do DOTS. O
setor imobilidrio € um dos principais agentes envolvidos em projetos DOTS,
juntamente com o0s gestores publicos e a sociedade civil. Nesta perspectiva, é
importante que estejam atentos as oportunidades de investir em tipologias, em
conformidade com as diretrizes e os regramentos definidos na legislacdo urbana do
municipio em questdo (WRI BRASIL, 2018).

O tema Infraestrutura de Saneamento Basico também obteve desempenho
médio porque as duas métricas, Domicilios ligados a Rede Geral de Abastecimento
de Agua e Domicilios ligados & Rede Geral de Coleta de Esgoto, tiveram pontuac&o
baixa e maxima, respectivamente. Logo, esse é um aspecto que a gestdo publica
precisa melhorar, ja que € um servigo de titularidade do municipio e precisa estar em
pleno funcionamento antes de qualquer instrumento que incentive o adensamento
populacional, pois € um tema que esta diretamente associado a saude humana e
ambiental (COSTA, 2017).

A Conectividade do Espaco Urbano também apresentou desempenho médio.
A métrica Densidade das Quadras obteve pontuacdo maxima porque a area da
Estacdo Universal apresenta grande quantidade de quadras (Figura 9), fator que
permite a permeabilidade urbana, pois diz respeito a “irrigacdo do territério urbano
por espaco publico, por ruas, e descreve o quanto as formas urbanas, em seu
arranjo espacial, podem facilitar ou dificultar o movimento de pessoas e veiculos”
(AGUIAR, 2014, s.p.).

A Integracdo de Sistemas de Transporte de Média e Alta Capacidade teve
pontuacdo zerada, uma vez que na area do estudo ndo ha outro sistema de

transporte coletivo complementar aos onibus.
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Figura 9 - Quadras - Estacao Universal
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Fonte: PMT (2015), organizado por Chaves (2023).

A métrica Elementos Indutores de Segregacdo Fisica do Espaco Urbano
alcancou desempenho meédio, ja que foi identificada uma quadra de grande
proporcdo que abriga um shopping center (Teresina Shopping) e outros
empreendimentos comerciais e institucionais que, de maneira geral, pode ser
considerado indutor de segregacdo, uma vez que ocupa enorme area fechada que
dificulta a permeabilidade de transeuntes pela regido (Figura 10). A area
compreende também parte de outro shopping center da capital piauiense, o
Riverside Shopping. No entanto, este ndo representa um elemento indutor de
segregacao porque, além de ter dimensédo consideravelmente menor e permitir a
permeabilidade visual, a tipologia construtiva se assemelha com uma galeria e conta
com acesso pedonal pelas quatro vias que delimitam a quadra em que esta inserido,
permitindo a livre circulacéo de pedestres dentro do lote.

O tema Condi¢cdes de Circulacéo para Transportes Ativos atingiu desempenho
maximo, em virtude de todas as métricas haverem recebido pontuagdo maxima.

Portanto, quase a totalidade dos domicilios apresenta calgada, iluminagéo publica e
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arborizacdo no entorno, dados que demonstram como a regido possui urbanizagéo

consolidada.

Figura 10 - Elemento indutor de segregacao fisica - Estacédo Universal
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Organizagéo: Chaves, 2023
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Fonte: Google Satellite; Chaves (2023).

z

Apesar disso, € importante esclarecer que a metodologia utilizada nao
incorpora avaliagdo das caracteristicas fisicas dessas métricas (por exemplo: se
estdo em conformidade com a norma de acessibilidade, NBR 9050 e com a Lei
Complementar N° 4.522/2014 que estabelece os padrOes de calcadas e usos
permitidos no municipio de Teresina-Pl). De maneira geral, para incentivar 0s
transeuntes e moradores da regido a abrir mao dos automodveis particulares e
demais veiculos motorizados, o espago publico “devera ser dotado de areas verdes,
calcadas largas e ambientes que possibiltem o fluxo confortavel de pedestres,
cadeiras de rodas, carrinhos de bebé e bicicletas” (BID, 2021, p.288).

Por fim, o tema Diversidade Socioeconbmica também apresentou
desempenho méaximo, devido ao fato de que a métrica Distribuicdo de Renda das

Pessoas Residentes na Area de Estacdo atingiu pontuacdo méaxima, demonstrando
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gue os moradores da &rea de influéncia da Estagdo Universal pertencem a classes
econbmicas diversificadas, ainda que se trate de area considerada nobre na capital

piauiense.

7.2 ESTACAO DNIT

O Quadro 20 demonstra os escores obtidos em cada um dos temas e
meétricas consideradas na Estacéo DNIT.

Quadro 20 - Resultado do Potencial DOTS para a Estacédo DNIT
Estacdo DNIT - Corredor Avenida Jodo XXIlI

Valor

mentari
encontrado Comentarios

Métrica ‘ Pontuacédo Conceito

A densidade da area de estudo é
Dens. Demografica 2138 menor que a ideal (9.000hab/km?)
(hab./km?) e menor que densidade média
urbana do municipio.
Areas z ]
Monofuncionais 11% A G [l e do solo
(%) diversificado.
Uso e Ocupagdo | Areas 5% VALIDADO -
do Solo (UOS) Incompativeis (%)
f=1 Areas Resid. com ] B
atividades 204 0 MUITO A quantidade de edificacbes de
Complementares BAIXO uso misto é muito pequena.
(%)
Areas Nao Edif, ou - Quantidade razoavel de areas
Subutilizadas (%) L & MEDIO | som uso.
Total UOS com : 13 ) )
ponderacao
Abastecimento  de Mais de 90% dos domicilios da
Agua (%) 92% 4 ALTO area de estudo estdo ligados a
Infraestrutura de rede de abastecimento de agua.
Saneamento e : i Mais de 80% dos domicilios da
Béasico (SAB) Ooea € esgoto 87% 2 MEDIO area de estudo estdo ligados a
f=2,5 (%) rede de coleta de esgoto.
Total SAB com : 15 ) :
ponderacao
Densidade de 12062 A area de estudo apresenta mais
quadras (qtd./km2) ’ de 55 quadras/km?.
Integracdo de Sist. = ; ;
ey demes | o | Wumo | exse ouwo smemo ce
- e alta capacidade BAIXO P
Conectividade do | (gtq)) estudo.
Espaco Urbano Foram identificados dois
(C;92N) E'gl'}:gr'ggs " elementos indutores de
- Segregacdio Fisica 2 1 BAIXO segregacao fisica: Quadra
(gtd.) institucional e Area de cobertura
vegetal.
Total CON com : )
ponderacgao
Domicilios com : 0, ey
Calcada no 98% Mais de 95% dos domicilios
Entorno (%) apresentam calgada no entorno.
Condigdes de Domicilios com Mais de 95% dos domicilios
Circulacéo para llum. Izub. no 99% apresentam iluminagéo publica no
Transportes Ativos | ENtormo (%) entprnoa .
(ATV) Domicilios com Mais de 70% dos domicilios
f=1 Arborizagdo no 79% 1 BAIXO apresentam arborizagéo no
Entorno (%) entorno
Total ATV com _ 11 _ _
ponderacao
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Distribuicéo de
Diversidade Renda das
Socioecon6émica Pessoas

Quanto mais proximo de 1, maior
a diversidade socioeconémica da

(DIV) Residentes (HHI) regido estudada.

f=2

Fonte: Elaborado pela autora, 2022.

Conforme o resultado da area da Estacdo DNIT, é possivel constatar que o
tema Uso e Ocupacao do Solo (UOS) obteve desempenho médio, pois a métrica
Densidade Demogréafica (hab./km?) alcangou pontuacdo maxima, ja que o valor
encontrado foi menor do que 9.000 hab/km2 e menor do que a densidade média
urbana de Teresina (PI), cujo valor € 2.911,98 hab/km?, fator que indica que a area
tem grande potencial para ser adensada. E importante destacar que “o aumento das
densidades populacional, construtiva e habitacional permite um uso mais eficiente
da infraestrutura e do solo urbanizado” (WRI BRASIL, 2018, p.56) e, no caso de
projetos DOTS, esse adensamento deve estar relacionado com os sistemas de

transporte coletivos.

Figura 11 - Uso do Solo - Estacédo DNIT
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Fonte: PMT (2015); Chaves (2023).
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Ademais, a métrica Areas Monofuncionais também recebeu pontuacio
maxima, devido a grande diversidade de uso do solo (Figura 11), caracteristica
essencial para o éxito de projetos de DOTS, uma vez que tem a capacidade de
tornar os bairros mais dindmicos e movimentados.

Entretanto, a métrica Areas Residenciais com Atividades Complementares
obteve desempenho minimo, devido ao fato de que a quantidade de edificacfes de
uso misto na Estacdo DNIT é insignificante, logo deve ser estimulada pela gestao
publica, uma vez que:

A diversidade de usos em maiores densidades habitacionais € um elemento
potencializador da qualidade urbana, ao passo que somado a boa
infraestrutura e a disponibilidade de melhores equipamentos publicos, com

bons mobiliarios urbanos e sinalizacao, tendem a gerar um uso intenso das
areas publicas de um conjunto de habitagao (SILVA; SILVA; NOME, 2016,

S.p.).

Com relacdo as Areas N&o Edificadas ou Subutilizadas, a Estacdo DNIT
atingiu desempenho médio, apresentando 16% de &reas ndo edificadas ou
subutilizadas que podem receber novos empreendimentos alinhados com os
elementos e principios do DOTS.

O tema Infraestrutura de Saneamento Basico também obteve desempenho
médio porque a métrica Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua
teve desempenho alto e a métrica Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de
Esgoto apresentou pontuagdo média. Dados que confirmam que, assim como na
Estacdo Universal, a gestao publica precisa investir na melhoria e manutencao das
infraestruturas de saneamento basico, uma vez que “sua inexisténcia ou deficiéncia
sdo considerados graves problemas socioambientais urbanos” (COSTA, 2017, p.
33). Além disso, um dos obijetivos principais dos bairros DOTS é o adensamento
populacional, o que torna indispensavel o dimensionamento, o0 projeto e a execugao
adequados desse tipo de servico.

Na Estacdo DNIT, o tema Conectividade do Espaco Urbano apresentou
desempenho baixo, j& que a métrica Densidade das Quadras foi a Unica exitosa:
obteve pontuacdo méaxima por apresentar quantidade elevada de quadras (Figura
12), caracteristica que facilita a circulacdo de pessoas e veiculos. JA a métrica
Integracdo de Sistemas de Transporte de Média e Alta Capacidade adquiriu
pontuacdo zerada, uma vez que, assim como na Estacdo Universal, ndo ha outro

sistema de transporte coletivo complementar aos 6nibus.
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Figura 12 - Quadras - Estacdo DNIT
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Fonte: PMT (2018), organizado por Chaves (2023).

A métrica Elementos Indutores de Segregacédo Fisica do Espaco Urbano teve
desempenho baixo, por conta da presenca de dois componentes que foram
considerados indutores de segregacdo: a quadra institucional que abriga diversos
orgaos federais (CGU, DNIT, MPF, TRT, PRF) e apresenta dimensdes consideraveis,
sem permitir a livre circulacdo entre os prédios; além da grande area de cobertura
vegetal vizinha a quadra institucional que prejudica a permeabilidade de pessoas e
veiculos na regiao (Figura 13).

Ao considerar que as circunstancias de deslocamento do ser humano
(casal/trabalho, casa/compras, casal/lazer, casal/escola) € um dos pilares de
estruturacédo do espaco urbano (SILVEIRA; LAPA; RIBEIRO, 2007), pode-se concluir
gue quadras de grandes dimensdes, bem como grandes empreendimentos e até
mesmo barreiras naturais ou infraestruturas, como pontes e linhas de transmissao

de energia, sdo elementos que dificultam a mobilidade e a integragdo urbana.
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Figura 13 - Elementos indutores de segregacdao fisica - Estacdo DNIT
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Fonte: PMT (2018), organizado por Chaves (2023).

O tema Condic¢oes de Circulacao para Transportes Ativos logrou desempenho
alto, pois as meétricas Domicilios com Calcada no Entorno e Domicilios com
lluminacdo Publica no Entorno apresentaram desempenho maximo, ja que quase a
totalidade dos domicilios possuem esses dois elementos nos arredores. No entanto,
a métrica Domicilios com Arboriza¢cdo no Entorno atingiu desempenho baixo, o que
aponta para deficiéncia de arborizagdo na regido, como se pode ver na Figura 14.

Esse dado alerta para necessidade de intensificar a vegetacdo arbérea nas
adjacéncias dos domicilios da Estacdo DNIT, a fim de garantir conforto térmico aos
pedestres e ciclistas, uma vez que “a vegetagao nas areas urbanas € um importante
componente do microclima, contribuindo para o aumento da umidade relativa do ar,
a diminuicdo da temperatura e, consequentemente, para a melhoria do conforto
térmico em ambientes tropicais” (NERES; SILVA; PEREIRA, 2021, p. 2).
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Fonte: Google Earth (2019).

O tema Diversidade Socioecondmica na Estacdo DNIT seguiu a tendéncia da
Estacdo Universal e apresentou desempenho méaximo, devido ao fato de que a
métrica Distribuicio de Renda das Pessoas Residentes na Area de Estacéo
alcancou pontuacdo maxima. Dado que manifesta que os habitantes dessa regiao

pertencem a classes econdmicas diversificadas.

7.3 CONJUNTO DE ESTACOES HOMERO E SAO CRISTOVAO

O Quadro 21 demonstra os escores obtidos em cada um dos temas e
métricas consideradas no Conjunto de Estac6es Homero e Sao Cristovao.

Os resultados para o Conjunto de EstacGes Homero e S&o Cristévao
demonstram que a pontuacéo atingida pelo tema Uso e Ocupacéao do Solo (UOS) foi
média, ja que a métrica Densidade Demografica (hab./km?) obteve pontuacédo alta,
visto que o valor encontrado foi menor do que 9.000 hab/km? - densidade ideal para
viabilizacdo de sistemas de média e alta capacidade proposto pela UN-HABITAT

(ITDP, 2016) — e maior do que a densidade média urbana de Teresina (PI), cujo valor
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€ 2.911,98 hab/km?, o que significa que a area é a de maior densidade populacional
em todo o Corredor Jodo XXIIl, mas, a despeito disso, tem alto potencial para ser

adensada.

Quadro 21 - Resultado do Potencial DOTS para o Conjunto Estagcdes Homero e
Sao Cristovao

Conjunto Estac6es Homero e S&o Cristévao - Corredor Avenida Jodo XXl

v Valor ~ . o
Métrica STEOMIEGL ‘ Pontuacéo Conceito Comentarios
A densidade da area de estudo é
Dens. Demografica menor que a ideal (9.000hab/km?)
(hab./km?) ALZE 2 ALY e maior que densidade média
urbana do municipio.
Areas . .
Monofuncionais 4% A B (ol e do solo
(%) diversificado.
Uso e Ocupagdo | Areas 0% VALIDADO -
do Solo (UOS) Incompativeis (%)
f=1 Areas Resid. com ) B
atividades 3% 1 MUITO A quantidade de edificacbes de
Complementares BAIXO uso misto é muito pequena.
(%)
Areas N&o Edif, ou - Quantidade razoavel de éareas
Subutilizadas (%) 13% 2 WIS sem uso.
Total UOS com
= - 12 - -
ponderacao
Abastecimento Mais de 95% dos domicilios da
AEEAIEID . Ol 96% area de estudo estdo ligados a
Agua (%) . A
Infraestrutura de rede de abastecimento de agua.
Saneamento Coleta d " i Mais de 80% dos domicilios da
Basico (SAB) (o/g)ea € esgoto 84% 2 MEDIO area de estudo estdo ligados a
f=2,5 rede de coleta de esgoto.
Total SAI% com : 17,5 ) _
ponderacao
Densidade de 164.65 A area de estudo apresenta mais
quadras (qgtd./km2) ’ de 55 quadras/km?.
Integracéo de Sist. = R i
de Transp. de méd. 0 0 MUITO {\:a:]) eI)t(lste Io:go nSISte:Ta ((:jle
Conectividade do | e alta capacidade BAIXO & zpo D CuEe I e oS
Espago Urbano | (qtd.) BSllEE)
(CON) Elementos . -
f=2 indutores de 0 Néo foi identificado elemento
Segregagdo Fisica indutor de segregacéo fisica.
(qtd.)
Total CON com _ _
ponderacéo
Domicilios com f 0 ey
Calcada o 97% Mais dte 95? ddos d(:mlcmos
Entorno (%) apresentam calgada no entorno.
Condicdes de Domicilios com Mais de 95% dos domicilios
Circulagéo para llum.  Pdb. no 99% apresentam iluminagéo publica no
Transportes Ativos | ENtomo (%) entorno.
(ATV) Domicilios com Mais de 70% dos domicilios
f=1 Arborizagdo no 7% 1 apresentam arborizagéo no
Entorno (%) entorno.
Total ATV com
= - 11 - -
ponderacao
N Distribuicgo  de Quanto mais préximo de 1, maior
Riversidade T CLES 0,944 4 ALTO a diversidade socioecondmica da
Socioecondmica Pessoas " p—
(DIV) Residentes (HHI) EJET) ERIN0EDEL
f=2 Total DIV com _ 8 ) )
ponderacao

o]

Fonte: Elaborado por Chaves, 2023.
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A métrica Areas Monofuncionais recebeu pontuacio maxima, devido a grande
diversidade de uso do solo, assim como nas estacdes Universal e DNIT. Na Figura
15, percebe-se a predominancia de lotes residenciais, informacéo que vai de acordo
com a densidade populacional mais elevada. No entanto, mesmo com muitas
habitacdes, néo foi identificada area de lazer (parques, pragas, centros culturais,
museus etc.) ou area verde no Conjunto de Estaces Homero e Sdo Cristovao. Uma
vez que a qualidade dos espacos publicos e bairros DOTS esta intimamente
relacionada com a presenca desses equipamentos que S&0 essenciais para “a
vitalidade urbana e para a democratizagdo do acesso a cidade” (WRI BRASIL, 2018,
p.44), seria de grande contribuicdo a implantacdo desse tipo de equipamento na

regiao.

Figura 15 - Uso do Solo - Conjunto de Estacbes Homero e Séo Cristévao

42°471'W 42°46.8'W 42°46.5W
5 = = <

g i l%

\
Wl

lu |y 1=t
= = = ™

& ve

e

. ,z\‘g\\\\r“‘
O

2

Uso do Solo Sistema de Coordenadas Geograficas
@ Estacées Homero e Sao Cristovao [l Educacéo e Satde [[] Nao edificada ou Subutilizada A FljoiiimTeSrL'R;ﬁgSz%agoéiZ?g426552

[ Raio de 400m [ Residencial [ Uso Misto 0 50 100 150 m Google Satellite

I Comércio e Servigos I Institucional [ Infraestrutura Publica —t—— Organizacao; Chaves; 2023

Fonte: PMT (2018); Autora (2022), organizado por Chaves (2023).

A métrica Areas Residenciais com Atividades Complementares obteve
desempenho muito baixo, uma vez que a quantidade de edificacbes de uso misto no

Conjunto Homero e Sao Cristévao ainda € muito pequena. As edificacdes de uso
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misto € a tipologia construtiva que mais deve ser estimulada nos projetos DOTS,
uma vez que elas tém a capacidade de reduzir deslocamentos, aumentar a dinamica
social da cidade, melhorar a seguranca urbana e promover a economia local (WRI
BRASIL, 2018).

A respeito das Areas N&o Edificadas ou Subutilizadas, o Conjunto Homero e
Sdo Cristovado obteve desempenho médio, com o menor percentual de todo o
corredor, apenas 13% sao areas nao edificadas ou subutilizadas que podem receber

novos empreendimentos ajustados com os elementos e principios do DOTS.

Figura 16 - Areas N&o edificadas ou Subutilizadas - Conjunto de Estacdes
Homero e Sao Cristévao
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Organizacgéao: Chaves, 2023

Fonte: PMT (2018) organizado por Chaves (2023).

A Figura 16 demonstra concentracdo de lotes sem uso na porcao oeste da
Rua Eustaquio Portela (esquerda da imagem). E importante esclarecer que essa &
uma area que sofre com constantes alagamentos no periodo de chuvas da capital

piauiense, com imoveis e infraestrutura publica danificados, chegando a situacfes
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extremas, como a morte de vitima que teve o veiculo arrastado pela 4gua'. Supde-
se que esse problema infraestrutural relacionado a drenagem urbana seja a principal
causa da existéncia de tantos imoveis inutilizados em uma das regides mais nobres
da cidade. Portanto, ratifica-se que, antes de estimular novos empreendimentos
imobiliarios, é indispensavel que a gestdo publica ofereca infraestrutura adequada
aos projetos e a demanda populacional, de modo a proporcionar e garantir a
seguranca humana e ambiental.

O tema Infraestrutura de Saneamento Basico atingiu desempenho alto porque
as duas métricas Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua e
Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de Esgoto tiveram pontuacdo muito alta e
média, respectivamente. E importante observar que, apesar do Conjunto de
Estacbes Homero e S&o Cristévao ser o de maior densidade populacional em todo o
corredor, é também o que tem pior indice de esgotamento sanitério (84%), dado que
reafirma a necessidade de a gestdo publica ampliar a cobertura de saneamento
basico em todos os bairros que abrangem a Avenida Jodo XXIll, uma vez que “o
adensamento promovido deve garantir uma ocupacdo que ndo aumente a
sensibilidade ambiental” (WRI BRASIL, 2018, p. 56).

A Conectividade do Espaco Urbano também apresentou desempenho alto. A
métrica Densidade das Quadras obteve pontuacdo maxima porque compreende
grande quantidade de quadras (Figura 17), que permite a fluidez de pessoas e

veiculos no interior da area da estacgao.

! Disponivel em: https://g1.globo.com/pi/piaui/noticia/2022/02/07/professora-que-morreu-apos-carro-

ser-arrastado-pela-agua-da-chuva-e-sepultada-e-recebe-homenagens-em-teresina.ghtml. Acesso em:
20 dez. 2022.
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Figura 17 - Quadras - Conjunto de Estac6es Homero e Séo Cristévao
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Fonte: PMT (2015), organizado por Chaves (2023).

Entretanto, a Integragcdo de Sistemas de Transporte de Média e Alta
Capacidade, assim como has outras duas &areas de estacdo analisadas
anteriormente, teve pontuacdo zerada, em razdo de ndo haver outro sistema de
transporte coletivo complementar aos 6nibus. Ja a métrica Elementos Indutores de
Segregacédo Fisica do Espaco Urbano apresentou desempenho méaximo, ja que nédo
foi identificada estrutura considerada indutora de segregacao.

O tema CondicGes de Circulacdo para Transportes Ativos também adquiriu
desempenho alto, devido ao fato de que as métricas Domicilios com Calcada no
Entorno e Domicilios com Illuminag&o Publica no Entorno apresentaram desempenho
maximo, em virtude de que quase a totalidade dos domicilios dispdem desses dois
elementos nos arredores. No entanto, a métrica Domicilios com Arborizacdo no
Entorno teve o menor desempenho em todo o corredor (Figura 18), fato que aponta
para imprescindibilidade de ampliar a quantidade de arvores nas adjacéncias dos
domicilios do Conjunto Homero e S&o Cristovao, com a finalidade de garantir

conforto térmico aos pedestres e ciclistas, especialmente em uma capital como


https://www.sinonimos.com.br/imprescindibilidade/
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Teresina, de clima tropical semiimida, com temperaturas elevadas quase todo o
ano.

Figura 18 - Exemplo de via com a presenca de calcada e iluminacéo publica e
sem arborizacdo no entorno dos domicilios — Conjunto de Esta¢cdes Homero e
S&o Cristovéao

k

L

A

|
|
l

Fonte: Chaves (2022).

Por fim, o tema Diversidade Socioecondmica atingiu desempenho alto, devido
ao fato de que a métrica Distribuicdo de Renda das Pessoas Residentes na Area de
Estacdo obteve pontuacdo menor do que as EstacGes Universal e DNIT, o que
significa que, com relacdo as caracteristicas socioecondmicas, o Conjunto de
Estacdes Homero e S&o Cristovdo € menos diversificado do que as outras duas

estagbes analisadas anteriormente, mas, ainda assim, obteve pontuacgéo alta.
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7.4 ANALISE CONSOLIDADA DO POTENCIAL DE DOTS NO CORREDOR AV.
JOAO XXIII

Ao analisar os resultados das trés areas de estacdo que compdem o Corredor
Avenida Jodo XXIII, em Teresina (PI), observou-se que ndo ha grandes divergéncias
nas condi¢cdes do espaco urbano, de modo que tanto as métricas que dizem respeito
as caracteristicas fisicas quanto as sociais e econémicas apresentaram similaridade.

Como constatado nos resultados, todo o corredor tem potencial alto para o
adensamento populacional, ao passo que tém quantidade insignificante de
edificacbes de uso misto. E possivel perceber também o Corredor Avenida Jo&o
XXIII' como um todo, apresentando uso do solo diversificado, misturando
residéncias, comeércio e servi¢o, salude e educac¢do, uso institucional, infraestrutura
publica e lazer. De maneira geral, essas métricas se relacionam entre si. Portanto, a
gestdo municipal pode, por meio de politicas urbanas, implementar projetos DOTS
neste espaco.

Nesse aspecto, a PMT deu o primeiro passo, com os incentivos ao DOTS na
cobrangca da OODC. De acordo com a o Plano Diretor de 2019, a permissao para
construir acima do coeficiente de aproveitamento basico devera ocorrer mediante a
contrapartida financeira. O Quadro 22 demonstra 0s incentivos na Zona de
Desenvolvimento Corredor Leste, que abrange toda a area de estudo. Desta forma,
a gestao municipal visa incentivar a construgado de edificagbes habitacionais com
usos complementares (uso misto), com maior nimero de pavimentos e piso térreo

ativo (comércio e servi¢o), causando impacto direto no tema de Uso e Ocupacédo do

Solo.
Quadro 22 - Incentivos ao DOTS na cobranca da OODC na Zona de
Desenvolvimento Corredor Leste
MACROZONA ZONA INCENTIVOS
Habitacéo 65%
I 0,
Zona de Fachada ativa 15%
Desenvolvimento Uso ancora 20%
COMEEr LEEhE Empreendimento misto 20%
Permeabilidade visual 5%

Fonte: TERESINA (2019), organizado por Chaves (2023).
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Outro aspecto importante esta relacionado a infraestrutura de saneamento
basico. E imprescindivel que a gestdo municipal intensifique a cobertura de
abastecimento de agua e coleta de esgoto com o dimensionamento adequado a
densidade populacional que se busca atingir, a fim de evitar o colapso dessa
infraestrutura. A metodologia proposta ITDP ndo considera outros aspectos do
saneamento basico, como a limpeza urbana e o manejo de residuos sdlidos, e a
drenagem e o manejo de aguas pluviais urbanas, servicos essenciais para a
consolidagdo de comunidades sustentaveis, portanto, também devem ser
considerados pela gestdo municipal.

Quanto as condicdes de circulacéo para transportes ativos, é importante frisar
gue a ferramenta ITDP considera a existéncia ou ndo de calcadas, iluminacdo
publica e arborizacdo no entorno dos domicilios e ndo a qualidade destes. De modo
gue seria necessaria atencdo quanto as condi¢cfes fisicas das calcadas, para
certificar se elas estdo de acordo com as legislacbes vigentes (NBR-9050/2020 -
Acessibilidade a edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos e Lei
Complementar n°® 4522/2014 - Estabelece novos padrbes de calcadas e critérios
para a sua construcdo, reconstrucdo, conservacao e utilizacdo de calgcadas no
Municipio de Teresina), com oferta de acessibilidade e seguranca.

Além disso, urge observar as caracteristicas da iluminacdo publica e
incentivar o uso de dispositivos mais eficientes e sustentaveis. Quanto a arborizagéo
urbana, deve-se ter atencdo especial, principalmente porque na Estacdo DNIT e nos
Conjuntos Homero e Sao Cristévao foram encontrados indices menos atrativos.
Enfatiza-se que a arborizacdo urbana tem a capacidade de melhorar a qualidade de
ar, proporcionar conforto térmico e acustico, melhorar a estética da paisagem urbana
e a sensacao de bem-estar.

Nas condi¢cbes de circulagcéo para transportes ativos, a ferramenta ITDP nao
faz qualquer mencdo quanto a existéncia ou ndo de ciclovias, ciclofaixas ou
ciclorrotas, negligenciando esse tipo de estrutura, fundamental no desenho de vias
urbanas em comunidades sustentaveis. No entanto, é importante destacar que a
area estudada apresenta cobertura de ciclovias e ciclofaixa, apesar de ndo ser
possivel afirmar, por questdes metodoldgicas, se elas estdo em concordancia com o

Cddigo de Transito Brasileiro - CTB.
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Com relacdo a métrica Integracéo de Sistemas de Transporte de Média e Alta
Capacidade, em todo o Corredor Av. Jodo XXIIl, ndo havia outro sistema de
transporte coletivo que pudesse ser utilizado de maneira complementar aos 6nibus.
Ainda assim, as trés areas de estacdes tiveram desempenho alto com relagdo ao
potencial para projetos DOTS. Com relacéo a integracdo dos meios de transporte, 0
BID destaca que “a bicicleta e os pedestres devem ser os principais modos de
alimentacdo do sistema de transporte coletivo” (BID, 2021, p.288), uma vez que

esses dois modais tém a capacidade de expandir o raio de acéo de areas DOTS.

7.5 ESTRATEGIAS E SUGESTOES DOTS NO CORREDOR AVENIDA JOAO XXl

Para concretizacdo exitosa de projetos DOTS, € necesséria integracdo entre
politica urbana, elaboracéo de projetos e construcdo de empreendimentos alinhados
com a metodologia. O ITDP publicou, em 2017, o Guia de Implementacdo de
Politicas e Projetos de DOTS, em que sugere, para as cidades que buscam
implantar esse tipo de proposta, a criagdo de um departamento subordinado ao
orgao/secretaria responsavel pela politica urbana, com a atribuicdo de comandar e
promover acoes referentes a implantacdo de DOTS no municipio (ITDP, 2017).

Este departamento deve ter capacidade de coordenar agfes com
departamentos do mesmo 6érgdo, com outros Orgdos, instancias
governamentais e com entidades privadas. Além disso, deve garantir e
fomentar a participacdo da sociedade civil durante o processo de
planejamento, implementacdo e gestdo da politica urbana e de projetos
relacionados a esta agenda.

[...] deve ainda atuar com outros 6rgdos dos governos locais - como as
Secretarias de Planejamento e de Fazenda, por exemplo, para definir as
estratégias e mecanismos para a disponibilizacdo de ativos governamentais
(lotes e imoveis), a aquisicdo e a reabilitacdo de imdveis, os incentivos

fiscais, o financiamento de projetos e o estabelecimento de Parcerias
Puablico-Privadas (PPP) (ITDP, 2017, p.29).

Conforme os resultados, constata-se que todo o corredor Avenida Jodo XXIII
apresenta urbanizacao consolidada, com oferta de infraestrutura e servigos publicos.
No entanto, apresenta baixa densidade populacional, especialmente nas estacdes
Universal e DNIT. Neste sentido, algumas estratégias devem ser adotadas para
promocdo do adensamento, inclusive considerando a constru¢cdo de habitagOes
populares. Além disso, incentivar o uso misto do solo, de maneira a diminuir

percursos e tornar as vias mais atrativas para circulacdo e permanéncia.
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Para isso, o zoneamento urbano (Lei de Uso e Ocupacdo do Solo) deve
promover e controlar o adensamento residencial com o auxilio de instrumentos como
a OODC, prevista no Plano Diretor de Teresina (Quadro 22). Além disso, 0 municipio
pode implantar outros instrumentos urbanisticos, como a Cota Parte Maxima (CPM)
do terreno, que representa a densidade habitacional a partir da relagéo entre a area
total do terreno e o numero de unidades habitacionais a serem idealmente
produzidas, a fim de garantir melhor ocupacdo do solo em areas de grande
investimento publico em infraestrutura (SAO PAULO, 2014). Desta forma, cria-se um
parametro para definir a quantidade minima de unidades habitacionais que podem
ser construidas em funcéo da area do terreno.

Uma alternativa para assegurar a manutencdo da diversidade
socioecon6mica, mesmo depois da valorizacdo imobiliaria decorrente dos
investimentos para consolidagdo dos objetivos DOTS no corredor Avenida Joao
XXIII, é estabelecer Zonas de Especial Interesse Social (ZEIS), como forma de evitar
segregacao socioespacial e especulacéo imobiliaria.

Conforme apresentado nos resultados, no conjunto de estacdes, Homero e
Sao Cristovdo destacam-se quanto a quantidade de lotes ndo edificados ou
subutilizados localizados entre a Avenida Jodo XXIIl e a Rua Eustaquio Portela,
proximos a estacdo Homero, devido a falta de infraestrutura de drenagem urbana.
Neste caso, 0 primeiro passo para requalificacdo desse espaco urbano € a
conclusédo da obra de galeria de aguas pluviais da zona leste de Teresina (Pl).

Em seguida, promover ocupacdao de uso misto, mesclando habitacdes
voltadas para classes sociais diversificadas com areas comércio, servico e lazer.
Para isso, pode-se utilizar de instrumentos como o Parcelamento, Edificacdo ou
Utilizacao Compulsérios, seguido do IPTU progressivo no tempo. Além do direito de
preempcdo para construcdo de equipamentos publicos, conforme interesse da
gestdo municipal. Neste caso, podem ser aplicadas também as Operac¢des Urbanas
Consorciadas, instrumento previsto no Estatuto da Cidade definido como:

conjunto de intervengbes e medidas coordenadas pelo Poder Publico
municipal, com a participacdo dos proprietarios, moradores, usuarios
permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcancar em uma

area transformag¢des urbanisticas estruturais, melhorias sociais e
valoriza¢@o ambiental (BRASIL, 2001, Art. 32 § 10).
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Apos a definicdo de instrumentos passiveis de aplicacdo na area estudada,
parte-se para as propostas de projeto urbano. Desta forma, no caso do corredor
Avenida Jodo XXIll, é essencial atentar-se a infraestrutura de transporte sustentavel,
especialmente as calcadas e ciclovias, adequando-as conforme as legislagdes
vigentes, de maneira a garantir segurancga, conforto e acessibilidade. Somado a isso,
a oferta de transporte publico com ampla cobertura para todas as zonas da cidade,
com tempo de espera reduzido, tem a capacidade desestimular o uso do carro.

Outra maneira de desestimular o uso do carro é com aplicacdo de politicas de
regulacdo de estacionamento, se necessario, criando lei com parametros maximos
de areas destinadas a estacionamento, de acordo com a area do terreno, em
diferentes zonas da cidade. Existe, também, como alternativa a implantacdo de
estacionamento rotativo pago nas vias publicas, denominado de Zona Azul, que
pode direcionar os recursos arrecadados para novas infraestruturas de mobilidade.
Como exemplo, foi implantado na cidade de Fortaleza (CE), em que a totalidade dos
fundos oriundos do programa Zona Azul Digital sdo destinados a politica cicloviaria.
De acordo com estudo do ITDP Brasil, o faturamento de 2019 possibilitaria a
construcdo de 8 quildmetros de ciclovia segregada bidirecional ou 20 quildmetros de
ciclofaixas (ITDP, 2022).

Com relacdo ao espaco publico, este deve ser qualificado com mobiliario
urbano adequado e areas publicas de permanéncia e lazer, a fim de influenciar as
relagbes sociais e a qualidade de vida da comunidade. Na escala dos edificios,
reitera-se a importancia de planejar edificacbes de uso misto, com fachadas ativas e
permeabilidade visual, com areas destinadas a fruicdo publica que favorecam a
circulacao de pedestres e ciclistas

No Apéndice A, tem-se a tabela com a pontuacdo global do corredor
analisado, fruto da planilha global disponibilizada pelo ITDP Brasil. E no Apéndice B,
encontra-se o subproduto desta pesquisa “Guia Informativo: Potencial DOTS na Av.
Joao XXIll em Teresina (PIl)” que conta com resumo do referencial tedrico, dos
resultados obtidos e das sugestdes de desenho urbano, projetos e iniciativas DOTS
passiveis de serem aplicados na area de estudo, demonstrados de forma dinamica,
a fim de facilitar a compreensdo das informacdes e auxiliar os interessados nas
tomadas de decisfes para futuros projetos de urbanismo, desenho urbano ou

empreendimentos imobiliarios privados.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

A ferramenta para avaliacdo de potencial DOTS em corredores de transporte
elaborada pelo ITDP é um instrumento pratico e de facil aplicacéo para o diagnostico
de areas de estacao de transporte publico. Tanto que pode ser aplicada em estacdes
isoladas, em corredores especificos ou até mesmo em toda a rede de transporte
publico de média/alta capacidade.

Apesar disso, recomenda-se que ela ndo seja o Unico instrumento utilizado
antes da implementacdo de projetos DOTS, pois existem métricas e outras
consideracdes importantes que nado foram inseridas na metodologia. Por exemplo,
no tema Infraestrutura de Saneamento Basico, ndo ha avaliacdo a respeito da
limpeza urbana, do manejo de residuos sélidos e drenagem urbana.

Outra falha esta relacionada as Condi¢des de Circulacdo para Transportes
Ativos, uma vez que a metodologia ndo pondera sobre a existéncia de estrutura
cicloviaria. Além disso, a analise das métricas Domicilios com calcada no entorno;
Domicilios com iluminagdo publica no entorno; e Domicilios com arborizagdo no
entorno é feita com base nos dados coletados pelo recenseamento do IBGE que é
capaz de atestar a existéncia ou ndo desses elementos. Portanto, a metodologia nédo
se prop0e a avaliar as condi¢cdes dessas métricas, como: as calcadas apresentam
faixa livre minima para circulacdo sem obstaculos ou grandes inclinacdes? As copas
das arvores apresentam altura minima para passeios publicos? Os postes de
iluminacdo estdo locados na faixa de servico sem impedir a circulagdo de
pedestres?

Nessa perspectiva, conclui-se que a ferramenta utilizada € um instrumento de
diagnéstico inicial pratico e vantajoso para verificar a potencialidade de corredores
de transporte em relacédo a projetos DOTS. Deste modo, ele pode ser replicado em
todos os outros corredores de Teresina (Pl). No entanto, em caso de resultados
satisfatérios (acima de 60 pontos), como o do corredor Avenida Jodo XXIII, &
aconselhavel analise mais detalhada dos topicos mencionados anteriormente, antes
da elaboracao e implantacao de projetos DOTS.

Em todo caso, a hipotese de que o corredor Avenida Jodo XXIIl apresenta alto
potencial para o desenvolvimento de centralidades mais densas e diversificadas foi

confirmada com auxilio da ferramenta.
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Esse potencial se deve especialmente ao fato do corredor apresentar uso do
solo diversificado, com possibilidade de ter a densidade incrementada. Além disso,
possui razoavel infraestrutura de saneamento basico, presenca de calcadas e
iluminacdo publica. Outra caracteristica muito particular e interessante da area de
estudo é que, mesmo estando localizada em uma regido nobre da capital piauiense,
possui diversidade socioecondmica entre os residentes, condicdo que contribui para
0 potencial de implementacéo de projetos DOTS.

Nessa perspectiva, as principais indica¢cées buscam incentivar a construgéo
de habitac6es com uso complementar (uso misto) nas areas de estac¢des, incluindo
habitacdes de interesse social. Sugere-se, também, a melhoria da infraestrutura no
local - saneamento basico, calcadas acessiveis, construcdo de ciclovias,
arborizacao, areas livres para fruicdo publica. Essas acdes serdao amparadas pelos
instrumentos de politica urbana que buscam garantir a fungédo social da propriedade
urbana e a densificacdo de areas urbana estruturadas, além de evitar a segregacao

socioespacial e a especulacédo imobiliaria.
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APENCIDE B — GUIA INFORMATIVO: POTENCIAL DOTS NA AVENIDA JOAO
XXl EM TERESINA (PI)
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Apresentacdo

Este Guia Informativo é produto de uma pesquisa realizada para o
Mestrado Profissional em Andlise e Planejamento Espacial (MAPEPROF)
do Instituto Federal de Educagdo, Ciéncia e Tecnologia do Piaui (IFPI),
elaborado para socializar, de maneira prética e diddtica, os resultados
da investigagdo acerca do potencial de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentdvel - DOTS no corredor de transporte Avenida Jo&o
XXIll, localizado na zona leste de Teresina (PI).

O objetivo do guia, além de contribuir com as discussdes e reflexdes
sobre o tema em dambito académico, é ser um material de facil
entendimento tanto para a populagdo quanto para os gestores do
municipio de Teresina-Pl. Com o intuito de que todos possam tomar
conhecimento acerca do potencial que o Corredor Avenida Jodo XXIIl
apresenta em relagdio aos projetos DOTS e, desta forma, auxiliar os
interessados na tomada de decisdo para futuros projetos de urbanismo,
desenho urbano ou empreendimentos imobilidrios privados.
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Introducéo

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentdvel (DOTS) pode ser
resumido como uma estratégia de planejamento urbano direcionada
pelo transporte publico, que objetiva estabelecer bairros compactos com
altas densidades e diversidade de usos do solo (EMBARQ, 2015).

A avaliagdo do potencial de desenvolvimento sustentavel, segundo as
caracteristicas e os objetivos DOTS, no corredor Avenida Jodo XXIIl em
Teresina-Pl, traz um diagndstico das dreas de estagdes, uma vez que
considera fatores qualitativos e quantitativos das condigdes do espago
urbano. Desta forma, pode-se conhecer a aderéncia entre a drea de
estudo e as diretrizes DOTS previstas no Plano Diretor de Ordenamento
Territorial - PDOT/2020 (habitagdo, fachada ativa, uso d&ncora,
empreendimento misto, permeabilidade visual) para a regido.

A temdtica DOTS, apesar de estar prevista no PDOT/2020, traz
metodologia cujas discussdes no contexto da cidade de Teresina s&o
muito recentes. Portanto, trabalhar os conceitos DOTS no cendrio
teresinense apresenta-se como inovagdo no contexto cientifico,
principalmente porque os resultados deste trabalho visam apontar para
viabilidade (ou n&o) da execugdo de projetos urbanos alinhados pelos
objetivos de desenvolvimento sustentdvel, em uma via estrutural de
grande relevéncia para a capital piauiense. Esses projetos buscam, de
maneira geral, melhorar a qualidade de vida no ambiente urbano.
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DOTS

O conceito DOTS é derivado do termo Transit-Oriented Development -
TOD, sistematizado pelo arquiteto e urbanista Peter Calthorpe em 1993,
quando publicou uma espécie de manual para planejamento urbano,
chamado The Next American metropolis: ecology, community, and the
american dream.

O TOD apresenta uma série de diretrizes e elementos de design urbano
voltados &s questdes ecoldgicas, com destaque ao transporte. As
principais orientagdes eram: organizar o crescimento em nivel regional
para ser compacto e favordvel ao transporte; alocar usos comercidais,
residenciais, oportunidades de emprego e usos civicos a uma curta
distdncia das estacdes de transporte publico; criar redes vidrias
¢ porte p
favoréveis aos pedestres, que conectam diretamente com vias locais;
promover uma mistura de tipologias habitacionais, densidades e custos;
preservar dreas de risco, zonas ribeirinhas e espagos abertos de
qualidade ambiental; e orientar as edificagdes e atividades de uso
bésico para os espagos publicos (CARLTON, 2009; DITMARR, OHLAND,
2004).
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O objetivo desse modelo de planejamento é “promover uma vida urbana
completa com acesso adequado a toda cidade, moradia de qualidade,
mobilidade segura e agradavel, suprimento das necessidades bésicas,
baixas emissdes de carbono, integragdo social e geracdo de emprego e
cultura” (EMBARQ, 2015, p.15). Para isso, é necessdria implantagdo de
estratégias e projetos que garantam os sete elementos de um bairro
DOTS:

Q00 )

« transporte coletivo de qualidade;

« mobilidade n&o motorizada;

« gest&o do uso do automével;

« uso misto e edificios eficientes;

« centros de bairro e pisos térreos
ativos;

« espagos publicos e recursos naturais;

» participacdo e identidade
comunitaria.

O conceito de DOTS pode ser sintetizado por oito principios que, uma
vez planejados e executados de maneira interdependente, buscam
garantir o desenvolvimento de bairros mais estruturados, ativos, seguros e
sustentdveis. Sdo eles:
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compactar adensar transportar conectar

usar a bicicleta mudar

Os projetos de DOTS objetivam, principalmente, o desenvolvimento de
diferentes atividades complementares (habitacional, comercial, servigos,
cultura e lazer) situadas nas rotas de transporte publico, ou a uma
pequena distancia delas, e a constru¢do de um espago urbano propicio
ao uso do transporte publico, da bicicleta e caminhada, com intuito de

melhorar a mobilidade e minimizar a dependéncia do automdvel
(GOODWILL; HENDRICKS, 2002).

Apesar de viavel, é importante reconhecer a complexidade dos projetos
DOTS, uma vez que para implantd-los, é necesséria a associa¢do de
planejamento urbano, projetos de infraestrutura e desenho urbano, além
de um conjunto de leis, regulagdes e investimentos publicos. Ademais,
para o éxito dos projetos, é preciso alinhar os interesses das institui¢des
publicas, dos investidores privados e da populagdo envolvida (BID, 2021).
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Corredor Avenida Jod&o XXIII

A area de estudo desta pesquisa foi o corredor da Avenida Jo&o XXIl,
localizado na zona leste de Teresina (Figura 1). Essa regido consolidou-se
na capital piauiense por meio dos eixos vidrios: Avenida Presidente
Kennedy (rodovia estadual PI-112 que liga Teresina aos municipios do
nordeste do Piaui), Avenida Nossa Senhora de Fatima, que corta a zona
leste no sentido norte-sul, e a Avenida Jodo XXllI, rodovia federal BR-343
que conecta Teresina (Pl) a Fortaleza (CE) e a outras cidades do norte
do estado do Piaui. Portanto, desde o inicio da ocupagdo, foi garantido
o minimo de acessibilidade & populag@o que se estabeleceu na regido,
tornando-se, assim, um atrativo da drea (ABREU, 1983).

Além disso, a zona leste é considerada a regi&o mais nobre da cidade,
por abrigar iméveis de alto valor comercial e, consequentemente,
habitantes de classes econémicas privilegiadas. Destaca-se, também,
pela variedade de usos (comercial, servigos, institucional), portanto,
trata-se de uma drea que apresenta pontos de confluéncia de oferta de
servicos e postos de trabalho.
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Localizagao Corredor Av. Jodo XXIII

Corredor Av. Jodo XXIll [[] Zona Leste

[ Bairros - Area de Estudo [[] Zona Sudeste

[ Zona Norte [ Zona Sul

[] Zona Centro

Sistema de Coordenadas Geograficas
Datum: SIRGAS 2000 (EPSG:4674)
Fonte: IBGE (2021); Teresina (2022)
Organizagdo: Chaves, 2023

Figura 1 - Localizag&o do Corredor em Teresina
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A Avenida Jo&o XXIIl apresenta uma caixa vidaria ampla, com quatro pistas de
rolamento no sentido centro-leste (uma delas sendo faixa de circulagdo
exclusiva para énibus) e outras quatro no sentido leste-centro, também com
pista exclusiva para transporte publico. Conta ainda com mais quatro pistas
nas algas (duas em cada sentido) para permitir o acesso aos imdveis da
regido e a circulagdo de cardater local.

Além disso, compreende estrutura ciclovidria com trés componentes: uma
ciclofaixa de sentido duplo que parte da Ponte Juscelino Kubitschek e
termina no cruzamento com a Avenida Nossa Senhora de Fétima; uma
ciclovia no sentido centro-leste e uma ciclovia no sentido leste-centro,

conforme apresenta a Figura 2.

O corredor de transporte da Avenida Jo&o XXIIl tem 1,84 km de extenséo e é
composto por quatro estagdes de énibus: Estagdo Universal, Estagdo DNIT,
Estagdo Homero e Estagdo Sao Cristévdo. Desta forma, percorre os bairros

Jéquei, Noivos, S&o Cristév@o e S&o Jodo (Figura 2).
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Datum: SIRGAS 2000 (EPSG:4674)
Fonte: Teresina, 2018; Google Satellite
Organizacao: Chaves, 2023

Figura 2 - Corredor e Rede ciclovidria da drea de estudo
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Metodologia

O diagndstico da drea foi feito com auxilio da Ferramenta para
Avaliagdo do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte
elaborada pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento -
ITDP Brasil. Instrumento criado com objetivo de analisar corredores de
transporte de média e alta capacidade, em relagéo & viabilidade de
execugdo de projetos de DOTS.

Nessa perspectiva, foi necessdria, além de pesquisa documental, uma
pesquisa de campo, com auxilio de imagens de satélite, incluindo
levantamento fotografico e observagdo para conhecimento das
condigdes e caracterizag@io de cada drea de estagdo, seguindo a
metodologia proposta pelo [TDP Brasil. As dreas de estagdes s&o
determinadas pela disténcia linear de 400 metros (raio de 400m) de
cada estagdo de transporte.

E o mais importante para o diagndstico da drea de estudo, a pesquisa
quali-quantitativa, com auxilio das informagdes obtidas na pesquisa de
campo. Trata-se da andlise e interpretacdo de dados relacionados as
condigdes fisicas e estruturais do espago urbano, com auxilio da planilha
global elaborada pelo ITDP Brasil, seguindo as métricas do Quadro 1.
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FATOR DE
INDICADORES METRICAS PONTUAGAO | PONDERAGAO PONTUACAO
PESO FINAL

Densidade demografica

Areas monofuncionais ou

incompativeis 0-5
U O dod
soseol:l('sz’:)o - Areas residenciais com 1,0 20
atividades 0-5
complementares
Areas ndo edificadas ou
subutilizadas 05
Domicilios ligados a rede
geral de abastecimento de
0-5
Infraestrutura de PP
Saneamento Bdsico 2,5 25
(sAB) Domicilios ligados a rede
geral de coleta de esgoto 0-5
Densidade de quadras 0-5
Integragdo do sistema de
Conectividade do grac 0-5
transporte
Espaco Urbano 2,0 30
(con) Elementos indutores de
segregagdo do espaco 0-5
urbano
Domicilios com calgadano
entorno 05
c':’.onxlilt;?es L Domicilios com iluminagdo
freulagdo para publicano entorno 0-5 1,0 15
Transportes Ativos
(ATV) Domicilios com
arborizagdo no entorno 0-5
Diversidade Distribui¢do de renda por
Socioecondémica pessoas residentes 0-5 2,0 10

(DIV)

TOTAL DE PONTOS 100

Quadro 1 - Temas e Métricas para avaliagdo de corredores de transporte
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Para cada uma dessas métricas, atribuiu-se pontua¢do de zero a cinco
pontos, conforme o desempenho. O resultado é obtido por meio de
média ponderada, com aplicagdo de pesos, e pode chegar a até 100
pontos. A classificagdo final é estabelecida da seguinte maneira:

» Alto desempenho: quando obtiverem pontuagdo superior a 60
pontos

quando somarem entre 40 e 60 pontos

¢ Baixo desempenho: quando a pontuagé&o for menor que 40 pontos
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Resultados - Diagnéstico

Conforme orienta a ferramenta de andlise elaborada pelo ITDP (2016),
quando houver duas estagdes de transporte préximas uma da outra, para
ndo haver sobreposi¢cdo de dados das quadras localizadas na sua area
de influéncia (raio de 400 metros), elas devem ser tratadas como um
conjunto de “estacdes gémeas” - é o caso das Estagdes Homero e S&o
Cristév&o, que estdo distantes apenas cerca de 300 metros. Portanto, no
Corredor Avenida Jo&o XXlll, analisaram-se trés dreas de estagdes:
Estagdo Universal; Estagdo DNIT e Conjunto de Estagdes Homero e Séo
Cristévéio. Deste modo, os resultados obtidos estdo demonstrados

sinteticamente no Quadro 2.

Resultados Fase 1 Pontuagdo por tema

Universal  Jodo XXIII

DNIT Jodo XXl ALTO 61 13 15 12

Homero e Sdo

Cristévio Jodo XXIII ALTO 68,5 12 17,5 20

Quadro 2 - Sintese do potencial para o Corredor Av. Jo&o XXIlI
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O potencial DOTS das trés dreas de estagdo pertencentes ao Corredor
Avenida Jodo XXIIl é alto, uma vez que todos atingiram pontuagdo total
superior a 60 pontos com relag&o &s métricas analisadas. Portanto, no
que diz respeito as condi¢des do espago urbano para o desenvolvimento
de projetos de DOTS, o corredor em questdo, como um todo, é
conveniente & implantag&o dessa proposta.
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Estacd&o Universal

O Quadro 3 demonstra os escores obtidos em cada um dos temas e
métricas consideradas na Estagdo Universal.

Adensidade da érea de estudo é menor que a
Dens. Demogréfica (hab./km?) 2087 ideal (9.000hab/km?) e menor que densidade
média urbana do municipio.
Areas Monofuncionais (%) 1% A érea possui uso do solo diversificado.
Usoe do Solo
(uos) Areas Incompativeis (%) 6% VALIDADO -
=1 Areas Resid. com atividades 2% Aquantidade de edificagGes de uso misto é muito
G (%)
‘m"“) (D B RENETEL D 10% 2 BAIXO Baixa quantidade de 4reas sem uso.
Total UOS com ponderagédo - 12 - -
. Mais de 70% dos domicilios da area de estudo
Abastecimento de Agua (%) 78% 1 BAIXO (s i (e,
Infraestrutura de
Saneamento Basico (SAB) 95% ou mais dos domicilios da area de estudo
=25 NG IDEY L) #5480 Egedos & rede de coleta de 05901,
Total SAB com ponderagao = =
Darerian ras (qtd. 88.20 A drea de estudo apresenta mais de 55
i ) quadras/km?.
Integragéo de Sist. de Transp. de 0 Néo existe outro sistema de transporte coletivo na
Conectividade do Espago (mad. e alta capacidade (qtd.) drea de estudo.
Urbano (CON)
=2 L de Segregag 4 Identificou-se um indutor de segregag
Fisica (qtd.) fisica: Teresina Shopping.
Total CON com ponderagao - -
Domicilios com Calgada no Entorno Mais de 95% dos domicilios apresentam calgada
99%
(%) no entorno.
Ci de Ci G D com llum. Pib. no 99% is de 95% dos domicilios apresentam
para Transportes Ativos |Entorno (%) iluminagéo piblica no entorno.
(ATV) Domicilios com Arborizagao no Mais de 95% dos domicilios apresentam
=t Entorno (%) arborizagéo no entorno.
Quanto mais préximo de 1, maior a diversidade
: dmica da regiio estudad

Quadro 3 - Resultado do potencial para a Estagéo Universal
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* Uso e Ocupacao do Solo (UOS): a pontuacdio atingida foi 12
pontos, portanto intermedidria.

Densidade Demogréfica (hab./km?) obteve pontuagéio méxima, visto que
o valor encontrado foi menor do que 9.000 hab/km? - densidade ideal
para viabilizag@o de sistemas de média e alta capacidade proposto pela
UN-HABITAT (ITDP, 2016) - e menor do que a densidade média urbana de
Teresina (Pl), cujo valor é 2.911,98 hab/km? dado que aponta para
potencialidade de adensamento da regido. A inspegéo visual em campo
da drea em questdo confirma esse dado, por meio das tipologias
habitacionais, em maioria, edificagdes unifamiliares térreas ou de dois
pavimentos. Além disso, o mapa de uso do solo (Figura 4) demonstra a
quantidade considerdvel de lotes voltados para Comércio e Servigo e
terrenos ndo edificados ou subutilizados, o que contribui para a baixa
densidade demogrdfica.

A métrica Areas Monofuncionais também recebeu pontuagdo maxima,
devido & grande diversidade de uso do solo (Figura 3). Esse é um dos
principais objetivos das cidades sustentaveis, pois tem a capacidade de
reduzir deslocamentos, diminuir o uso de automdveis e tornar as vias mais
movimentadas e seguras.
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Figura 3 - Uso do Solo - Estag&o Universal
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A métrica Areas Residenciais com Atividades Complementares obteve
desempenho minimo, porque a quantidade de edificagdes de uso misto
ainda é irrelevante, um dos poucos exemplos existentes na drea em
questdo estd registrado na Figura 4.

Essa tipologia construtiva é capaz de trazer a diversidade de uso do solo
para a escala do edificio, além disso, tem o poder de incrementar a
densidade populacional com a verticalizagdo. Portanto, é um tipo de
empreendimento que deve ser incentivado pela gestdo municipal, por
meio da politica urbana, seja por meio de iseng&o de IPTU ou descontos
na Outorga Onerosa do Direito de Construir - OODC.

Com relagdio &s Areas Néo
Edificadas ou Subutilizadas, a
Estagdo Universal obteve
desempenho médio. Por ser uma
drea nobre, que inclui o bairro
mais rico de Teresina (Jéquei), e
bem estruturada de infraestrutura
publica e servicos privados,
apresenta 19% de dreas ndo
edificadas ou subutilizadas que
podem receber novos
empreendimentos em
concordancia com os elementos
e principios do DOTS.

Figura 4 - Edificagdo de uso misto
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¢ Infraestrutura de Saneamento Basico: obteve desempenho médio
com pontuagdo equivalente a 15.

As duas métricas, Domicilios ligados a Rede Geral de Abastecimento de
Agua e Domicilios ligados & Rede Geral de Coleta de Esgoto, tiveram
pontuagdo baixa e maxima, respectivamente. Logo, esse é um aspecto
que a gestdo publica precisa melhorar, j& que é um servigo de
titularidade do municipio e precisa estar em pleno funcionamento antes
de qualquer instrumento que incentive o adensamento populacional, pois
é um tema que estd diretamente associado & saude humana e ambiental
(COSTA, 2017).
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» Conectividade do Espaco Urbano: apresentou desempenho médio
com seus 16 pontos totais.

A métrica Densidade das Quadras obteve pontuagdo mdaxima porque a
drea da Estagdo Universal apresenta grande quantidade de quadras
(Figura 5), fator que permite a permeabilidade urbana, pois diz respeito
a “irrigagdo do territério urbano por espago publico, por ruas, e descreve
o quanto as formas urbanas, em seu arranjo espacial, podem facilitar ou
dificultar o movimento de pessoas e veiculos” (AGUIAR, 2014, s.p.).

42°47.7W 42°47.4W 42°47.1°W

Vi,

Uso do Solo ’ -
A Sistema de Coordenadas Geograficas
@ Estacdo Universal [] Raio de 400m Datum: SIRGAS 2000 (EPSG:4674)
Fonte: Teresina, 2018; Google Satellite
s Corredor Jodo XXIIl (] Quadras 0 50 100 150 m Organizagdo: Chaves, 2023
—_—

Figura 5 - Quadras - Estagdo Universal
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A Integrag&o de Sistemas de Transporte de Média e Alta Capacidade
teve pontuagdo zerada, uma vez que na drea do estudo n&o hda outro
sistema de transporte coletivo complementar aos énibus.

A métrica Elementos Indutores de Segregagdo Fisica do Espago Urbano
alcangou desempenho médio, j& que foi identificada uma quadra de
grande proporgdo que abriga um shopping center (Teresina Shopping) e
outros empreendimentos comerciais e institucionais que provocam
segregagdo, uma vez que ocupa enorme drea fechada que dificulta a

permeabilidade de transeuntes pela regido (Figura 6).

42°47.4W

Segregacio Fisica A Sistema de Coordenadas Geograficas
. T 2 . Datum: SIRGAS 2000 (EPSG:4674)
@ Estacdo Universal [[11] Segregag&o Fisica - Super quadra Teresina Shopping Fonte: Teresina, 2018: Chaves, 2022: Google
[CJ Raio de 400m === Corredor Jodo XXl 03 750 06 A0 Satellite
Organizagao: Chaves, 2023
i

Figura 6 - Elementos indutores de segregagéio - Estag&o Universal
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e Condi¢cées de Circulacdo para Transportes Ativos: atingiu
desempenho maximo (15 pontos), em virtude de todas as métricas
haverem recebido pontuagdo méxima.

Portanto, quase a totalidade dos domicilios apresenta Calcada,
lluminagdo Publica e Arborizag&o no entorno, dados que demonstram
como a regido possui urbanizag@io consolidada. Apesar disso, é
importante esclarecer que a metodologia utilizada n&o incorpora
avaliagdio das caracteristicas fisicas dessas métricas (por exemplo: se
estdo em conformidade com a norma de acessibilidade, NBR 2050 e com
a Lei Complementar N° 4.522/2014 que estabelece os padrdes de
calgcadas e usos permitidos no municipio de Teresina-Pl). De maneira
geral, para incentivar os transeuntes e moradores da regido a abrir m&o
dos automéveis particulares e demais veiculos motorizados, o espago
publico “deverd ser dotado de dreas verdes, calgadas largas e ambientes
que possibilitem o fluxo confortavel de pedestres, cadeiras de rodas,
carrinhos de bebé e bicicletas” (BID, 2021, p.288).

e Diversidade Socioeconomica: também apresentou desempenho
maximo (10 pontos).

Resultado que se deve ao fato de que a métrica Distribuicio de Renda
das Pessoas Residentes na Area de Estacdio atingiu pontuagdo maxima,
demonstrando que os moradores da drea de influéncia da Estagdo
Universal pertencem a classes econdmicas diversificadas, ainda que se
trate de drea considerada nobre na capital piauiense.




Estacao DNIT

O Quadro 4 demonstra os escores obtidos em cada um dos temas e

métricas consideradas na Estagdo DNIT.

Quadro 4 - Resultado do potencial para a Estag&o DNIT

A densidade da area de estudo € menor que a
Dens. Demografica (hab./km?) 2138 ideal (9.000hab/km?®) e menor que densidade
média urbana do municipio.
Areas Monofuncionais (%) 1% A érea possui uso do solo diversificado.
Uso e Ocupacéo do Solo |Areas Incompativeis (%) 5% VALIDADO -
(uos)
=1 Areas Resid. com atividades 2% A quantidade de edificagGes de uso misto € muito
Complementares (%) pequena.
Areas if, lizadas
(%) D EIAEDRIETL 16% 3 MEDIO Quantidade razodvel de éreas sem uso.
Total UOS com ponderagdo - 13 - -
. Mais de 90% dos domicilios da érea de estudo
Abastecimento de Agua (%) 92% 4 ALTD estdo ligados 4 rede de abastecimento de dgua.
utura de
Saneamento Basico (SAB) Mais de 80% dos domicilios da area de estudo
=25 EEDEEDEY ) Z MEDIO estdio ligados @ rede de colela de esgolo.
Total SAB com ponderacgéo - 15 - -
) Adrea de estudo apresenla mais de 55
Densidade de quadras (qtd./km?) 120,62 = :
Integragéo de Sist. de Transp. de 0 N&o existe outro sistema de transporte coletivo na
Conectividade do Espago |[Méd. e alta capacidade (qtd.) area de estudo.
LRI COR) ) " Foram identificados dois elementos indulores de
=2 Ee—— ¢ 2 1 BAIXO segregagéo fisica: Quadra institucional e Area de
- cobertura vegetal
Total CON com ponderagio - 12 - -
Domicilios com Calgada no Entorno 28% Mais de 95% dos domicilios apresentam calgada
(%) no entorno
[ de Ci D com llum. Pub. no 99% Mais de 95% dos domicilios apresentam
para Transportes Ativos |E (%) iluminag&o publica no entorno.
(ATV) Domicilios com Arborizagéo no 79% 1 BAIXO Mais de 70% dos domicilios apresentam
=1 Entorno (%) arborizag&o no entorno
Total ATV com ponderagéo - 1" - -
Distribuigéo de Renda das Pessoas Quanto mais préximo de 1, maior a diversidade
St Residentes (HHI) 00 i da regido
Socioeconomica (DIV)
f=2
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* Uso e Ocupacéao do Solo (UOS): desempenho médio ao somar 13
pontos.

A métrica Densidade Demogréfica (hab./km?) alcangou pontuagdo
méxima, ja que o valor encontrado foi menor do que 9.000 hab/km? e
menor do que a densidade média urbana de Teresina (Pl), cujo valor é
2.911,98 hab/km?, fator que indica que a drea tem grande potencial para
ser adensada. E importante destacar que “o aumento das densidades
populacional, construtiva e habitacional permite um uso mais eficiente
da infraestrutura e do solo urbanizado” (WRI BRASIL, 2018, p.56) e, no
caso de projetos DOTS, esse adensamento deve estar relacionado com
os sistemas de transporte coletivos.

A métrica Areas Monofuncionais também recebeu pontuagd@o maxima,
devido & grande diversidade de uso do solo (Figura 7), caracteristica
essencial para o éxito de projetos de DOTS, uma vez que tem a
capacidade de tornar os bairros mais dinémicos e movimentados.

Entretanto, a métrica Areas Residenciais com  Atividades
Complementares obteve desempenho minimo, devido ao fato de que a
quantidade de edificagdes de uso misto na Estag&o DNIT é insignificante,
logo deve ser estimulada pela gestéio publica, uma vez que:

A diversidade de usos em maiores densidades habitacionais é um elemento
potencializador da qualidade urbana, ao passo que somado & boa
infraestrutura e & disponibilidade de melhores equipamentos publicos, com
bons mobilidrios urbanos e sinalizag&o, tendem a gerar um uso intenso das
areas publicas de um conjunto de habitagdio (SILVA; SILVA; NOME, 2016, s.p.).
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Figura 7 - Uso do Solo - Estag&o DNIT

Com relag&o as Areas N&o Edificadas ou Subutilizadas, a Estag&o DNIT
atingiu desempenho médio, apresentando 16% de dreas n&o edificadas
ou subutilizadas que podem receber novos empreendimentos alinhados
com os elementos e principios do DOTS.
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¢ Infraestrutura de Saneamento Basico: obteve desempenho médio,
uma vez que totalizou 15 pontos.

A métrica Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua
teve desempenho alto e a métrica Domicilios ligados a Rede Geral de
Coleta de Esgofo apresentou pontuag&o média. Dados que confirmam
que, assim como na Estag&o Universal, a gest&o publica precisa investir
na melhoria e manutenc&o das infraestruturas de saneamento bdsico,
uma vez que “sua inexisténcia ou deficiéncia sdo considerados graves
problemas socioambientais urbanos” (COSTA, 2017, p. 33).

» Conectividade do Espaco Urbano: apresentou desempenho baixo
ao somar apenas 12 pontos.

Isto porque a métrica Densidade das Quadras foi a tnica exitosa: obteve
pontuagdo méxima por apresentar quantidade elevada de quadras
(Figura 8), caracteristica que facilita a circulagdo de pessoas e veiculos.
J& a métrica Integragdo de Sistemas de Transporte de Média e Alta
Capacidade teve sua pontuag@o zerada, uma vez que, assim como na
Estagdo Universal, ndo h& outro sistema de transporte coletivo
complementar aos énibus.
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Figura 8 - Quadras - Estagdo DNIT
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A métrica Elementos Indutores de Segregacdo Fisica do Espago Urbano
teve desempenho baixo, por conta da presenga de dois componentes
que foram considerados indutores de segregagdo: a quadra institucional
que abriga diversos érgdos federais (CGU, DNIT, MPF, TRT, PRF) e
apresenta dimensdes considerdveis, sem permitir a livre circulag&o entre
os prédios; além da grande drea de cobertura vegetal vizinha & quadra
institucional que prejudica a permeabilidade de pessoas e veiculos na
regido (Figura 9).

42°47.4W

42°47.1°W 42°46.8W

5°5.1'S

Segregagao Fisica Sistema de Coordenadas Geograficas
@ Estacdo DNIT [[] Segregagéo Fisica - Quadra Institucional === Corredor Jodo XXIlI Datum: SIRGAS 2000 (EPSG:4674)
. - 8 Fonte: Teresina, 2018; Chaves, 2023;
[ Raio de 400m [ Segregagéo Fisica - Macigo Vegetal o 50 100 150m Google Satelite
[— Organizagéo: Chaves, 2023

Figura 9 - Elementos indutores de segregagéo - Estag&o DNIT
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» Condi¢ées de Circulag@o para Transportes Ativos: atingiu alto
desempenho ao totalizar 11 pontos.

As métricas Domicilios com Calcada no Entorno e Domicilios com
lluminacao Piblica no Entorno apresentaram desempenho maéximo, ja
que quase a totalidade dos domicilios possuem esses dois elementos nos
arredores. No entanto, a métrica Domicilios com Arborizag&o no Entorno
atingiu desempenho baixo, o que aponta para deficiéncia de
arborizagdo na regido, como se pode ver na Figura 10.

Figura 10 - Via com pouca arborizagdo na calgada - Estag&o DNIT




137

e Diversidade Socioeconomica: apresentou desempenho méximo
com pontuagdo igual a 10.

A métrica Distribuicéio de Renda das Pessoas Residentes na Area de
“stocdo aleangou pontuagdo maxima. Dado que manifesta que os
habitantes dessa regido pertencem a classes econémicas diversificadas.

53




Conjunto de Estacdes Homero e S&o Cristévéo

O Quadro 5 demonstra os escores obtidos em cada um dos temas e

métricas consideradas no Conjunto de Estagdes Homero e S&o Cristévéo.

Conjunto Estagoes Homero e Sao Cristovao - Corredor Avenida Joao XXIll

Métrica

Valor

encontrado

Pontuacéo

Conceito

Comentarios

Adensidade da area de estudo é menor que a

Total DIV com ponderagao

Dens. Demogréfica (hab./km?) 4126 ideal (9.000hab/km?) e maior que densidade
média urbana do municipio.
Areas Monofuncionais (%) 4% A érea possui uso do solo diversificado.
Uso e O do Solo 5
(uos) Areas Incompativeis (%) 0%
=1 Areas Resid. com atividades 2% Aquantidade de edificagGes de uso misto é
C (%) muito pequena.
‘(%“"”) Mo Ediou Stbitizades 13% 3 MEDIO Quantidade razodvel de dreas sem uso.
Total UOS com ponderagao - 12 - -
" Mais de 95% dos domicilios da érea de estudo
Abastecimento de Agua (%) 0% estdo ligados a rede de abastecimento de agua
utura de
Saneamento Basico (SAB) Mais de 80% dos domicilios da érea de estudo
=2,5 LR ) % 2 MEDIO estéo ligados & rede de coleta de esgoto.
Total SAB com ponderagao = 17,5 = =
Densidade de quadras (qtd./km?) 164,65 LT T L I SO
Integragéo de Sist. de Transp. de Néo existe outro sistema de transporte coletivo
Conectividade do Espaco ol 5 0
o (CON) méd. e alta capacidade (qtd.) na érea de estudo.
=2 Elk i de Segregag 0 Néo foi identificado elemento indutor de
Fisica (qtd.) segregagéo fisica.
Total CON com ponderagao = 20 = -
Domicilios com Calgada no Entorno 97% Mais de 95% dos domicilios apresentam calgada
(%) no entorno.
Ci oes de Cil cao |Domicilios com llum. Pab. no 99% Mais de 95% dos domicilios apresentam
para Transportes Ativos | Entorno (%) iluminag&o publica no entorno.
(ATV) Domicilios com Arbor i i
rizagéo no Mais de 70% dos domicilios apresentam
=1 Entorno (%) k) : © arborizagéo no entorno.
Total ATV com ponderacao = 1" = =
Distribuigéo de Renda das Pessoas Quanto mais préximo de 1, maior a diversidade
. Diversidade 3 (HHI) 0,944 4 ALTO 2 25 da rogio
(DIv)
=2

Quadro 5 - Resultado do potencial para o Conjunto de Estagdes Homero e S&o Cristévéo
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* Ocupacdao do Solo (UOS): obteve desempenho médio porque
atingiu 12 pontos.

A métrica Densidade Demogrdfica (hab./km?) alcangou pontuagdo alta,
visto que o valor encontrado foi menor do que 9.000 hab/km? -
densidade ideal para viabilizagéo de sistemas de média e alta
capacidade proposto pela UN-HABITAT (ITDP, 2016) - e maior do que a
densidade média urbana de Teresina (Pl), cujo valor é 2.911,98 hab/km?, o
que significa que a drea é a de maior densidade populacional em todo o
Corredor Jodo XXIll, mas, a despeito disso, tem alto potencial para ser
adensada.

A métrica Areas Monofuncionais recebeu pontuagdo maxima, devido &
grande diversidade de uso do solo, assim como nas estagdes Universal e
DNIT. Na Figura 11, percebe-se a predominéncia de lotes residenciais,
informagdo que vai de acordo com a densidade populacional mais
elevada.

A métrica Areas Residenciais com Atividades Complementares obteve
desempenho muito baixo, uma vez que a quantidade de edificagdes de
uso misto no Conjunto Homero e Sdo Cristévdo ainda é muito pequena.
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Organizag&o: Chaves, 2023

Il Comércio e Servigos Il Institucional B rr itura Pablica ——

Figura 11 - Uso do Solo - Conjunto de Estagdes Homero e S&o Cristévdo

A respeito das Areas Néo Edificadas ou Subutilizadas, o Conjunto Homero e
S&o Cristévéo obteve desempenho médio, com o menor percentual de todo
o corredor, apenas 13% sdo dreas ndo edificadas ou subutilizadas que

podem receber novos empreendimentos ajustados com os elementos e
principios do DOTS.

5°4.8'S

5°5.1'S
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A Figura 12 demonstra concentragdo de lotes sem uso na por¢do oeste
da Rua Eustdquio Portela (esquerda da imagem). E importante esclarecer
que essa & uma drea que sofre com constantes alagamentos no periodo
de chuvas da capital piauiense, com imdveis e infraestrutura publica
danificados, chegando a situagdes extremas, como a morte de vitima
que teve o veiculo arrastado pela dgua(l]. Supde-se que esse problema
infraestrutural relacionado & drenagem urbana seja a principal causa da
existéncia de tantos imdveis inutilizados em uma das regides mais nobres
da cidade. Portanto, ratifica-se que, antes de estimular novos
empreendimentos imobilidrios, é indispensavel que a gestdo publica
ofereca infraestrutura  adequada aos projetos e & demanda
populacional, de modo a proporcionar e garantir a seguranga humana e
ambiental.

(1] Disponivel em: https://gl.globo.com/pi/piaui/noticia/2022/02/07 /professora-que-morreu-
apos-carro-ser-arrastado-pela-agua-da-chuva-e-sepultada-e-recebe-homenagens-em-
teresina.ghtml. Acesso em: 20 dez. 2022.
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Figura 12 - Lotes n&o edificados ou subutilizados - Conjunto de Estagdes Homero e S&o Cristévéio
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¢ Infraestrutura de Saneamento Basico: atingiu desempenho alto ao
totalizar 17,5 pontos.

As duas métricas Domicilios ligados o Rede Geral de Abastecimento de
Agua e Domicilios ligados & Rede Geral de Coleta de Esgoto tiveram
pontuag&o muito alta e média, respectivamente. E importante observar
que, apesar do Conjunto de Estagdes Homero e Séo Cristévéo ser o de
maior densidade populacional em todo o corredor, é também o que tem
pior indice de esgotamento sanitdrio (84%), dado que reafirma «
necessidade de a gestdo publica ampliar a cobertura de saneamento
basico em todos o bairros que abrangem a Avenida Jodo XXIII, uma vez
que “o adensamento promovido deve garantir uma ocupag&o que ndo
aumente a sensibilidade ambiental” (WRI BRASIL, 2018, p. 56).

* Conectividade do Espaco Urbano: apresentou desempenho alto
em razdo de ter atingido 20 pontos.

A métrica Densidade das Quadras obteve pontuagdo maxima porque
compreende grande quantidade de quadras (Figura 13), que permite a
fluidez de pessoas e veiculos no interior da drea da estagéo.
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Figura 13 - Quadras - Conjunto de Estagdes Homero e S&o Cristévéo

A Integrag&o de Sistemas de Transporte de Média e Alta Capacidade,
assim como nas outras duas dreas de estacdo analisadas anteriormente,
teve pontuagdo zerada, em raz&o de ndo haver outro sistema de transporte
coletivo complementar aos énibus. J& a métrica Elementos Indutores de
Segregagdo Fisica do Espago Urbano apresentou desempenho maximo, jé
que ndo foi identificada estrutura considerada indutora de segregacdo.

80°0.0'S

60°0.0'N

20°0.0'N
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» Condicdes de Circulagdo para Transportes Ativos: somou 1

pontos, portanto atingiu alto desempenho.

As métricas Domicilios com Calgada no Entorno e Domicilios com

luminacdo Publica no Entorno apresentaram desempenho maximo, em

virtude de que quase a totalidade dos domicilios dispdem desses dois

elementos nos arredores. No entanto, a métrica Domicilios com

Arborizacdo no Entorno teve o menor desempenho em todo o corredor

(Figura 14).

» Diversidade
Socioeconomica:
atingiu desempenho alto
ao totalizar pontuagdo
igual a 8.

A métrica Distribuicdo de
Renda das Pessoas
Residentes na Area de
Estacdo obteve pontuagdio
menor do que as Estagdes
Universal e DNIT, o que
significa que, com relag&o

Figura 14 - Via com calgada e iluminagdo, mas sem
arborizagdo na drea do Conjunto Homero e S&o Cristévao

as caracteristicas socioeconémicas, o Conjunto Homero e S&o Cristévdo

é menos diverso que os outros dois analisados anteriormente, mas, ainda

assim, obteve pontuagdo alta.




146

Andlise consolidada do potencial DOTS no corredor
Av. Jodo XXIII

Ao analisar os resultados das trés dreas de estagdo que compdem o
Corredor Avenida Jo&o XXIIl, em Teresina (Pl), observou-se que ndo hé
grandes divergéncias nas condigdes do espago urbano, de modo que
tanto as métricas que dizem respeito &s caracteristicas fisicas quanto as
sociais e econdmicas apresentaram similaridade.

Como constatado nos resultados, todo o corredor tem potencial alto
para o adensamento populacional, ao passo que tém quantidade
insignificante de edificacdes de uso misto. E possivel perceber também o
Corredor Avenida Jodo XXIIl como um todo, apresentando uso do solo
diversificado, misturando residéncias, comércio e servico, saude e
educagdo, uso institucional, infraestrutura publica e lazer. De maneira
geral, essas métricas se relacionam entre si. Portanto, a gestdo municipal
pode, por meio de politicas urbanas, implementar projetos DOTS neste
espago.

Nesse aspecto, a PMT deu o primeiro passo, com os incentivos ao DOTS
na cobranga da OODC. De acordo com a o Plano Diretor de 2019, a
permissdo para construir acima do coeficiente de aproveitamento bdsico
deverd ocorrer mediante a contrapartida financeira.
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O Quadro 6 demonstra os incentivos na Zona de Desenvolvimento
Corredor Leste, que abrange toda a drea de estudo. Desta forma, a
gestdo municipal visa incentivar a construgdo de edificagdes
habitacionais com usos complementares (uso misto), com maior nimero
de pavimentos e piso térreo ativo (comércio e servigo), causando
impacto direto no tema de Uso e Ocupagdo do Solo.

MACROZONA | ZONA | INCENTIVOS

Habitacao 65%
Zona de Fachada ativa 15%
Macrozona de i =
. Desenvolvimento Uso ancora 20%
Desenvolvimento - -
Corredor Leste ~ Empreendimento misto 20%
Permeabilidade visual 5%

Quadro 6 - Incentivos ao DOTS na cobranga da OODC no Corredor Leste

Outro aspecto importante estd relacionado & infraestrutura de
saneamento bdsico. E imprescindivel que a gest&o municipal intensifique
a cobertura de abastecimento de dgua e coleta de esgoto com o
dimensionamento adequado & densidade populacional que se busca
atingir, a fim de evitar o colapso dessa infraestrutura. A metodologia
proposta ITDP ndo considera outros aspectos do saneamento bésico,
como a limpeza urbana e o manejo de residuos sélidos, e a drenagem e
o manejo de dguas pluviais urbanas, servicos essenciais para a
consolidag&o de comunidades sustentdveis, portanto, também devem ser
considerados pela gest&o municipal.
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Quanto as condigdes de circulagdo para transportes ativos, é importante
frisar que a ferramenta ITDP considera a existéncia ou ndo de calgadas,
iluminag@o publica e arborizag&o no entorno dos domicilios e n&o a
qualidade destes. De modo que seria necessaria atengdo quanto as
condig¢des fisicas das calgadas, para certificar se elas estdo de acordo
com as legislagBes vigentes (NBR-9050/2020 - Acessibilidade «
edificagdes, mobilidrio, espagos e equipamentos urbanos e Lei
Complementar n® 4522 /2014 - Estabelece novos padrdes de calgadas e
critérios para a sua construgdo, reconstrugdio, conservagdo e utilizagéo
de calgadas no Municipio de Teresina), com oferta de acessibilidade e
seguranga.

Além disso, urge observar as caracteristicas da iluminacdo publica e
incentivar o uso de dispositivos mais eficientes e sustentdveis. Quanto &
arborizag@io urbana, deve-se tfer atengdo especial, principalmente
porque na Estag&o DNIT e nos Conjuntos Homero e S&o Cristév@o foram
encontrados indices menos atrativos. Enfatiza-se que a arborizagéo
urbana tem a capacidade de melhorar a qualidade de ar, proporcionar
conforto térmico e acustico, melhorar a estética da paisagem urbana e a
sensacdo de bem-estar.

Nas condigdes de circulag@o para transportes ativos, a ferramenta ITDP
ndo faz qualquer mengdo quanto & existéncia ou ndo de ciclovias,
ciclofaixas ou ciclorrotas, negligenciando esse tipo de estrutura,
fundamental no desenho de vias urbanas em comunidades sustentaveis.
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No entanto, é importante destacar que a drea estudada apresenta
cobertura de ciclovias e ciclofaixa, apesar de né&o ser possivel afirmar,
por questdes metodolégicas, se elas estdo em concordéncia com o
Cédigo de Transito Brasileiro - CTB.

Com relagdo & métrica Integragdo de Sistemas de Transporte de Média
e Alta Capacidade, em todo o Corredor Av. Jodo XXIll, ndo havia outro
sistema de transporte coletivo que pudesse ser utilizado de maneira
complementar aos dnibus. Ainda assim, as trés dreas de estagdes tiveram
desempenho alto com relagdo ao potencial para projetos DOTS. Com
relagdo & integragdo dos meios de transporte, o BID destaca que “a
bicicleta e os pedestres devem ser os principais modos de alimentac&o
do sistema de transporte coletivo” (BID, 2021, p.288), uma vez que esses
dois modais tém a capacidade de expandir o raio de agdo de dreas
DOTS.
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Estratégias e Sugestdes DOTS para o Corredor
Av. Jodo XXIII

Para concretizagdo exitosa de projetos DOTS, é necessdria integragdo
entre politica urbana, elaboragéio de projetos e construgdo de
empreendimentos alinhados com a metodologia. O ITDP publicou, em
2017, o Guia de Implementagdo de Politicas e Projetos de DOTS, em que
sugere, para as cidades que buscam implantar esse tipo de proposta, a
criagdo de um departamento subordinado ao érgdo/secretdria
responsdvel pela politica urbana, com a atribuicdo de comandar e

promover agdes referentes a implantag&o de DOTS no municipio (ITDP,
2017).

Este departamento deve ter capacidade de coordenar agdes com
departamentos do mesmo drg&o, com outros érgdos, inst@ncias
governamentais e com entidades privadas. Além disso, deve garantir e
fomentar a participagdo da sociedade civil durante o processo de
planejamento, implementacéo e gestdo da politica urbana e de projetos
relacionados a esta agenda.

[...] deve ainda atuar com outros érg&os dos governos locais - como as
Secretarias de Planejamento e de Fazenda, por exemplo, para definir as
estratégias e mecanismos para a disponibilizagdo de ativos
governamentais (lotes e imdveis), a aquisi¢do e a reabilitagdo de imdveis,
os incentivos fiscais, o financiamento de projetos e o estabelecimento de
Parcerias Publico-Privadas (PPP) (ITDP, 2017, p.29).
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Conforme os resultados, conclui-se que todo o corredor Avenida Jo&o
XXIII apresenta urbaniza¢@o consolidada, com oferta de infraestrutura e
servigos publicos. No entanto, apresenta baixa densidade populacional,
especialmente nas estagdes Universal e DNIT. Neste sentido, algumas
estratégias devem ser adotadas para promogdo do adensamento,
inclusive considerando a construcdo de habitagdes populares. Além
disso, incentivar o uso misto do solo, de maneira a diminuir percursos e

tornar as vias mais atrativas para circulagéo e permanéncia.

Para isso, o zoneamento urbano (Lei de Uso e Ocupagéio do Solo) deve
promover e controlar o adensamento residencial com o auxilio de
instrumentos como a OODC, prevista no Plano Diretor de Teresina
(quadro 6). Além disso, o municipio pode implantar outros instrumentos
urbanisticos, como a Cota Parte Maxima (CPM) do terreno, que
representa a densidade habitacional a partir da relag&o entre a drea
total do terreno e o numero de unidades habitacionais a serem
idealmente produzidas, a fim de garantir melhor ocupagéo do solo em
dreas de grande investimento publico em infraestrutura (SAO PAULO,
2014). Desta forma, cria-se um parémetro para definir a quantidade
minima de unidades habitacionais que podem ser construidas em fungéo
da drea do terreno.

Uma alternativa para assegurar a manutengdo da diversidade
socioecondmica, mesmo depois da valorizagdo imobiliaria decorrente
dos investimentos para consolida¢do dos objetivos DOTS no corredor
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Jo&o XXIlI, é estabelecer Zonas de Especial Interesse Social (ZEIS), como
forma de evitar segregagéo socioespacial e especulagéo imobilidria.

Conforme apresentado nos resultados, no conjunto de estagées, Homero
e S&o Cristévéio destacam-se quanto & quantidade de lotes ndo
edificados ou subutilizados localizados entre a Avenida Jo&o XXl e a
Rua Eustdquio Portela, préximos & estag@o Homero, devido & falta de
infraestrutura de drenagem urbana. Neste caso, o primeiro passo para
requalificag@o desse espago urbano é a conclusdo da obra de galeria de
aguas pluviais da zona leste de Teresina (PI).

Em seguida, promover ocupagdo de uso misto, mesclando habita¢des
voltadas para classes sociais diversificadas com dreas comércio, servigo
e lazer. Para isso, pode-se utilizar de instrumentos como o Parcelamento,
Edificagdo ou Utilizagéio Compulsdrios, seguido do IPTU progressivo no
tempo. Além do direito de preempgdio para construgdo de equipamentos
publicos, conforme interesse da gest&o municipal. Neste caso, podem ser
aplicadas também as Operagdes Urbanas Consorciadas, instrumento

previsto no Estatuto da Cidade definido como:

conjunto de intervencdes e medidas coordenadas pelo
Poder Pudblico municipal, com a participagéo dos
proprietdrios, moradores, usudrios permanentes e
investidores privados, com o objetivo de alcangar em uma
drea transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias
sociais e valorizag&o ambiental (BRASIL, 2001, Art. 32 8 1o).
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Figura 16 - Panorama atual: quadras sem uso em zona nobre da cidade de Teresina

Apds a definicdo de instrumentos passiveis de aplicagdo na drea

estudada, parte-se para as propostas de projeto urbano. Desta forma, no
caso do corredor Avenida Jodo XXlll, é essencial atentar-se &
infraestrutura de transporte sustentavel, especialmente as calgadas e
ciclovias, adequando-as conforme as legislagdes vigentes, de maneira a
garantir seguranga, conforto e acessibilidade. Somado a isso, a oferta
de transporte publico com ampla cobertura para todas as zonas da
cidade, com tempo de espera reduzido, tem a capacidade desestimular
o uso do carro.

49
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Figura 17 - Estratégias que podem ser adotadas: uso diversificado do solo por
diferentes classes sociais, densificagéo, reestruturag&o das vias e do espago urbano

Outra maneira de desestimular o uso do carro é com aplicagéo de
politicas de regulacdo de estacionamento, se necessdrio, criando lei com
parémetros méximos de dreas destinadas a estacionamento, de acordo
com a drea do terreno, em diferentes zonas da cidade.
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Existe, também, como alternativa a implantag&o de estacionamento
rotativo pago nas vias publicas, denominado de Zona Azul, que pode
direcionar os recursos arrecadados para novas infraestruturas de
mobilidade. Como exemplo, foi implantado na cidade de Fortaleza (CE),
em que a totalidade dos fundos oriundos do programa Zona Azul Digital
sdo destinados & politica cicloviaria. De acordo com estudo do ITDP
Brasil, o faturamento de 2019 possibilitaria a constru¢do de 8 quilémetros

de ciclovia segregada bidirecional ou 20 quilémetros de ciclofaixas
(ITDP, 2022).
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Com relagdo ao espago publico, este deve ser qualificado com
mobilidrio urbano adequado e dreas publicas de permanéncia e lazer, a
fim de influenciar as relagdes sociais e a qualidade de vida da
comunidade. Na escala dos edificios, reitera-se a importéncia de
planejar edificagdes de wuso misto, com fachadas ativas e
permeabilidade visual, com dreas destinadas & fruicdo publica que
favoregam a circulagdo de pedestres e ciclistas.
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Figura 18 - Estratégias: Uso diversificado, densificagéo, reestruturagéo das vias e do espago urbano
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G5

Consideracdes Finais

A ferramenta para avaliagdo de potencial DOTS em corredores de
transporte elaborada pelo ITDP é um instrumento pratico e de fécil
aplicagdo para o diagndstico de dreas de estagdo de transporte publico.
Tanto que pode ser aplicada em estagdes isoladas, em corredores
especificos ou até mesmo em toda a rede de transporte publico de
média/alta capacidade.

Apesar disso, recomenda-se que ela n&o seja o Unico instrumento
utilizado antes da implementagdo de projetos DOTS, pois existem
métricas e outras considera¢des importantes que ndo foram inseridas na
metodologia. Por exemplo, no tema Infraestrutura de Saneamento
Basico, ndo hd avaliag@o a respeito da limpeza urbana, do manejo de
residuos sélidos e drenagem urbana.

Outra falha estd relacionada &s Condigdes de Circulagéo para
Transportes Ativos, uma vez que a metodologia ndo pondera sobre a
existéncia de estrutura ciclovidria. Além disso, a andlise das métricas
Domicilios com calgada no entorno; Domicilios com iluminagéo puiblica
no entorno; e Domicilios com arborizag&o no entorno é feita com base
nos dados coletados pelo recenseamento do IBGE que é capaz de
atestar a existéncia ou ndo desses elementos.
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Portanto, a metodologia ndo se propde a avaliar as condigdes dessas
métricas, como: as calgadas apresentam faixa livre minima para
circulag&o sem obstéculos ou grandes inclinagdes? As copas das drvores
apresentam altura minima para passeios publicos? Os postes de
iluminag@o estdo locados na faixa de servigo sem impedir a circulagéo
de pedestres?

Nessa perspectiva, conclui-se que a ferramenta utilizada é um
instrumento de diagnédstico inicial pratico e vantajoso para verificar a
potencialidade de corredores de transporte em relagdo a projetos DOTS.
Deste modo, ele pode ser replicado em todos os outros corredores de
Teresina (Pl). No entanto, em caso de resultados satisfatérios (acima de
60 pontos), como o do corredor Avenida Jodo XXIll, é aconselhdvel
andlise mais detalhada dos tépicos mencionados anteriormente, antes
da elaboragdo e implantagdo de projetos DOTS.

Em todo caso, a hipétese de que o corredor Avenida Jo&o XXl
apresenta alto potencial para o desenvolvimento de centralidades mais
densas e diversificadas foi confirmada com auxilio da ferramenta.

Esse potencial se deve especialmente ao fato do corredor apresentar
uso do solo diversificado, com possibilidade de ter a densidade
incrementada. Além disso, possui razodvel infraestrutura de saneamento
basico, presenga de cal¢adas e iluminagdo publica.
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Outra caracteristica muito particular e interessante da drea de estudo é
que, mesmo estando localizada em uma regiGo nobre da capital
piauiense, possui diversidade socioeconémica entre os residentes,
condi¢d0o que contribui para o potencial de implementagéo de projetos
DOTS.

Nessa perspectiva, as principais indicagdes buscam incentivar a
construgdo de habitagdes com uso complementar (uso misto) nas dreas
de estagdes, incluindo habitagdes de interesse social. Sugere-se,
também, a melhoria da infraestrutura no local - saneamento bdasico,
calgadas acessiveis, construgdo de ciclovias, arborizagdo, dreas livres
para fruicdo publica. Essas agbes devem ser amparadas pelos
instrumentos de politica urbana que buscam garantir a funcdo social da
propriedade urbana e a densificagdo de dreas urbana estruturadas, além
de evitar a segregagdo socioespacial e a especulagdo imobiliaria.
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