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Ha quem ja tenha dito que vida pode ser reinventada.
Na verdade, o proprio dia a dia é reinventado, pois a cada
amanhecer surge diante de nos a necessidade de criar ou

recriar solugoes para situagoes ja experimentadas.

A vida esta norteada pelos parametros do conhecimento,
da socializacdo e da educacdo. Fora deste contexto, o ser
humano paralisa-se. Portanto, é necessdrio plantar a
semente do desenvolvimento a fim de conseguir um povo
alfabetizado em meio a um mundo que se diz globalizado,
e, que este mesmo povo esteja apto a fazer sua leitura de
mundo, cultivando o civismo, guardando o amor pela
patria e pelo proximo, sem distingdo de sexo, raga e cor e

sendo capaz de inovar e inventar.

Ana Meire Sa.
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RESUMO

A cidade, considerada um ambiente organizado e construido para convivéncia em sociedade,
sofre na atualidade diversos dilemas que resultam no questionamento se cumpre realmente ao
seu propodsito. O urbano como objeto de estudo da ciéncia geografica deve contemplar a todos
os ambientes, principalmente aos equipamentos de uso publico. Tendo como base a
construcdo de ambientes inclusos, saudaveis e possiveis de atender a todos sem qualquer
exclusdo social, o presente trabalho visa tratar da mobilidade e acessibilidade urbanas. A
pesquisa discorreu sobre os referidos temas, associando aos ideais de Henri Lefebvre e o
direito a cidade. O tema abordado na pesquisa esté estritamente ligado ao Centro da cidade de
Grajat/MA, onde a pesquisa se relaciona a possiveis problemas a popula¢do que circula
diariamente por esta localidade da cidade que, por sua vez, se converte em objeto de estudo
privilegiado para a analise geografica. A pesquisa além de abordar tedricos que ja discorreram
sobre a Mobilidade e Acessibilidade, também analisa as Leis Federais ¢ Municipais, Normas
Nacionais e as Politicas de Mobilidade e Acessibilidade Urbanas. Na parte empirica a
pesquisa analisou os equipamentos urbanos localizados no bairro Centro e os relacionou e
comparou as Normas Técnicas a serem seguidas. Ao analisar os equipamentos urbanos do
local e realizar medigdes de rampas e calgadas, utilizando também como técnica o uso de
fotografias. Constatou-se que a localidade estudada possui sérias deficiéncias em questdo de
mobilidade e acessibilidade urbanas. Além disso, foi verificado que a maioria das Leis que
regem o pais e o proprio municipio ndo ¢ de fato cumprida e tdo pouco ha fiscalizagao,
portanto, a maior parte dos equipamentos urbanos verificados na pesquisa ndo se encontrada
em condi¢des adequadas a acessibilidade. Observa-se um descaso por parte das autoridades
competentes, nas diferentes esferas de poder, que, mesmo com documentos que prezam pelo
bem-estar da populacdo, isso ndo se aplica na pratica.

Palavras-chave: Mobilidade; Acessibilidade; Direito a Cidade; Graja/MA.



ABSTRACT

The city, considered an environment organized and built for coexistence in society, currently
suffers several dilemmas that result in questioning whether it really fulfills its purpose. Urban
as the object of study of geographical science should contemplate all environments, especially
public use equipment. Based on the construction of environments included, healthy and
possible to serve everyone without any social exclusion, this work aims to deal with urban
mobility and accessibility. The research discussed these topics, associating the ideals of Henri
Lefebvre and the right to the city. The theme addressed in the research is strictly linked to the
city Center of GrajaYMA, where the research relates to possible problems to the population
that circulates daily through this locality of the city, which, in turn, becomes a privileged
object of study for geographic analysis. The research in addition to addressing theorists who
have already discussed Mobility and Accessibility, also analyzes federal and municipal laws,
national standards and urban mobility and accessibility policies. In the empirical part the
research analyzed the urban equipment located in the Centro neighborhood and related them
and compared them to the Technical Standards to be followed. When analyzing the urban
equipment of the place and performing measurements of ramps and sidewalks, also using
photographs as a technique. It was found that the studied locality has serious deficiencies in
urban mobility and accessibility. In addition, it was verified that most laws governing the
country and the municipality itself are not in fact fulfilled and there is so little supervision,
therefore, most of the urban equipment verified in the research was not found in conditions
appropriate to accessibility. There is a disregard on the part of the competent authorities, in
the different spheres of power, which, even with documents that value the well-being of the
population, this does not apply in practice.

Keywords: Mobility; Accessibility; Right to the city; Grajad/MA.
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INTRODUCAO

A cidade, enquanto um direito, configura-se como um territorio de inclusdo e
movimentagdo, para todos os grupos sociais. Assim, a propria cidade se afirma contraditéria
quando ndo abrange todos os publicos em seus equipamentos urbanos, piblicos e/ou privados.

Nesse contexto, o tema abordado na pesquisa esta estritamente ligado a acessibilidade
e mobilidade. Analisamos, portanto, as leis vigentes, tanto em ambito nacional quanto
municipal. Esta Gltima instdncia administrativa ¢ analisada neste trabalho, referindo-se a
cidade de Grajau-MA, tendo em vista o descumprimento da legislagdo nacional.

A pesquisa surgiu quando visamos desvelar os problemas que retiram das pessoas com
deficiéncia fisica e mobilidade reduzida o direito de locomocdo, a sua dignidade e, por
conseguinte, o direito a cidade. A inexisténcia de politicas publicas no referido municipio
sobre a acessibilidade e mobilidade acarreta possiveis problemas a populagdo que circula
diariamente pela localidade que, por sua vez, se converte em instrumento privilegiado para a
analise geografica.

A pesquisa buscou relacionar as politicas de mobilidade e acessibilidade dentro das
caracteristicas e conceitos do espaco urbano. Diante disso ¢ de suma importancia entender
como as referidas politicas estdo inseridas no contexto urbano, assim como relatar as
significativas mudangas, no contexto social e economico, sofridas (ou ndo) no decorrer dos
anos na cidade de Grajai/MA.

A investigagdo surgiu principalmente da escassez de trabalhos voltados as politicas de
acessibilidade e inclusdo social, levando em considera¢do o déficit de ag¢des inclusivas, por
parte das autoridades municipais, que, embora sancionadas em leis federativas, sdo
descumpridas na pratica. Politicas essas de fato inexistentes nos bairros do Grajau/MA.

E nessa perspectiva ¢ com énfase nos equipamentos urbanos ndo adaptados a
receberem pessoas com deficiéncia fisica e dificuldades de locomo¢do que a pesquisa se
desenvolve. Nessa composicdo de ideias, a investigacdo esta sendo fundamentada em leis,
regimentos e estatutos, interligando os mesmos a concepc¢do de direito a cidade de Henri
Lefebvre, juntamente de outros comentadores em busca de possiveis proposi¢des para o
ordenamento do espago publico do centro da cidade de Grajal/MA.

Desse modo, a problematica estudada nesta pesquisa esta norteada na seguinte
questdo: Os equipamentos, as ruas e calcadas do centro da cidade de Grajat atendem a

legislagdo e aos parametros vigentes atuais, tendo em vista a mobilidade e acessibilidade
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urbanas? Assume-se como hipdtese que o Bairro Centro nao apresenta condi¢des plenas de
Mobilidade e Acessibilidade urbanas, afetando tanto a parcela da populagdo com dificuldades
de locomogao, quanto as demais pessoas que transitam pela regido.

Nesse contexto, a pesquisa buscou analisar as condigdes de acessibilidade e
mobilidade do centro da cidade do Grajat/MA, levando em consideragdo o processo de
urbanizagao, as necessidades basicas e humanas dos individuos inerentes a sociedade e as leis
nacionais e municipais vigentes e obrigatorias.

Os objetivos especificos da pesquisa consistiram em: analisar o plano diretor do
municipio de Grajai no que se refere a mobilidade e acessibilidade urbanas; e avaliar as
condigdes de mobilidade e acessibilidade das ruas e cal¢adas da area central da cidade de
Grajau a luz das transformacdes espaciais, considerando o acesso aos principais equipamentos
publicos.

O trabalho, além desta introducdo, dos procedimentos metodoldgicos e das
consideragdes finais, esta organizado em dois capitulos. O primeiro capitulo, de cunho mais
teorico e documental, discute os principios ideoldgicos do direito a cidade, iniciado por Henri
Lefebvre, tendo como base tedrica o proprio autor e outros que realizaram trabalhos
posteriores cujas bases foram suas convicgdes. Posteriormente, foram trabalhadas as politicas
de mobilidade e acessibilidade, referenciando Leis, Regimentos e Normas que regem o pais,
bem como as Leis municipais encontradas nos 6rgaos publicos. O segundo capitulo, partindo
de uma visdo empirica, constituiu na analise de equipamentos urbanos encontrados no Bairro

Centro, area de estudo da pesquisa.
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PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A primeira etapa do sistema metodolégico consistiu na estruturagdo da pesquisa. Nesta
parte deu-se inicio a constru¢do do projeto, cujo principal objetivo era o planejamento das
atividades que viriam a acontecer. Além dos devidos preparos, a investigacdo do objeto de
pesquisa foi fundamental, pois a partir disso localizou-se a problematica a ser estudada. Na
segunda etapa da pesquisa deu-se inicio a pesquisa qualitativa, leitura e consequentemente a
fundamentagdo teorica do trabalho. Além disso, foram localizados documentos federais e leis
municipais que fundamentaram e pautaram o rigor para a analise e a possibilidade de
interpretar os desafios a mobilidade e acessibilidade urbana a luz do aparato legal. Na terceira
e ultima etapa ocorreram as medi¢des de rampas e calgadas da localidade estudada, visando
averiguar se os equipamentos urbanos apresentavam medidas que iam de encontro com as

Leis e Normas de Mobilidade e Acessibilidade.

METODOLOGIA

I ETAPA I ETAPA III ETAPA

\ / PESQUISA PESQUISA \
ESTRUTURACAO DA QUALITATIVA UL A
PESQUISA , v MEDICAO DOS
¥ ANALISE ESQUIPAMETOS
v" PROJETO DOCUMENTAL URBANOS
v" FUNDAMENTACAO
v" PLANEJAMENTO TEORICA ) v APLICACAO DA NBR
) v INTERPRETACAO 9050
v INVESTIGACAO DOS DADOS A LUZ
DO REFERENCIAL
TEORICO

A metodologia utilizada na investigacdo desenvolveu-se a partir de alguns tipos de
pesquisa. Dentre essas estdo a analise documental e qualitativa. A pesquisa de cunho
documental pode ser considerada uma valiosa ferramenta na abordagem de dados obtidos a
partir de documentos publicos. Sao pesquisas documentais “quaisquer materiais escritos, que

possam ser usados como fonte de informag¢do sobre o comportamento humano” (PHILLIPS,
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1974 apud LUDKE; ANDRE, 1986, p. 38). Ela fornece informagdes que podem ser utilizadas
no processo de validagao de uma teoria.

A pesquisa foi elaborada de acordo com a analise de documentos publicos, tais como
as politicas de mobilidade, as leis de acessibilidade urbana, legislagdes, o Plano Diretor do
municipio de Graja’MA, Lei de Muros e calgadas e o Cddigo de Obras do Municipio. Além
disso para fazer as medigcdes de calgadas e rampas fora utilizado as normas técnicas
encontrada na ABNT NBR 9050:2015. Segundo Liidke e André (1986, p. 39), os documentos
constituem também uma fonte poderosa de onde podem ser retiradas evidéncias que
fundamentem afirmacdes e declaragdes do pesquisador. Representam ainda uma fonte
“natural” de informacdo. Nao sdo apenas uma fonte de informagdo, mas surgem num
determinado contexto e fornecem informacgdes sobre esse mesmo contexto. As andlises
documentais, assim como utilizagdo de leis e/ou regimentos nacionais € municipais,
forneceram embasamento veridico e concreto sobre os regulamentos na atualidade. Essas
informagdes foram utilizadas como instrumento de investigagdo e formaram um embasamento
tedrico e critico na construcao da pesquisa.

A pesquisa bibliografica foi pautada em tedricos conhecidos e utilizados na éarea da
Geogratia como: Henri Lefebvre, Milton Santos, Roberto Lobato Corréa, Ana Fani Alessandri
Carlos e outros autores que ja trabalharam o tema Mobilidade e Acessibilidade.
Posteriormente foram exploradas as Leis Federais, que regem o pais e mencionam sobre o
tema. Nao menos importante, as leis municipais também foram exploradas e destacas no neste
trabalho, visto que a pesquisa se trata em especial da Cidade de Grajai/MA.

A andlise utilizada na segunda parte da pesquisa foi desenvolvida a partir da
investigagdo e a verificagdo de ruas, calgadas e equipamentos urbanos do Centro da cidade do
Grajau/MA, e teve o objetivo de investigar a adequagdo dos mesmos, conforme a legislagao e
as politicas nacionais de acessibilidade ¢ mobilidade, além da utilizagdo da NBR 9050, para
realizar as medi¢des necessarias e saber de fato se o espago era ou ndo adequado para receber
pessoas com deficiéncia fisica ou com mobilidade reduzida. Outra técnica utilizada consistiu
em registros fotograficos que foram de grande importdncia na constru¢do da pesquisa,
sobretudo referente a andlise qualitativa. A analise consistiu principalmente na adequacao de
métodos e teorias, partindo do reconhecimento e caracterizagao de diferentes perspectivas, nas
reflexdes dos tedricos a respeito de seus trabalhos como parte do processo de produgdo do

conhecimento e na variedade de abordagens e métodos (FLIRK, 2009).
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Para a analise in loco foram escolhidos os principais equipamentos urbanos usados
pelos moradores da cidade, do campo e de municipios da regido na qual Grajall exerce sua
centralidade como centro sub-regional, que em tese sdo essenciais para utilizacdo dos bens ¢
servigos publicos, como a Prefeitura Municipal, principais bancos, Camara Municipal,
cartdrios, lojas mais influentes, praca e a igreja catdlica. O intento dessa parte da pesquisa se
configurou em encontrar ou ndo barreiras arquitetonicas que impecam a locomogao.

Foi realizada ao longo da pesquisa, medi¢des das calgadas e rampas de acesso, com o
intuito de averiguar se as medidas encontradas faziam jus 8 NBR 9050 da ABNT, assim como
certificar se estavam ou ndo de acordo com as Leis Municipais: Lei Complementar n°
275/2015, que dispde sobre o Cddigo de Obras municipal e a Lei n® 132/2010, que dispde

sobre a construcao, a reconstru¢ao e a conservacao de muros e cal¢adas.
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CAPITULO 1
1. O DIREITO A CIDADE NO CONTEXTO DA MOBILIDADE E
ACESSIBILIDADE URBANAS

A acessibilidade e mobilidade urbanas sdo temas relevantes em paises com alto indice
de desenvolvimento. No Brasil, apesar de ter ganhado destaque nos ultimos anos, ainda ha
necessidade de produgdo académica e avango na implementagdo de acdes as quais visem
melhorar o planejamento das cidades. De outro lado, estes temas necessitam também ocupar
um maior espaco nas discussdes socialmente relevantes, nas pesquisas e publicagdes, ao passo
que encontramos tematicas mais frequentes no discurso geografico.

Pelo exposto, apesar desta pesquisa se tratar de uma visdo estritamente geografica,
procuramos retratd-la no contexto do direito a cidade, langado originalmente por Henri
Lefebvre em 1967 no livro Le droit a la ville (O direito a cidade). De forma nido ampliada
para o plano empirico, este filésofo inaugura o direito a cidade como uma nogdo. Passadas
algumas décadas e com a ampla repercussdao, bem como os contornos adicionados, podemos
dizer que o direito a cidade tornou-se um conceito e, mais que isso, um valor. Este utilizado
para explicitar toda e qualquer forma de problemas e injusticas socioespaciais no urbano.
Além disso, virou bandeira de movimentos sociais, organizacdes ndo governamentais,
académicos e outros agentes produtores e indutores de politicas para o espago urbano.

Assim, neste trabalho, intencionamos utilizar o conceito de direito a cidade, a partir da
obra de Lefebvre e outros comentadores, para inspirar e interpretar a problematica da
acessibilidade e mobilidade urbanas no Centro da cidade do Grajau-MA.

A imagem do termo “urbaniza¢do” estd adjunta principalmente a ideia da construcdo
de ambientes comerciais, transicdes de mercadorias e desenvolvimento capitalista, em que
concepgdes de espago se fundem a industrializagdo. Com o alto indice de desenvolvimento do
capital, nas cidades de médio e grande porte e, principalmente nas grandes metropoles, a
influéncia mercantil destitui o contato com a natureza, deixando de permitir a qualidade de
vida nessas extensdes. Nessa compreensdo quanto a auséncia desta esséncia humana, que os
conceitos de direito a cidade e cidade inclusiva passam a ser utilizados.

Na pesquisa, além de analisar os ideais de Lefebvre, juntamente com as consideragdes
de comentadores, quanto o direito a cidade, também explanaremos sobre o principio da

dignidade humana, retratando a busca por uma melhor qualidade de vida presente no espaco
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urbano. A dignidade aqui referida ¢ levantada como bandeira para justificar as precisoes,
caréncias sociais que o individuo tem plenos direitos, e esses lhe sdo sonegados.

Ao adentrar em um ambiente publico ou privado que ndo possui acessibilidade o
sujeito pode sofrer constrangimento, atingindo assim a compostura do individuo. Pelo exposto
¢ possivel constatar que a dignidade humana ¢ infringida quando alguém de determinado
grupo social ou com necessidades especiais, a exemplo de pessoa com mobilidade reduzida,
ndo ¢ incluido em ambientes sociais.

E de suma importincia manifestar que apesar de estudar formas, estruturas e
equipamentos urbanos da cidade, nesta pesquisa, analisamos as necessidades humanas que
estdo presentes na sociedade, que ultrapassam as visdes de algo desejavel, cobicante e passa
ser algo extremamente primordial e garantido em lei. Por exemplo, as condi¢cdes de
mobilidade e acessibilidade.

Ainda que Lefebvre, em seus ideais sobre cidade, ndo profira um discurso geografico,
o mesmo se aprimora de valores sobre cidade em perspectivas socioespaciais, como as
funcdes culturais, politicas e principalmente as necessidades sociais tipicas da sociedade
urbana (LEFEBVRE, 2001). Esta compreensao foi utilizada como aliada a investigagdo dos
temas de mobilidade e acessibilidade urbanas, visto que operacionalizam dimensdes sociais

sobre a cidade.

1.1 O direito a cidade para pensar a cidade inclusiva

As mudangas ocorridas na sociedade nos ultimos anos tém modificado as
caracteristicas sociais, culturais ¢ fisicas das cidades. O espago urbano, por outro lado, sendo
este construido para a coletividade, deve acompanhar essas modificagdes por ser um espago
reservado para todas as pessoas. Faz-se necessario entender a dialética entre o ser humano ¢ o
espago urbano. A cidade torna-se entdo a area central de estudo dessas transformagdes e seus
desafios. A cidade hoje ¢ interpretada como area de atracdo e desenvolvimento da sociedade,
entretanto, também relne atributos pejorativos como a desigualdade, marginalizacdo e a
criagdo de areas periféricas.

Antes de se nortear uma analise sobre cidade inclusiva, faz-se necessario discorrer
sobre o que ¢ caracterizado como cidade. Segundo Corréa (1989), a cidade ¢ formada,

organizada e determinada pela sua populacdo, pela movimentagdo, industrializagdo e
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aglomeracdo de capital. Também ¢ definida como uma area onde persiste uma vasta
concentracao de atividades socioecondmicas distintas.

Ao discorrer uma ideia historica sobre cidades, segundo Lefebvre (2001), no ambito
arcaico, grego ¢ romano, a poélis (cidade) era encarada como lugar aberto, praga preparada
para reunides publicas, em que o individuo ndo perderia o ambito social que lhe foi dado.
Baseado em um lugar aberto e de uso de todos e para todos, Lefebvre propde um ideal de
cidade onde o “ser” seja associado ao territério e em juncdo do homem com a natureza.

A historicidade do termo “cidade” também engloba a época medieval na qual o
homem passa do mundo arcaico para o comercial. Embora a agricultura constituisse boa parte
da economia medieval, foi no apogeu deste periodo que houve o grande desenvolvimento e
acimulo de riquezas nas cidades, derivados dos circuitos de trocas e redes comerciais que
permitiam a dindmica de capital. Nao havia mais predominancia de agricultura e nem mesmo
a propriedade de terras (LEFEBVRE, 2001).

O conceito geografico atual de cidade, ligado a riquezas, acimulo de bens,
edificacdoes magnificas e privadas, selvas de marmore e papéis, retira da podlis a caracteristica
principal de lugar publico e reunides. Nela, a contemplacdo da natureza e do belo era vista
como esséncia do ser e da vida.

Lefebvre (2001) aponta que a Atenas moderna, ou cidade moderna, nada tem em
comum com a cidade arcaica ora citada. Os monumentos e pragas que se tornavam espagos de
lazer e encontros ndo representam os ambientes antes colocados como publicos, mas sim uma
objecdo do seu primeiro conceito, se tornara locais de consumos e olhares turisticos. Na
constru¢do das novas Atenas, organizadas estruturalmente e desenvolvidas com o intuito de
proporcionar uma melhor qualidade de vida a seus moradores, pode-se notar uma
sistematizacdo na qual sustentam-nas como cidades-modelo, o que ndo ocorre naquelas
criadas a partir de eventualidades.

Segundo Harvey (2014), a cidade se configura como um lugar de socializacdo, onde
classes sociais se misturam ainda que conflituosamente, e todas com o mesmo objetivo, o de
construir e produzir uma vida em comum. Entretanto, historicamente, as cidades foram
elaboradas, organizadas e direcionadas para o crescimento econdmico, deixando de lado
interesses de inclusdo que hoje sdo estritamente necessarios nos debates sobre o direito a
cidade. Pelo exposto, existe uma dualidade de sentido em relagdao a cidade, como ela foi

pensada, como deveria ser € como realmente €.
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Ao tratar estritamente da cidade e suas modificagdes no espaco e no tempo, ¢
necessario problematizar e debater sobre a urbanizacdo que alcanga essas extensoes,
modificando as estruturas espaciais, o que também corrobora para a modificagdo dos
contextos sociais. Segundo Santos (2013), a taxa de urbanizacdo no Brasil em 1940 era de
26,35%; no ano de 1980, esta taxa alcanca 68,86%. Com a urbanizacdo sendo um dos
principais fatores de modificacdo do espago € notorio que os contextos sociais presentes na
cidade também se modifiquem. A urbanizagdo brasileira' chegou a taxa de 84,36% no ano de
2010 (IBGE 2010).

Considerar o urbano como modificador do espago e dos conceitos sociais envolve
também um pensamento sobre movimentos e/ou deslocamento de automoveis e pessoas nas
extensOes urbanas. Estes recintos se modificam gradativamente com velocidades continuas,
intencionando o capital e, consequentemente, modificando cidades.

Tendo como base a ldgica capitalista e o processo de construgdo do espago a partir do
capital, Carlos (2017) afirma que o processo de producgdo e reproducdo do espaco usado de
maneira unilateral, onde se encontra apenas nas maos dos detentores do poder monetario,
torna-se um importante meio para uma classe dominante, que por meio de politicas publicas
podem valorizar ou desvalorizar lugares de vida, aprofundando as desigualdades.

Com o urbano modificando cada vez mais as regides, cidades surgem e se alteram
gradualmente, o tempo todo. Algumas cidades construidas a partir de um ponto de
casualidade ndo possuem a mesma preocupagdo com a organizacao espacial. No municipio de
Grajai/MA e outras localidades, em decorréncia do nd3o planejamento, do acumulo e
distribuig¢do desigual da populagio no territério, agrava-se a perda de qualidade de vida nessas
extensoes, perdendo a esséncia da cidade cujo objetivo central deveria ser o de promover
condi¢des de vida que favoregam a populacdo de maneira igualitaria e saudavel.

O bem-estar social ¢ construido principalmente da jungdo de planejamento fisico e
social, quando se busca a construcdo de ambientes saudaveis que favorecam a populacdo sem
restricoes e exclusoes. Por esta razdo, o tema cidade inclusiva deve convencer na constru¢ao
de um ambiente no qual o propodsito seja a inclusdo social de sujeitos no mesmo espago.
Entretanto, nas lacunas deixadas pela legislacdo brasileira observa-se a fragilidade do Estado
ao garantir em lei o direito a cidade a populagdo.

Segundo Feijé e Pinheiro (2012), é neste cendrio da cidade que a populagdo com

deficiéncias e dificuldades na mobilidade deve exercer o direito fundamental a uma cidade

! Disponivel em: <https://seriesestatisticas.ibge.gov.br/series.aspx?vcodigo=POP122>. Acesso em: 10 jul. 2018.
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inclusiva, onde possa viver em sua totalidade e integridade, usufruindo, legitimamente, dos
beneficios de ser um cidadao.

Lefebvre (2001) afirma que, em sua esséncia, o ser humano, unico responsavel pela
organizac¢do ¢ formacdo das cidades, possui precisdes antropoldgicas, imposi¢des estas que o
provoca a viver em comunidade, em equilibrio e o faz buscar a igualdade perante todos.

Tendo em vista as concepcdes de Lefebvre sobre necessidades antropolodgicas, e que
essas sejam de movimentagdo, inclusdo e vivéncia, ¢ viavel que a mobilidade e acessibilidade
correspondam como um direto de locomocgao ligado as mesmas. A precisdo de integracdo e
deslocamento trabalha a utilidade dos equipamentos urbanos inclusivos, corroborando na
constru¢do da cidade a fim de atender a publicos distintos. A cidade inclusiva surge de
contextos onde a cidade dispdoe de equipamentos de inclusdo social capazes de suprir as
demandas antropologicas inerentes a sociedade.

O direito a cidade, como um direito constitucional, ¢ um amparo de que todos tenham
a oportunidade de viver em um espago digno que ofereca condi¢des igualitirias a populagdo.
Neste sentido, ¢ direito de qualquer cidaddo buscar por um ambiente que proporcione
conforto e oportunidade de se locomover com seguranca, rapidez e sem dificuldades nos
percursos.

Pensar o direito a cidade como o direito de todos € ponderar uma cidade que abraca as
necessidades de mobilidade e acessibilidade, promovendo um bem-estar social, onde todas as
pessoas possam usufruir de seus devidos direitos que sdo constitucionais. O direito a cidade e
a mobilidade é, acima de tudo, direito a igualdade.

Visando discorrer sobre o direito a cidade, Battaus e Oliveira (2016) apontam que dar
visualizacdo a isto ¢ também garantir a dignidade dos individuos, com o objetivo de melhorar
a qualidade de vida da sociedade. Assim sendo, esta perspectiva nos remete ao direito a
cidadania, o que corresponde a dar a oportunidade dos individuos inseridos na cidade de
usufruirem de infraestruturas que se adequem as necessidades fisicas dos mesmos,
proporcionando uma melhor qualidade de vida.

Assim, Lefebvre (2011, p. 138) salienta:

A realizagdo da sociedade urbana exige uma planificagdo orientada para as
necessidades sociais, as necessidades da sociedade urbana. Ela necessita de uma
ciéncia da cidade (das relagdes ¢ correlagdes na vida urbana). Necessarias, estas
condigdes ndo bastam. Uma forga social e politica capaz de operar esses meios (que
sdo mais do que meios) ¢ igualmente indispensavel.
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A urbanizagdo tem sido marcada cada vez mais pelo individualismo, principalmente
em cidades de grande porte. Uma das caracteristicas principais das metropoles € o comodismo
de situagdes que deveras vem sendo incorporada como uma caracteristica da cidade.

Segundo Minéu et al. (2014), a cidade enquanto sindnimo de centralidade ¢
aglomeracdo de pessoas e servicos, precisa se sustentar no ideal de inclusdo, mobilidade e
acessibilidade, visto que, em tempo algum, os fluxos e a rede urbana ocupam tamanha
importancia como nas cidades contemporaneas.

A cidade inclusiva, partindo do pressuposto da inclusdo de pessoas dentro deste
espaco, ndo deve ser uma aclamagao de individualidade de cada cidaddo. A partir da leitura de
Lefebvre ¢ possivel entender que as condi¢cdes humanas individuais ndo bastam, faz-se
necessario que forgas politicas e sociais sejam indispensaveis, tendo em vista que todos
devem obter o direito de ser incluso na cidade.

O direito a cidade, descrito pela Lei n° 10.257/2001, no Artigo 2°, garante o direito as
cidades sustentaveis, no ambito federal. O mesmo dispde de regulamentos sobre politicas
publicas relacionadas as estruturas que promovam uma melhor qualidade de vida para a
populagdo. O direito a cidade pode ser assimilado também ao direito ao espaco urbano, a
moradias, a infraestruturas e transportes para todas as populagdes que vivem no territdrio
brasileiro.

No cendrio em que a cidade ¢ considerada um direito assegurado por lei, o quadro de
acessibilidade e mobilidade surge procurando tornar os espagos sociais do urbano acessiveis a
todos os publicos, com énfase nas pessoas com deficiéncias fisicas e mobilidade reduzida,
pretendendo garantir o direito de circulacdo com seguranga.

Lefebvre (2011) nos conduz a um pensamento sobre o direito a cidade, ndo de uma
forma capitalista e comercial, todavia, 0 mesmo manifesta seus ideais de forma antagoénica a
pensamentos nos quais as defini¢des de cidade se juntam as acepgdes de absor¢do de bens e
patrimonios. O parecer deste filésofo transcende ao ideal de uso, de ocupagdo e interacdo do
ser, com o espaco.

Em suma, Lefebvre (2011) ansiaria viver em uma sociedade onde as pessoas queiram
e tenham o direito de usufruir do lugar de maneira saudavel, juntamente com a natureza. A
bandeira do direito a cidade, levantada por ele, ganhou proporgdes e diversos geografos e
outros estudiosos se apropriaram de suas concepgdes para trabalha-la no plano conceitual e
empirico, a fim de (re)construir cidades e urbanidades, bem como usufruir da mesma como

um direito inegavel.
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1.2 A legislacao e sua colocacdo no tema mobilidade e acessibilidade

A acessibilidade ¢ mobilidade, ainda que sua assimilagcdo caminhe a passos curtos, sao
temas de proporgdes ¢ proposicdes progressistas. Além de se tratar de assunto abrangente, ¢
de profunda relevancia, contribui gradativamente para o desenvolvimento social, com agdes
de politicas publicas que demandam a construcao de espagos inclusivos.

E crucial compreender a seriedade da mobilidade na desenvoltura econdmica das
cidades, com énfase nos transportes publicos € na movimentacdo comercial. Os requisitos
exigidos s@o acdes afirmativas e transformadoras que promovam e acoplem a ampliagdo
capitalista aos ideais de acessibilidade, na qual os individuos estejam inseridos de forma
equitativa.

A legislagdo brasileira também tem um papel fundamental para compreender a
importancia da acessibilidade e entender o seu funcionamento dentro do territorio federativo.
A fim de abragar esse tema, ¢ crucial estudarmos quais as politicas afirmativas que abrangem
a acessibilidade e a mobilidade urbanas.

Segundo Sao Pedro (2013), sdo acdes afirmativas, as politicas publicas e acdes
voltadas a assegurar tratamento juridico especial a grupos que se veem em ambitos de
desigualdade social, cuja imposicao de padrdes propde a exclusdo de pessoas que fogem do
sistema desejado.

Apesar das crescentes cobrancas através da legislagdo, alguns municipios nao
promovem politicas de acessibilidade que cumpram o papel de adequagao de equipamentos
urbanos, como pragas, ruas, calcadas e bens coletivos a pessoas com deficiéncias e
mobilidade reduzida.

O direito constitucional de ir e vir e acesso ao espaco ¢ a cidade se restringem a
publicos maiores ¢ desconsideram as necessidades particulares das minorias com deficiéncias
fisicas e idosos. O que se observa sdo barreiras arquitetonicas (ou armadilhas urbanas) criadas
para individuos sem quaisquer tipos de dificuldades na locomog¢dao. Em decorréncia disso
ocorre o desgaste fisico e psicologico dessas pessoas, ocasionando ndo apenas o desconforto,
mas também o distanciamento com a sociedade.

Mobilidade e acessibilidade sdo consideradas um direito por serem asseguradas por
lei. Ao referir sobre o direito a cidade € necessario acrescentar que as politicas nacionais de

mobilidade e acessibilidade devem servir ao publico, com a finalidade de promover uma



23

cidade igualitaria e direcionada a todos, como consta no Artigo 2° da Politica Nacional de

Mobilidade Urbana, Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012:

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o acesso
universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢des que contribuam para a
efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento
urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana.

Ao referir-se sobre o acesso universal a cidade denota que a mesma deve
obrigatoriamente atender a todos os publicos, organizar e coordenar os servigos prestados a
populacdo. A constru¢do de um ambiente e uma sociedade saudaveis é o principal meio de
garantir a participagdo da populagdo nos setores industriais, servigos de empresas privadas e
servigos publicos, proporcionando a todos uma melhor qualidade de aproveitamento da cidade
e do urbano.

Apesar de a legislagdo assegurar o direito a acessibilidade, ¢ notoria a presenca de
barreiras que tornam as pessoas com deficiéncia fisica e dificuldades de locomocgao
“invisiveis”, ou imperceptiveis na sociedade. Isso impede a visibilidade dos problemas
politicos e socioespaciais recorrentes na cidade e exclui socialmente os individuos com estes
problemas.

As politicas publicas regidas por leis tém o objetivo de organizar o espago social,
garantindo aos cidaddos seus devidos direitos e deveres. Diante disso, a acessibilidade e
mobilidade surgem no ambito social para garantir os direitos de locomog¢ao de pessoas com
deficiéncias fisicas e mobilidade reduzida.

Ja a Lei 13.146, sancionada em 06 de julho de 2015, legitima os direitos das pessoas
com deficiéncias fisicas, propondo no Art. 1° “assegurar e promover, em condi¢cdes de
igualdade, o exercicio dos direitos ¢ das liberdades fundamentais por pessoa com deficiéncia,
visando a sua inclusdo social e cidadania” (BRASIL, 2015). Além disso, essa Lei Brasileira

da Inclusdo, n ° 13.146, art. 2°, considera pessoa com deficiéncia:

Aquela que tem impedimento de longo prazo de natureza fisica, mental, intelectual
ou sensorial, o qual, em interagdo com uma ou mais barreiras, pode obstruir sua
participagdo plena e efetiva na sociedade em igualdade de condi¢des com as demais
pessoas (BRASIL, 2015).

O procedimento que garante, por legislagdo, os direitos das pessoas com deficiéncias

fisicas ndo ocorreram de forma repentina, muito menos de maneira facil. Este aconteceu em
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decorréncia de um processo histdrico de lutas, a fim de garantir a cidadania destes individuos,
antes considerados “invisiveis” ou tratados de forma negligenciada.

Os primeiros passos constitucionais relacionados a acessibilidade surgiram em 1989,
quando a Lei n® 7.853, de 24 de outubro de 1989, criminalizava quaisquer tipos de
discriminacdo e preconceito, garantindo a igualdade social, tratamento, respeito, dignidade e
cidadania (BRASIL, 1989).

Em 1991 surge, no Brasil, a Lei de Politicas Afirmativas n® 8.213, que obrigaram
empresas a aplicarem percentuais minimos a serem preenchidos por pessoas com deficiéncia
(BRASIL, 1991). Visto como um processo em construgdo, que propde compensar as
desigualdades enraizadas na sociedade, ¢ um projeto de prote¢do para pessoas com
deficiéncias fisicas.

A Convengao sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, sancionada em 9 de
julho de 2008, reconhece a dignidade, o valor e os direitos iguais a todos os membros, com o
fundamento da liberdade, da justica e paz. Ao reconhecer o valor de todos, de forma
igualitéria, significa também reconhecer que todos devem ser incluidos no mesmo espaco e
ambitos sociais sem distingdes. Além disso, o mesmo ressalta a importdncia de trazer
questdes relativas a deficiéncia ao centro das preocupagdes da sociedade, como parte
integrante das estratégias relevantes de desenvolvimento sustentavel (BRASIL, 2008).

O Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, que brota da Lei n° 13.146, promove a jungdo
das varias tentativas parlamentares de constituir os direitos das pessoas com deficiéncias
fisicas e incluirem-nas nos diferentes espagos sociais. Este € um processo historico, que ainda
vem sendo levantado por académicos, movimentos sociais € acdes governamentais, com o
intuito de que as pessoas com deficiéncias fisicas e mobilidade reduzida sejam tratadas com
respeito e tolerancia.

Para além disso, as pessoas idosas e, geralmente, com mobilidade reduzida, também
sdo impactadas negativamente pelos equipamentos e mobilidrios urbanos inadequados e
exclusivos. Sdo barreiras exclusivas aquelas que, por sua vez, impedem um determinado
grupo de individuos de usufruirem de lugares e/ou ambientes. Barreto e Porto (2016) apontam
que a populagdo idosa aumenta gradativamente, principalmente em fungdo do crescimento da
expectativa de vida. Todavia, as politicas publicas e agdes para a reestruturagdo do espaco
urbano voltadas para a mobilidade n3o tém acompanhado esse mesmo crescimento

populacional do topo da pirdmide etéria.
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi instituida pela lei 12.587/12 conhecida
como lei da mobilidade urbana. Foi um importante passo para elaborar projetos que visem a
introdugdo de espagos acessiveis tanto a pessoas com mobilidade reduzida como também para
pessoas com deficiéncia fisica. Cabe ressaltar que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
passou a exigir que municipios com a populacdo acima de 20 mil habitantes apresentassem
um plano de mobilidade urbana para que acgdes e verbas fossem oferecidas e, assim, o
planejamento das cidades seria devidamente implementado de forma ordenada (POLITICA
NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA, p. 03).

E necessério, também, darmos énfase as pessoas com dificuldades na locomogio e que
ndo se englobam aos requisitos de pessoas com deficiéncias fisicas — os idosos. E notorio que,
no decorrer dos anos, os individuos envelhecem, o que progressivamente causa redu¢do da
flexibilidade e mobilidade. E de suma importancia, portanto, analisar as dificuldades e
restricdes de mobilidade enfrentadas por esta populacdo que, segundo Ribeiro Filho (2012), ¢
muito maior que a populagido com deficiéncias fisicas.

As leis nacionais e o Estatuto do Idoso, aprovado em 2013, igualmente se pronunciam
sobre as disposi¢des e direitos da pessoa idosa e com mobilidade reduzida. Segundo o mesmo,
“¢ obrigacdo do Estado, garantir a pessoa idosa a protecdo a vida e a saude, mediante
efetivacdo de politicas sociais publicas que permitam um envelhecimento saudavel e em
condi¢des de dignidade” (LEI N° 10.741, de 01 de outubro de 2003).

Nessa perspectiva e consoante Lefebvre (2001) lembrou sobre o principio da
dignidade humana, a pessoa idosa também ¢ protegida pela constitui¢ao federativa, o que lhe
asseguram diretos importantes para ter condi¢des de dignidade, sendo estas primordiais para o
acesso universal a cidade, sem restri¢cdes e constrangimentos.

E notoério que o Brasil é um pais com politicas inclusivas que almejam inserir pessoas
com deficiéncias e mobilidade reduzida, bem como promover uma qualidade de vida
igualitaria. As belissimas leis que anseiam inserir, apoiar e atender este publico sdo
essencialmente necessarias. Entretanto, na pratica, a acessibilidade ndo ocorre.

Os espacos acessiveis a mobilidade em grandes e médias cidades ampliam-se,
sobretudo nas 4reas centrais e/ou mais comerciais, mesmo persistindo os descompassos
urbanos. Acirra-se, de modo mais contraditério, quando este problema se refere as pequenas
cidades. Grajau, localizado genericamente no Centro-Sul do estado do Maranhdo, ¢ uma

destas cidades emblematicas no que se refere a mobilidade e acessibilidade urbanas.
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1.3 O conceito de acessibilidade e o papel exercido na formac¢io e organizacio das

cidades

A legislagdo tem um papel fundamental na defesa de determinados direitos.
Entretanto, ¢ crucial analisar, também, como esta tanto define o que ¢ acessibilidade quanto
desempenha papel importante para implementar acdes nas cidades brasileiras. A defini¢ao de
acessibilidade esta atrelada a diversas lutas historicamente constituidas, com o intuito de
incluir as pessoas com deficiéncias fisicas e mobilidade reduzida no a&mbito social e de forma
igualitaria, no sentido de desconstruir ou apagar o passado de exclusdo, persistente neste pais.
A Lei n® 13.146, de 6 de julho de 2015, altera a Lei de 10.098, de 19 de dezembro de 2000 -
que estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogdo da acessibilidade das
pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida - de acordo com a alteragdo feita, a

acessibilidade ¢ definida como:

Possibilidade e condi¢do de alcance para utilizagdo, com seguranca e autonomia, de
espacos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificacdes, transportes, informagdo e
comunicag¢do, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como de outros servicos e
instalagdes abertos ao publico, de uso publico ou privados de uso coletivo, tanto na
zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida
(BRASIL, 2015, Art. 112).

Este conceito avangou e tem sido construido ao longo do tempo, incorporando novos
contornos e concep¢des mais ampliadas de acessibilidade, fruto das reivindicagdes sociais, as
quais aumentaram consideravelmente a busca pelo tema, inclusive no plano das pesquisas. As
discussdes sobre o tema repercutiram em ambito nacional e internacional, formando as leis e
discussdes governamentais j4 referidas.

Devido a repercussdo académica e socialmente do tema, o assunto passou a ter
significativa importancia para o governo ¢ teoéricos, que estudaram e evidenciaram as
angustias sofridas pelos deficientes fisicos e idosos na locomocao pela cidade, defendidas por
suas associacoes de classe.

Antes das politicas piblicas buscarem entender e incluir os deficientes fisicos e idosos
na sociedade, os preconceitos e uso de termos como “aleijado” eram recorrentes no cotidiano.
As principais mudangas sO ocorreram apds a criminalizagdo da discriminagdo desses
individuos. E importante frisar que, durante muito tempo, foi utilizado o termo “portador de
deficiéncia fisica”, o qual entrou em desuso e foi combatido pelos representantes dessas

pessoas. A palavra “portador” indica porte, algo que pode ser deixado de se utilizar em
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determinado momento, o que ndo ¢ o caso dos deficientes fisicos, os quais possuem
deficiéncias permanentes.

A partir dos envolvimentos politicos, nacionais e internacionais ligados ao tema de
acessibilidade e mobilidade, as leis foram instituidas com o objetivo de garantir a ascensdo de
todos no meio social. Estas reivindicagdes possibilitaram o direito de participar da cidade,
onde todos podem usufruir dos espacgos publicos. Como consequéncia surge a NBR 9050 da
Associag@o Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) que tem como finalidade estabelecer
“critérios e parametros técnicos a serem observados quanto ao projeto, construcdo, instalacao
e adaptacdo do meio urbano e rural, e de edificagdes as condigdes de acessibilidade”
(ABNT/NBR 9050, 2015).

Isso exposto, ¢ necessario analisar de forma critica a implementacdo das leis nos
ambientes urbanos da cidade. E imprescindivel também analisar se as condi¢des estabelecidas
por lei sdo cumpridas de forma correta.

Objetivando estudar a acessibilidade de um centro urbano sub-regional, analisamos
uma localidade especifica e emblematica de Grajat/MA, que ¢ o Centro da cidade. Nesta
parte da cidade, onde hé diferencas altimétricas do solo, em virtude de a mesma ter se
formado a partir do rio homonimo, destaca-se a problematica estudada. Grajaud, a partir da
area central, foi fundada pelo navegador e alferes Antonio Francisco dos Reis, no ano de
1811. O municipio possui hoje 69,527 habitantes (IBGE, 2019).

Na pesquisa estudamos o plano diretor do referido municipio, uma vez que a visao
conceitual deste instrumento de ordenamento do territorio € colaborar para o melhor
desenvolvimento politico e social presente no urbano, a fim de planejar construgdes e
modificacdes de acordo com o espaco ¢ suas diferentes necessidades. O plano diretor &,
portanto, um instrumento de configura¢do e ordenamento territorial dos municipios e tem
efeito de lei.

No municipio de Grajaq, o plano diretor foi elaborado em 05 de junho 2009. O mesmo
possui validade de 10 anos e sua revisao deve ser feita até¢ 2019. Ao analisa-lo, percebemos
que as mengdes sao raramente feitas sobre a acessibilidade e mobilidade, tornando-o vago em
detalhes. O mesmo nao aborda de forma clara e direta sobre politicas de acessibilidade e
mobilidade e as consideragdes encontradas nao tratam da realidade atual da cidade. As poucas
mengOdes encontradas tratam-se de servigos urbanos, no qual mostra um dever do municipio
assegurar a mobilidade, bem como outros servicos publicos como fornecimento de agua e

energia, coleta de lixo e outros servigos.
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No ano de 2015, foi elaborado um projeto de Lei que instituia a politica de mobilidade
urbana no Municipio. Este foi o primeiro indicio de uma possibilidade de politica publica que
visava melhorar o espaco urbano da cidade, a fim de construir ambientes seguros ¢ saudaveis.
Conforme os 6rgdos municipais, ndo ha outra mengao de projetos relacionados ao assunto.

Ainda em 2015, foi redigida e aprovada a Lei Complementar n° 275/2015, que dispde
sobre o Cddigo de Obras municipal. O referido codigo € criado pelos municipios para orientar
e fiscalizar edificacdes, com o objetivo de criar espacos seguros e apropriados. A Lei
complementar aqui mencionada faz alusdes a principios, regras e deveres para com as
politicas e normas nacionais de mobilidade e acessibilidade urbanas. Referéncias sobre o
assunto sdo encontradas em todo o documento. A partir dai é possivel notar que, em algum
momento da gestdo publica da época, era levada em consideracdo as politicas de mobilidade,
mesmo caminhando a pequenos passos. Infelizmente a referida Lei, no que diz respeito a
mobilidade e acessibilidade, ndo foi colocada em pratica.

No ano de 2010 foi aprovada a Lei 132/2010, que dispde sobre a construgdo, a
reconstrugdo e a conservagdo de muros e calcadas. No documento € possivel encontrar varias
mengdes sobre a constru¢do de calgadas e referéncias sobre acessibilidade e mobilidade
urbana.

Essas politicas de acessibilidade e mobilidade sdo essencialmente necessarias, pois,
segundo a estimativa populacional anual do IBGE (2016), em Grajati, 781 habitantes/homens
e 692 habitantes/mulheres estio na faixa etaria de 60 a 64 anos de idade; 563
habitantes/homens e 539 habitantes/mulheres possuem de 65 a 69 anos de idade; 438
habitantes/homens e 464 habitantes/mulheres estdo entre 70 a 74 anos de idade; e 326
habitantes/homens e 250 habitantes/mulheres tém entre 75 a 79 anos (TABELA 01). Portanto,
as dificuldades de locomoc¢ao e mobilidade, sobretudo em uma cidade onde nao ha transporte

publico, podem ser uma realidade inconveniente.
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Tabela 01 — Numero de habitantes idosos no municipio de Grajau - 2016

Numero de habitantes
Faixa etaria
Homens Mulheres
60-64 781 692
65-69 563 539
70-74 438 464
75-79 326 250
2.108 1.945
Total
4.053

Fonte: IBGE, 2016.

O site do DEEPASK, que armazena dados do SIAB — Sistema de Informacao da
Atencao Basica —, constatou que, em Grajau, no ano de 2013, havia 497 casos de deficiéncias
fisicas em pessoas acima de 15 anos de idade e 97 casos em pessoas de até 14 anos de idade.

Esses dados mostram a importancia de se pensar politicas publicas que sejam eficazes
em relagdo a mobilidade e acessibilidade urbanas do municipio. Além disso, o aumento da
populagdo no decorrer dos anos pode intensificar ainda mais o fluxo de pessoas com
mobilidade reduzida na regido, prejudicando a satide de seus habitantes.

Apesar de as legislagdes assegurarem os direitos das pessoas com deficiéncia fisica e
idosas, na pratica, encontramos municipios que, mesmo apos a aprovacao das leis (nacionais e
municipais), que visam modificar as estruturas urbanas, transformando-as em espagos
inclusivos, ndo incluiram a acessibilidade e mobilidade como prioridades em seu plano
diretor. Portanto, ¢ possivel considerar que estes sujeitos ainda estdo marginalizados.

As mudancas que cercam a sociedade nas Gltimas décadas modificam o espago urbano
de multiplas maneiras, desde os costumes a infraestrutura, desde o doméstico ao publico.
Assim, ¢ indispensavel que as analises do urbano sejam periodicamente revistas, uma vez que
a cidade se transforma rapidamente, a fim de proporcionar a populacdo uma melhor qualidade
de vida a partir das necessidades do ser, sem distingdes.

Segundo Barreto e Porto (2016), a lei de mobilidade urbana coloca como obrigacao
aos municipios que possuem acima de 20.000 habitantes inserirem um Plano de Mobilidade
integrado e compativel ao Plano Diretor municipal, com uma revisdo periddica a cada 10
anos. O municipio que ndo inserir as politicas de mobilidade e acessibilidade no plano diretor

municipal fica inapto a receber verbas governamentais para aplicagao.
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Esta medida governamental sugere que, municipios como Grajau, apliquem a
acessibilidade e a mobilidade como uma condi¢do primordial na (re)constru¢dao dos espagos
publicos da cidade. Os espagos de empresas privadas que ndo aplicarem as medidas expedidas
pela legislagdo correm o risco de serem multados, por violarem os direitos humanos ¢ as leis
federativas.

Vanin e Tartarotti (2017, p. 25-26) salientam que:

Verifica-se a crescente busca de diretrizes que auxiliem os Municipios na elaboragdo
de politicas publicas que contribuam para o processo de adequacdo do ambiente
coletivo as necessidades da populagdo, sobretudo, ao grupo de pessoas, como 0s
portadores de deficiéncia, cujas necessidades especiais sdo concernentes a
acessibilidade.

Ha diversas questdes recorrentes entre as pesquisas académicas, movimentos sociais e
acOes governamentais, quando tratam de acessibilidade e mobilidade. Uma dessas questdes
trata da adequagao dessas pessoas, ou seja, o individuo deve se adequar a cidade ou a cidade
que deve se adequar as necessidades dele?

O capitalismo marca cada vez mais o individualismo, das pequenas as grandes
cidades. Apesar deste marcar as sociedades urbanas, as cidades t€ém o dever de adequar-se
para receber todos os publicos, transformando os ambientes urbanos em locais acessiveis. Na
constante busca para transformar e melhorar o espago urbano, os municipios sdo obrigados a
ajustarem seus espacos publicos, transportes, equipamentos urbanos, edificagdes e mobilidrios
a receberem pessoas com deficiéncias fisicas e outras dificuldades de mobilidade.

Pelo exposto, a partir da visdo dos autores ja estudados e a necessidade de se ampliar a
visdo social e ideoldgica aqui ja proposta, existe uma urgéncia de se discutir como o0s
equipamentos urbanos foram construidos na Cidade de Grajat, assim como associar como
isto pode ser trabalhado, em busca de uma politica de direito a cidade e de democratizagido do
espaco, levando em consideracdo as minorias sociais que até entdo foram e ainda sdo
marginalizadas e alijadas do direito a cidade.

Grajad tem um contingente populacional em crescimento, apesar de ndo ser uma
cidade média, ela abriga um numero significativo de pessoas tanto com deficiéncia fisica
quanto de idosos que necessitam da utilizagdo de calcadas e rampas acessiveis. Assim, a
pesquisa se pauta na necessidade de se discutir a cidade inclusiva, bem como analisar as

condigdes de mobilidade e acessibilidade urbanas.
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CAPITULO 2
2. MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE URBANA EM GRAJAU-MA

A nova cidade, localizada as margens do rio, ia crescer por conta da
sua importante capacidade de transporte de pessoas, viveres e
produtos. Ndo poderia receber outro nome.

(COUTINHO, Marcio, 2006, p. 154).

O territério onde hoje se encontra a cidade de Grajati (Maranhdo), bem como algumas
outras cidades da regido do norte, centro e sul maranhenses foi ocupado em meados do século
XIX, para fins de colonizagdo. Através das pequenas navegacdes pelos rios Grajau, Mearim,
Itapecuru e varios outros foram surgindo portuarios, vilas, acampamentos e gradualmente
cidades. As transacdes comerciais com a capital S3o Luis corroboraram com o crescimento
populacional das novas e recentes regides criadas, as terras encontradas eram férteis e o rio
era utilizado para irrigacdo das novas fazendas criadas (PACHECO FILHO, 2016).

Segundo Kardec (2016), a conquista ¢ ocupacdo da regido Sul do Maranhdo foi
facilitada pela influéncia dos importantes rios que compdem a hidrografia do local, visto que,
os rios além de facilitarem o percurso para adentrar na regido também irrigavam pastos ja
instalados, proporcionando uma facilidade na criagdo de gado.

O distrito foi criado com a denominacao de Chapada pela Lei Provincial n.° 13, de 08
de maio de 1835, subordinado ao municipio de Pastos Bons. E s6 foi considerada Cidade pela
lei Provincial n°® 1.225, de 07 de abril de 1881 (IBGE, 2017). Inicialmente a ocupagao se
estabeleceu 2 margem leste do Rio, se expandindo com o decorrer do tempo. Apos a fundagao
e a mudanga no nome, a localidade passou a exercer uma gradativa influéncia econdmica na
regido. Segundo Kardec (2016), os representantes do Estado portugués se instalaram nessas
extensoes no inicio do século XVIII, na mesma época em que os engenhos de agucar e as
fazendas de algoddo comegam a surgir, tendo como aliado o curso do rio Itapecuru até¢ a
capital.

Com as rotas comerciais sendo estabelecidas através de hidrovias pelos rios Grajau,
Mearim e Itapecuru, as atividades comerciais ganham forcas na antiga Vila Chapada, assim
surgem as novas localizagdes comerciais. Pacheco Filho (2016) ainda afirma que o cais
fluvial foi estrategicamente construido onde a cidade se dividia em duas, de maneira que,
qualquer pessoa, ao transitar pela localidade, passaria inevitavelmente por ele. Ali comegara a
principal rota comercial da regido, tendo como artéria a rua Porto Grande, conhecida hoje

como Rua Sete de Setembro (FIGURA 1). Segundo Coutinho (2006, p. 147):
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O primeiro Bairro, melhor urbanizado ¢ habitado pela classe mais abastada da vila,
contava com trés pragas: a da Matriz que abriga a primeira igreja — construida sobre
alicerce de pedra e cal, de adobos e coberta de telhas -; a praca em frente a guarnicao
e cadeia e uma outra confrontando-se com os fundos da constru¢do militar.
Circulando as pragas, algumas ruas e duas travessas.

A regido que antes era o principal centro comercial devido ser porto de pequenas
navegacdes, aos poucos se tornara um local de atividades economicas distintas. Hoje, o local
ainda ¢ utilizado para os mesmos fins, mesmo depois de inimeras modificacdes e expansdes

comerciais. E deste local que trataremos na presente pesquisa.

Figura 1 — Planta da Vila da Chapada por volta de 1923
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Fonte: CARVALIjlo, C. op. Cit., p.99 apud PACHECO FILHO, A. K. (2016).

Desde sua formagao como cidade, a urbanizagdo acompanhou os moldes do relevo
existente na regido. A localidade ora citada estd situada em regido de vales, onde acidentes

geograficos com areas altas e ingremes sdo faceis de serem encontradas. Deste modo, as
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construcdes, casas, comércios e tudo que era devidamente construido seguia a uma linha
padrao de acompanhamento do relevo.

O Centro da cidade, como fora discutido anteriormente, foi construido a margem
direita do rio Grajat. Das areas de altitude baixa, o leito do rio, as areas de altitudes mais
elevadas, conhecida como “cidade alta”, se encontram locais que foram construidos seguindo
a descida da unidade de relevo presente na localidade. Desde entdo modificagdes ndo foram
realizadas desde sua fundac@o, o que contribuiu para intensificar os problemas de mobilidade

que discutiremos neste capitulo.

2.1 Condicoes de mobilidade e acessibilidade do Centro de Grajau

Foram apresentados neste topico as estruturas e condigdes fisicas encontradas na
localidade central da cidade de Grajau e que, ao serem apresentadas como parte da pesquisa
empirica, denotam aspectos da estrutura encontrada no trecho urbano estudado. Os
equipamentos publicos/urbanos abordados na pesquisa sdo de extrema necessidade nao
apenas para cadeirantes e pessoas com deficiéncias fisicas, como também essenciais para
pessoas com dificuldade de locomocao.

No decorrer da pesquisa, além dos pardmetros, Leis e Normas sobre a mobilidade, os
resultados da observacgao e registros dos espagos publicos foram confrontados com os tedricos
estudados, relacionando o espaco de investigacdo com as questdes norteadas sobre o direito a
cidade e a reivindicagdo do espago urbano.

Segundo Manfio (2015, p. 141), equipamentos urbanos “sdo bens publicos e privados
destinados a prestacdo de servigos necessarios para o funcionamento da cidade”. Sdo
caracterizados como equipamentos urbanos: escolas, ruas, pracas, parques e calgadas.

A andlise dos equipamentos urbanos, que tenha por objetivo o desenvolvimento da
cidade e a melhoria da qualidade de vida, ¢ essencial para se pensar na cidade inclusiva. O
direito a cidade, visto por um olhar antropoldgico, cujo principal objetivo é garantir o bem-
estar de todo e qualquer individuo, ¢ primordial na pesquisa, tendo em vista que este pode ser
considerado mais que um desejo e torna-se uma necessidade.

Abordar esse tema estd para além de melhorar a estética de um ambiente ou de
proporcionar apenas conforto, segundo Nonato (2011), ¢ considerado também um direito
humano. Sendo este considerado um tema de suma importancia ao tratar da valorizac¢do do ser

humano, bem como do espago utilizado. Harvey (2014) ressalta que os questionamentos de
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Lefebvre acerca do Direito a Cidade ¢ acima de tudo uma exigéncia ao direito de uma vida
menos excludente e mais significativa.

Alguns tedricos que ja abordaram o tema expressam a importancia da construcio de
ambientes inclusivos. Vannin ¢ Tartarotti (2017) abordam em sua pesquisa a tematica cidade
inclusiva, destacando a importancia deste no Plano Diretor e nas Leis municipais. Os autores
destacam que as determinacdes das leis brasileiras colocam em pauta o tema como uma
preocupacdo do Direito Urbanistico, tornando-se indispensavel na revisdo do Plano Diretor
dos Municipios.

Outros autores que também ja discorreram sobre o assunto foram Feijé e Pinheiro
(2012), os quais desenvolveram uma pesquisa cujo tema apresentou propostas de
acessibilidade que iam para além de uma ideia de rampas e cal¢adas e aprofundou-se no ideal
em que a acessibilidade ¢ um instrumento para alcangar a sustentabilidade.

A pesquisa realizada abordou as dificuldades encontradas no Centro da cidade para a
mobilidade e acessibilidade ¢ a despreocupag¢ao municipal para com a populagdo. Levando em
consideragdo que o bem-estar ¢ a melhor maneira de se locomover, pois a garantia de
acessibilidade ¢ também uma questdo de satide publica, € nitida a despreocupagdo das gestdes
municipais para com os bens e servigos publicos prestados a populagdo e, portanto, a pesquisa
tem como foco mostrar a realidade que se instala na localidade.

As ruas em que a pesquisa foi realizada sdo historicas, de onde surgiram os primeiros
pontos comerciais e residenciais da cidade. A maior parte dos estabelecimentos onde
comércios e servigos sao prestados foram reconstruidos e reformados no decorrer do tempo,
entretanto, as modificagdes na estrutura urbana das cal¢adas e ruas ndo ocorreram, o que
contribuiria para melhorar a qualidade de vida da populagdo, na busca de se construir
ambientes saudaveis.

Ao averiguar os prédios do Centro, a Prefeitura de Grajau foi o equipamento publico
escolhido por apresentar significativa movimentagdo de pessoas durante os dias uteis da
semana. A mesma foi reformada recentemente e, nesta reforma, ganhou uma rampa de acesso
que ndo existia ha alguns anos. O prédio, apesar de novo, apresenta algumas caracteristicas
que devem ser analisadas com a devida atencdao (FIGURA 2).

Os orgaos publicos tém a responsabilidade de fiscalizar, ordenar e seguir a Legislacao,
as Leis Municipais e as Normas Brasileiras. No entanto, notamos irregularidades no local, que
induzem ao seguinte questionamento: os 0rgaos municipais estdo seguindo suas proprias Leis,

Regimentos e Normas?
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Figura 2 — Rampa e entrada de acessos da Prefeitura Municipal de Grajat
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Fonte: PINHEIRO, T. . Pesquisa de campo (2019).

A Figura 02 apresenta a rampa de acesso a Prefeitura Municipal. Tendo como alicerce
basico as regras estabelecidas pela NBR 9050 (ABNT, 2015), que prescreve normas e
parametros sobre acessibilidade e mobilidade, a o equipamento urbano apresenta medidas
minimas para a passagem de cadeirantes, no entanto, o corredor apresentado ndo oferta
largura que permite o deslocamento e livre passe para duas cadeiras de rodas, como também
nao apresenta a sinalizagdo adequada. O livre passe corresponde a uma area de transi¢ao cujo

espaco seja utilizado de forma agraddvel e sem nenhuma restricdo ao cadeirante. A
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sinalizacdo adequada demarca a area que deve ser utilizada pelos mesmos, indicando o
melhor caminho a ser seguido.

Segundo a NBR 9050 (ABNT, 2015, p. 09), a passagem para cadeirante deve conter
0,90 centimetros se o corredor tiver no minimo quatro metros de extensdo; acima de 4 metros,
a largura deve ser de no minimo de 1,20 m. O corredor em questdo tem de 0,98 centimetros de
largura, o que ndo se enquadra as normas estabelecidas por ser uma area de 22,80 m de
extensdo e, de acordo com a norma, os corredores de uso publico devem obedecer a regra e
conter em sua largura o minimo de 1,50 m, principalmente se sua extensdo for superior a 10

m.

Figura 3 — Representacdo do modelo adequado para deslocamento em linha reta
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b) Um pedestre e uma pessoa em cadeira de rodas — Vistas frontal e superior
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c) Duas pessoas em cadeira de rodas — Vistas frontal e superior

Fonte: NBR 9050 (ABNT, 2015).

A Figura 03 apresenta a forma de deslocamento adequada a ser seguida. Na NBR 9050
a largura adequada deve ter no minimo 0,90 centimetros de largura. No entanto, cabe ressaltar
que nos referimos a largura minima exigida. De acordo com a NBR 9050, os corredores
devem ser dimensionados conforme o fluxo de pessoas, assegurando que o equipamento
urbano esteja livre de toda e qualquer barreira. As regras estabelecidas pela norma se

configuram da seguinte forma:

a) 0,90 m para corredores de uso comum com extensao até¢ 4,00 m; b) 1,20 m para
corredores de uso comum com extensdo até 10,00 m; e 1,50 m para corredores com
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extensdo superior a 10,00 m; ¢) 1,50 m para corredores de uso publico; d) maior que
1,50 m para grandes fluxos de pessoas (NBR 9050, 2015, p. 09).

Ao analisar de fato as condigdes oferecidas pelo local e associar aos ideais dos autores
aqui ja referidos, como Henri Lefebvre e seus comentadores, ¢ consideravel articular que os
bens e servicos publicos que deveriam ser de bem comum e até mesmo ser pensados para toda
a populacdo, sem quaisquer restrigoes, sdo limitados a uma populacdo considerada apta a
locomogdo, enquanto os interesses de pessoas com mobilidade reduzida, bem como
deficientes fisicos, sdo de alguma forma negligenciados.

A Figura 02 apresentou um problema grave em relagdo ao cumprimento das leis e
normas técnicas nacionais. E notéria a dificuldade de se ampliar a localidade, a fim de
melhorar a locomogao para beneficio da populacdo. Entretanto, existem medidas que podem
ser utilizadas para estes fins. Torna-se, portanto, necessario o posicionamento, pois medidas
drasticas devem ser tomadas a fim de melhorar a locomogdo, podendo até modificar a
estrutura fisica do prédio citado.

Uma caracteristica geralmente encontrada em prédios mais altos € o acesso por
escadas e rampas, visto que algumas pessoas s6 conseguem acessar o local por meio desses
equipamentos. No entanto, o modo como os equipamentos urbanos s3o construidos ¢
essencial para garantir a entrada e locomocgao de pessoas.

O equipamento apresentado a seguir ¢ de certo modo importante, pois, além de abrigar
quatro secretarias municipais em seu interior, o local recebe um grande fluxo de pessoas que
sdo sujeitos qualificados nesta pesquisa. O prédio Chamado Grota da Luz ¢ uma localidade
antiga da cidade, fundada por Frei Alberto Beretta, inicialmente utilizado somente para
exposi¢do e venda de objetos religiosos, mas hoje o prédio abriga uma parte das secretarias da
Prefeitura Municipal.

Uma das secretarias mencionadas ¢ a SEDES (Secretaria de Desenvolvimento Social).
Uma das caracteristicas que a faz importante ¢ o fluxo de pessoas que a mesma atende
diariamente, e o publico que ela atente, por ser responsavel pelos programas sociais € em
especial o programa de distribuicdo de renda Bolsa Familia, recebe diariamente gravidas,

mulheres com criangas de colo e idosos.
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Figura 4 — Grota da Luz (prédio onde 4 secretarias Figura 5 — Grota da Luz, parte lateral da
municipais estdo inseridas) Secretaria Municipal.
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Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).

Nas imagens acima observamos o prédio em questdo. A Unica rampa que oferece
acesso ao local esta retratada na Figura 4. Na rampa ndo contém nenhum tipo de sinalizagdo e,
apesar de conter 1,30 metros de largura, a sua extensdo ¢ muito ingreme, o que faz com que
algumas pessoas tenham extrema dificuldade de acesso ao local.

Segundo a NBR 9050 (ABNT, 2015, p. 58), o calculo necessario para definir a

inclinagdo ¢ realizado da seguinte forma:

i=hx100
c
i = inclinagdo (expressa em porcentagem)
h = altura do desnivel

¢ = comprimento
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Assim, a inclinacdo ¢ definida multiplicando a altura por 100 e dividindo pelo

comprimento.

i=277x100
7,13

i=277
7,13

i=38684

Ainda segundo a mesma NBR, as rampas devem ter inclinagdo de acordo com os
limites estabelecidos, para inclinacao entre 6,25% e 8,33%, ¢ recomendado criar areas de
descanso nos patamares. Em reformas, quando esgotadas as possibilidades de solu¢des que
atendam integralmente os limites estabelecidos, podem ser utilizadas inclinagdes superiores a
8,33 % até 12,5 %.

A localidade representada nas Figuras 4 e 5 ndo se enquadra em nenhum dos limites
estabelecidos pela Norma, visto que o calculo apresentado, no qual teve a intencionalidade de
averiguar a inclina¢do do local, apresenta um nivel acima do estabelecido. De exatos 38,84%
de inclinacdo, a Grota da Luz estd extremamente irregular em relacdo aos parametros citados
anteriormente, tornando o equipamento publico invidvel para o acolhimento de pessoas
cadeirantes, com outras deficiéncias fisicas e mobilidade reduzida.

Cabe ainda ressaltar que a mencionada rampa ndo fazia parte do estabelecimento no
ano de 2018, ainda que recentemente reformado ndo houve uma preocupagdo em realizar uma
obra que beneficiasse o acesso ¢ a mobilidade da populacdo que depende dos servicos
ofertados pelas respectivas secretarias municipais que funcionam no local.

Um erro que ocorre com frequéncia nos estabelecimentos fotografados ¢ a
irregularidade nos corrimaos. Segundo a norma, os corrimdos devem ser colocados em ambos
os lados, devem conter uma forma arredondada durante todo percurso de escadarias ou
rampas, inclusive em suas extremidades (FIGURA 06). A NBR 9050 explica que ‘“as
extremidades dos corrimdos devem ter acabamento recurvado, ser fixadas ou justapostas a

parede ou piso, ou ainda ter desenho continuo, sem protuberancias” (ABNT, 2015, p. 63).
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Figura 6 — Representacdo do modelo adequado para rampas
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Fonte: NBR 9050 (ABNT, 2015).

Na Figura 4 vemos um corrimdo de 7,13 m, o material desgastado aparece
nitidamente, bem como nas extremidades observa-se um descuido no acabamento, ndo
fazendo jus a Norma na qual expressa claramente que as extremidades devem oferecer um
acabamento curvado. Ja na Figura 5 ¢ possivel notar que o nivel alto da calgada dificulta a
passagem de pedestres, fazendo com que a maior parte da populagdo com mobilidade
reduzida tenda a optar por andar pelas ruas em jun¢do a carros e motos, pela dificuldade de
andar por calcadas curtas e altas, com degraus.

O descuido com os direitos da populagdo nos remete a um pensamento concedido por
David Harvey (2014), no qual o autor abrange o assunto e traz consigo o fervor da luta social
contra o capitalismo excludente e classificatorio. O autor nos faz mergulhar nas lutas e
reivindicagdes pelo direto a cidade no que diz respeito a apropriar-se do poder de construcao e
(re)constru¢do do processo de urbaniza¢do. Assim sendo, a problematica encontrada nesta
localidade representada nas Figuras 4 ¢ 5 ¢ a marca deste descuido que nada mais ¢ do que
fruto da segregacdo urbana imposta na qual deixa a populagdo com mobilidade reduzida ¢ os
deficientes fisicos a mercé de uma cidadania intangivel.

Os equipamentos urbanos retratados nas Figuras 2, 4 ¢ 5 sdo prédios municipais e
nestes atualmente funcionam servigos prestados a populacdo. As proprias leis municipais aqui
ja referidas, como a Lei Complementar n® 275/2015, que dispde sobre o Codigo de Obras
municipal, explana sobre as normas de acessibilidade e mobilidade urbana e sobre a NBR
9050, que integra parametros de acessibilidade e mobilidade a ser seguido.

Algumas questdes arquitetOnicas muitas vezes ndo sao levadas em consideragdo por
pessoas que ndo possuem mobilidade reduzida ou ndo possuem impedimento na locomogao.
Alguns locais sdo erroneamente construidos e, apesar de parecerem acessiveis, ao serem

analisados percebe-se que se tratam de locais inadequados para receber pessoas portadoras de
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alguma deficiéncia fisica. A auséncia de acessibilidade em locais publicos e principalmente
nos equipamentos urbanos faz com que essas pessoas fiquem confinadas em lugares fechados,
causando exclusdo desses individuos do ambiente social.

Um dos equipamentos urbanos que pode ser considerado de suma importancia para o
Centro da cidade ¢ a Praca Principal, onde nas ilustracdes mostradas € possivel notar o
descuido e a forma negligenciada com que as entradas de acesso foram projetadas.

A Figura 7 ¢é referente a praga central da cidade conhecida como Praga Raimundo
Simas (em homenagem ao antigo prefeito homdénimo). A localidade abarca boa parte dos
moradores que se deslocam até o Centro da cidade, além de ser um local de transi¢do, a praga
também é um ponto de encontro e eventos antigo da cidade. Todavia, segundo as normas
gerais da NBR 9050 os equipamentos urbanos como pracas, locais turisticos e parques devem

ser dotados de rotas acessiveis.

Figura 7 — Praca Raimundo Simas

Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).
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A primeira imagem da Figura 7 representa um determinado local da praga que deveria
ser a entrada para cadeirantes e pode-se notar que a mesma foi erroneamente colocada em
frente ao estacionamento de veiculos, vetando toda possiblidade de entrada no local de
maneira segura ¢ confortdvel. Além disso, ndo existe nenhuma sinaliza¢do seja no chio ou
placa de aviso. A placa encontrada sinaliza o estacionamento permitido até aquele limite
(posterior a entrada de cadeirantes), representado na segunda imagem da mesma figura.

A praca por ser um local central recebe visitas diariamente. Entretanto, nas imagens
acima pode-se notar que, nenhuma margem oferece entrada adequada para cadeirantes. As
duas ultimas imagens da Figura 7 mostram as formas de se entrar no local. Na ultima imagem
fica nitido que pessoas com mobilidade reduzida podem sentir desconforto ao utilizar e
cadeirantes sdo barrados, pois o acesso pelo local ¢ inviavel.

E extremamente importante citar que o planejamento urbano deve caminhar a passos
comuns ao plano de mobilidade, assim como adotar medidas para que ambos organizem um
espago saudavel. Conforme verificamos na prefeitura municipal, ndo ha registros de um plano
de mobilidade, o que ja causa bastante deficiéncia no planejamento e na vinda de recursos
destinados a acessibilidade e mobilidade, visto que hd, sem dlvidas, a auséncia de
planejamento urbano. E possivel notar e apontar a fragilidade do municipio nas questdes aqui
ja referidas, que vdo para além de formulagdo e (re)formulagdo de parametros, leis e

regimentos e afeta diretamente na infraestrutura urbana.

Figura 8 — Banco Privado (parte externa). Figura 9 — Banco Privado (parte interna).
A = m € |

|

Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).

Como sabemos, os bancos de uma cidade sdo equipamentos de utilidade publica
fundamentais para uma popula¢do, uma vez que este oferece servigos essenciais. Nestas

figuras temos um dos bancos cujos servigos sao mais utilizados pela populacdo grajauense.
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Enquanto lugar de acesso publico, sabemos que os estabelecimentos tém que respeitar
algumas normas, nos bancos ndo ¢ diferente.

Este banco privado possui sua entrada com 1,57 m de largura, com corrimdo de um
metro de altura por um metro de comprimento, que se estende apenas na porta de entrada
(parte externa). No interior do prédio, encontramos outro corredor de 5 (cinco) m de
comprimento ¢ 1,60 m de largura, sendo maior que o externo e possui uma pequena
inclinagdo em sua superficie.

O corrimd@o de ambas as partes, tanto interna quanto externa, seguem as normas ja
citadas aqui. O corrimdo tem a espessura apropriada e tem um formato arredondado de uma
margem a outra. Com o olhar atento as medidas que o local possui, percebemos que o banco
cumpre em partes com as normas de acessibilidade que foram citadas anteriormente. No
entanto, uma extensdo do banco que foi criada no intuito de amenizar ou otimizar o tempo de
atendimento dos consumidores ndo atende aos requisitos basicos da lei de acessibilidade

(FIGURA 10).

Figura 10 — Extensdo do Banco Privado

Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).

Esta imagem ¢ um dos exemplos emblematicos com relacdo a inobservancia das
normas e parametros de acessibilidade. Nessa parte do banco ndo se oferece uma rota
acessivel para adentrar o estabelecimento, dificultando até para pessoas que ndao possuem
dificuldades de locomocgao, causando a exclusdo de pessoas com deficiéncia fisica e

dificultando o livre acesso a idosos.
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Ao iniciar uma produ¢do cujo l6cus da pesquisa € em si a reivindicagcdo do espaco ¢
quase impossivel dissociar o espago urbano da produ¢do humana. A cidade por ser uma
produgdo da humanidade, desde os primoérdios da civilizagdo, configura-se como uma obra
provida de seus habitos sociais, como o capitalismo. Segundo Carlos (2017), a producdo do
espaco torna-se uma mercadoria de acordo com as demandas do capitalismo e se materializa a
partir da contradi¢cdo dialética entre valor de uso e valor de troca. Assim sendo, o espago
urbano construido pelo capitalismo ¢ modelado de acordo com as demandas sociais as quais
produzem uma segregagdo nos espagos, excluindo uma minoria que nio € o seu publico-alvo.

O capitalismo considerado como principal modificador do espago urbano também
altera no modo como e em que fungdo o espago ¢ construido. O crescimento em favor do
capital comercial, financeiro e especulativo corrobora para que equipamentos € espacos
urbanos sejam feitos e refeitos a partir de uma visdo capitalista. A partir disso nota-se que as
classes sociais mais carentes, também chamadas de minorias sociais, sdo as que mais sofrem
com tal exploragdo financeira sem nenhum investimento em questdes socioespaciais. A
imagem representada pela Figura 10 desenha a triste realidade na qual as minorias sociais sdo
deixadas, e como até mesmo as construgdes de prédios sdo idealizadas para uma classe

dominante.

Figura 11 — Calgada de um cartorio de oficios Figura 12 — Rampa de acesso do cartorio de oficios
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Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).

As Figuras 11 e 12 esbocam boa parte dos estabelecimentos do local. As calgadas
apresentam vérias deficiéncias, a comecar pela estrutura desgastada que pode ser considerada
uma barreira ao acessar o recinto. Além disso, o piso cerdmico e escorregadio causa certa

instabilidade para qualquer transeunte, mesmo sem possuir dificuldades de mobilidade.
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A NBR 9050 esclarece que, “os materiais de revestimento e acabamento devem ter
superficie regular, firme, estavel, ndo trepidante para dispositivos com rodas e antiderrapante,
sob qualquer condi¢do (seco ou molhado)” (ABNT, 2015, p. 55). Com a medigdo realizada
destacou-se que a rampa de acesso tem 2,14 m ¢ nenhuma protecdo lateral, conforme
mostrada na Figura 11; o corredor de acesso até a porta principal, bem como a area de
manobra, t€ém 0,88 m, o que ndo atinge a medida minima exigida pela lei/norma, que ¢ de
0,90 m para corredores. Além do revestimento escorregadio, outra forte deficiéncia afeta o
local: a inexisténcia de uma rotatdria ou area de manobra que possa ser utilizada por
cadeirantes.

Outro aspecto ausente neste equipamento publico e nos demais locais estudados foi a
auséncia do piso tatil para pessoas com deficiéncia visual. O piso tatil ¢ uma importante
ferramenta de acesso aos bens publicos, no qual mostra barreiras arquitetonicas como escadas,
acesso a calgada, portas e/ou elevadores, além de indicar o melhor caminho a ser seguido pela
pessoa cega ou com baixa visdo. No entanto, nenhum estabelecimento publico ou privado se
preocupou com tal fato. Em todo o perimetro estudado encontramos apenas um tnico
estabelecimento que realizou o procedimento (FIGURA 16).

Além disso, as medidas necessarias para uma manobra em cadeira de rodas (FIGURA
13) sdo: “a) para rotagdo de 90° = 1,20 m x 1,20 m; b) para rotagdo de 180° = 1,50 m x 1,20
m; c) para rotacdo de 360° = circulo com didmetro de 1,50 m” (ABNT, 2015, p. 15). No caso
especifico do cartorio de oficio era necessaria uma area para manobra de 90° para acessar o

local, sendo que a mesma oferece um espago de 0,88 m.

Figura 13 — Representagdo do modelo adequado para manobra

Dimensdes em metros
| 1,20 | | 1,50
[ |
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a) Rotagédo de 90° b) Rotagédo de 180° c) Rotagéao de 360°

Fonte: NBR 9050 (ABNT, 2015).
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Os equipamentos urbanos estudados até aqui, de ordem municipal ou publica,
apresentam inadequagdes inegéaveis. A ilegalidade consentida afirma-se quando se percebe
que a fiscalizagdo das mesmas ndo ¢ exercida por nenhum 6rgdo, seja municipal, estadual ou
federal. Referir-se a determinada norma em documentos publicos ndo significa que os 6rgaos
responsaveis tenham conhecimento sobre eles, essa ¢ a realidade constatada na pesquisa.
Visto que a cita¢do nas Leis Municipais da NBR 9050 nao tem significado o cumprimento das
normas técnicas nem mesmo pelos 6rgdos ou responsaveis que elaboraram as legislagdes.

A falta de infraestrutura e as transgressdes urbanisticas da localidade ¢ um problema
visivel para a maior parte da populagdo. A rua representada na Figura 14 ¢ um local de
constante fluxo de pessoas, automoéveis e motocicletas, no entanto, boa parte da mesma ¢
utilizada como estacionamento, impedindo a livre circulacdo de pedestres. O mau uso da rua
também ¢ responsadvel por impedir o acesso de pedestres as calgadas e entradas “acessiveis”,
visto que, por mais precarias que sejam as entradas, muitos estabelecimentos ainda oferecem
rampas de acesso. As ilustragdes também representam uma parte do local que possui calgadas
extremamente altas e estreitas; esses locais ndo apresentam nenhuma forma de rampas de

acesso, sendo totalmente irregulares.
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Figura 14 — Mosaico de situa¢des na Rua Patrocinio Jorge
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Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).

Tendo em vista que a maior parte das localidades estudadas ndo pensou no bem-estar
da populagdo em geral, o pensamento de Lefebvre torna-se utdpico. Apensar de almejarmos
uma cidade que esteja de acordo com a modalidade de cidades saudaveis, ndo apenas a
localidade estudada, mas boa parte das cidades do estado estd distante de uma reconstrugdo
estrutural e idealista.

Todavia, apesar de entender que as ideias trazidas por Lefebvre estdo distantes de
serem colocadas em pratica, a busca pela mesma nao deve deixar de existir. As localidades
apresentam problemas de estrutura que ndo dificulta apenas a transi¢do de pessoas com
dificuldade de locomog¢do, mas de toda uma populagdo, causando riscos e prejudicando a

saude.
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A Figura 15 reflete o quadro fisico encontrado em varias ruas do Centro da cidade. A
primeira imagem da Figura 15 mostra uma marca encontrada em vdarias partes nao s6 do
bairro Centro como em toda cidade, calcadas inclinadas e com revestimento liso, o que
causaria com facilidade um acidente a idosos com a mobilidade fragil. A medida da calgada
exibida na ultima imagem da Figura 15 ¢ de 0,98 m, no entanto com a barreira encontrada a

mesma fica de 0,46 m, o que j4 dificulta a movimentagdo de uma pessoa com mobilidade

Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).-

adequada.

Figura 15 — Rua Séo Paulo do Norte

=

Para um centro comercial, a realidade encontrada deve ser analisada de forma
estrutural e também simbolica. Sob uma légica de construgdo de espaco é nitida a presenca de
simbolos comerciais e a estrutura fisica do local feita essencialmente para o comércio. De
acordo com Ramirez e Narciso (2017), o pensamento de Lefebvre sobre o direto a cidade esta
vinculado a possibilidade da constru¢do utopica de cidades que ndo esteja em prol do
capitalismo, mas baseada na qualidade de vida da populagao.

Algumas proibi¢des das proprias leis municipais se diferem da realidade apresentada.
Nos documentos municipais, em especial na Lei n® 132/2010, Artigo 08, segundo paragrafo,

fica proibido nas calgadas:

I - o revestimento com material derrapante que forme superficie inteiramente lisa ou
com desnivel que possa produzir risco de escorregamento ou queda; II - a
construgdo de rampas de acesso a imovel, devendo estas serem executadas da divisa
do lote para dentro; III - a criacdo, instalag@o, colocagdo ou construgdo de qualquer
tipo de obstaculo que prejudique a livre circulacdo de pedestres [...].

Na primeira imagem da Figura 15 percebe-se que o revestimento da calcada ¢

derrapante e liso, além disso, apresenta um desnivel que em juncdo com superficie
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escorregadia transforma-se num local com altas propensdes a acidentes. Na segunda
ilustracdo ¢ possivel notar a constru¢do de uma rampa de acesso, a qual foi construida no
lugar onde deveria ser uma calgada. A lei referenciada acima deixa claro que qualquer rampa
de acesso a determinado imével deve ser construida do lote para dentro; a calgada como sendo
de dominio publico ndo deveria abarcar tal funcionalidade.

A terceira ilustracdo da Figura 15 observa-se um poste de iluminag@o publica instalado
na cal¢cada. Vale ressaltar que a instalacdo de qualquer bem publico deve antes passar pela
aprovagao do poder publico municipal, no entanto, a ilustragdo evidencia o descumprindo da
terceira proibi¢ao do Art. 08 da Lei n° 132/2010, na qual o poste funciona como um obstaculo
colocado no local destinado aos pedestres.

O incomodo causado por todas as situacdes demostradas parece nao ter despertado os
interesses dos poderes publico e juridico para entendé-las como um problema urbano de
natureza grave, visto que essas situacdes estdo presentes no Centro da cidade ha muitos anos e
continuam sendo reproduzidas a partir das novas constru¢des ou dos equipamentos
reformados. E possivel notar com os casos ja demostrados que, mesmo com as Leis Federais e
Municipais aqui ja mencionadas, ndo ha fiscaliza¢des e atuagdes do poder publico para essas
condi¢des urbanas.

Diante do exposto e do que ja foi explanado sobre a legislagdo municipal e federal,
igualmente o parecer dos tedricos, as leis que em tese deveriam reivindicar um direito a
inclusdo, utilizagdo com seguranca de bens e servigos publicos nao sdo fiscalizadas e nem
cumpridas pelo proprio poder publico. Visto que apesar de as leis sobre mobilidade e
acessibilidade urbanas estarem vigorando h4 anos, o Municipio ainda ndo as cumpre e
tampouco exige 0 seu cumprimento.

O equipamento publico mostrado a seguir trata-se de um dos estabelecimentos
bancérios mais antigos da cidade. Por se tratar de um bem publico ¢ feito para o publico, o
banco ao ser devidamente implementado seguiu as normas estabelecidas pela legislagdo. As
imagens abaixo retratam um quadro que € dificilmente encontrado nos demais equipamentos
urbanos do Centro da cidade. As calgadas bem-estruturadas e com a inclina¢do que facilita o
acesso ¢ de suma importancia para o ingresso ao local, além de algo que ndo ¢ encontrado em
nenhum outro estabelecimento — o piso tatil — uma maneira segura de avisar a pessoas cegas o

melhor caminho a ser tracado (FIGURA 16).
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Figura 16 — Piso tatil (Banco do Brasil)
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Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).

O estabelecimento bancario citado recebe diariamente um determinado nimero de
pessoas que necessitam da utilizagdo do espaco em questdo, para se locomover. Apesar de o
local possuir caracteristicas que as demais localidades ndo apresentaram, o mesmo também
carrega suas probleméticas. E possivel notar nas Figuras 16 e 17 dois contéineres instalados
em frente ao banco, exatamente ao lado da passagem de acesso a rampa.

O fendmeno de segregacdo, segundo Verdi e Nogueira (2017), ¢ um dos tdpicos mais
discutidos por Lefebvre, pois através desde pode se notar a importancia de se discutir o direito
a cidade, pois, tal fendmeno evidencia a producdo desigual da cidade e através disso ¢
possivel estuda-la, principalmente no quesito acesso ao solo ou equipamentos urbanos. Assim,
o direito a mobilidade e acessibilidade urbanas vai ao encontro das reivindicagdes iniciadas
por Lefebvre, porque, para que haja acesso e o direto ao espago, € necessario que exista antes

de tudo plenas condi¢des de usufruir do mesmo.
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Figura 17 — Contéineres BB

Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019).

Além dos contéineres que impedem a locomogdo na area, existem outros fatores que
corroboram para que o local ndo seja considerado totalmente acessivel. No ano de 2018, ao
realizar a primeira parte da pesquisa, foi constatado que alguns vendedores ambulantes
ocupavam as laterais do estabelecimento, onde havia a entrada de cadeirantes. Além disso, a
estrutura desgastada da calcada mostra que o local em questdo passou por reformas durante o
ano. Na Figura 18 ¢ possivel notar a infraestrutura desgastada do local no ano de 2018; nas
imagens também ¢ possivel notar a presenca dos comerciantes que dificultam a locomocao

dos pedestres.

Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa é cainpo (2018).

Além das fotos representarem o descuido com a infraestrutura, evidencia-se uma
despreocupagdo da populagdo para com a constru¢do de um ambiente adequado e sem

barreiras as pessoas com dificuldade de locomogdo. No ano de 2019, todavia, a realidade
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mudou, como visto veremos na figura 19, a maior parte dos comerciantes informais nao esta
mais ocupando esses espagos € algumas areas da mesma localidade foram restauradas, o que
hoje se configura como um pequeno avango na constru¢do de um ambiente saudavel.

Um dos aspectos positivos do referido local sdo as rampas laterais representadas na
figura 15, tém em média 3,30, sendo 1 encontrado ao lado do estabelecimento e outro em
frente para maior facilidade do cadeirante, idoso ou qualquer pessoa que busca uma facilidade

ao se locomover. As portas do estabelecimento também estdo de acordo com a NBR 9050.

Figura 19 — Banco do Brasil

> BANCO DO BRASIL

Fonte: PINHEIRO, ? S. Pésqlii;; dé cami)o (2019).

Como ja debatido, o direito a cidade ao ser levado para o ambito social e politico deve

contemplar a valorizagdo pessoal e social de cada individuo. David Harvey (2014), baseado

nos ideais de Henri Lefebvre, amplia a visao do direito a cidade e propde uma reivindicagdo

de um poder modificador e configurador da urbanizacao sobre o modo como as cidades sdo
construidas e modificadas.

Desse modo, um dos desafios encontrados € a conscientizacdo da propria populacao

para com os seus direitos e deveres em relagdo a bens, servigos e espagos publicos. Essa

assertiva parte do pressuposto de que parte significativa da populagdo desconhece seus

direitos e deveres e, acima de tudo, o poder de reivindicar o espago urbano como algo a ser
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construido e (re)construido para todos. A reivindicacdo do espaco urbano, anteriormente
discutida por Lefebvre, ¢ a base da constru¢do do direito a cidade, aos bens e, principalmente,
a dignidade.

Um dos pontos mais belos e mais visitados da cidade ¢ a magnifica Catedral Nosso
Senhor do Bonfim. A catedral ¢ um dos edificios mais antigos de toda a regido. Em seu livro
“Grajat: um estudo de sua historia”, Marcio Coutinho fala sobre uma igreja construida no
local, feita de pedra e cal e coberta por telhas. O nome da igreja ndo € citado pelo autor, no
entanto, € possivel a possibilidade de a igreja mencionada ser um dos primeiros edificios da
cidade. Além de bela e antiga, a igreja € simbolo do catolicismo presente na cidade. Devido a
sua presenca no bairro onde a pesquisa foi realizada e até mesmo por ser um local frequentado

pela populacao, ndo poderiamos deixar de citd-la no presente trabalho.

0sso senhor do Bonfim
—— -

Figura 20 — Catedral N
3 B o

=

FdﬁtePINEIRO, T.S. Pesquisa de campo (2019).

A igreja ja sofreu inumeras reformas desde sua construcdo, apesar disso os problemas
encontrados nas demais localidades sdo também encontrados nesse local. A porta de 0,98
centimetros, apesar de estar dentro das normas estabelecidas, dificulta a entrada de

cadeirantes, visto que recebe um fluxo alto de pessoas durante suas horas de funcionamento.
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Além disso, o numero de idosos que frequenta a localidade ¢ um dos principais motivos da
necessidade de entradas mais acessiveis.

Uma das localidades mais emblematicas do municipio esta representada na Figura 21.
A agéncia dos correios da cidade ¢ uma localidade bastante antiga, ndo houve grandes
mudancas na estrutura fisica do local desde sua constru¢cdo. O ponto de localizagdo fica em
uma das partes mais altas da cidade e chama bastante ateng@o, ndo apenas por ser inusitado,
mas por ser de dificil acesso tanto para pessoas com mobilidade adequada quanto para aqueles

com mobilidade reduzida.

Figura 21 — Correios (Atualidade) Figura 22 — Correios (data desconhecida)

Fonte: PINHEIRO, T. S. Pesquisa de campo (2019). Fonte: IBGE, data desconhecida.

A Figura 22 ¢ uma imagem antiga da estrutura do local com as caracteristicas da
paisagem adjacente. Comparando as duas imagens € possivel perceber que ndo houve grandes
mudangas na estrutura fisica que amenizasse a dificuldade de acesso. O estabelecimento ja foi
construido em um espago de topografia mais ingreme, com poucas mudangas urbanisticas
realizadas. Além disso, o Centro da cidade de algumas décadas atras pouco se difere do local
atual, apesar das inimeras mudangas que ocorreram.

A rampa de acesso ndo ajuda na locomogdo, uma vez que a entrada ¢ direcionada a
uma ladeira ingreme. E estes argumentos mostram que a acessibilidade deste local é quase
inexistente, e vai em desencontro com as leis ja citadas anteriormente, como a NBR 9050,
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, e até as proprias leis municipais. E importante
ressaltar que este € o tnico Correio da cidade, sendo assim, quem precisar dos seus servigos
tera que encarar as dificuldades.

Os pontos analisados refletem parte da problematica encontrada por todo perimetro do

Bairro Centro, as cal¢adas, rampas e corredores analisados de forma separada sdo faceis de se
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encontrar por todo perimetro urbano da localidade bem como outros problemas que nao foram
mencionados e nem refletidos por meios das fotografias, no entanto causam desconforto na
populagao.

Os tedricos aqui mencionados € que trataram tanto do direito a cidade como os que
trataram estritamente da acessibilidade mostraram a importancia de se construir espagos na
cidade cuja funcdo ¢ oportunizar mobilidade e acesso aos equipamentos urbanos de forma que
as pessoas se sintam inclusas, bem-recebidas e, principalmente, seguras. Elaborar um trabalho
que tem como um dos objetivos discorrer sobre o direito a cidade, em uma cidade na qual os
direitos sdo constantemente transgredidos, é acima de tudo defender a necessidade de o
urbano ser pensado, planejado, construido e reconstruido de modo a atender as necessidades
das coletividades, sem excluir qualquer grupo ou minoria social, de maneira inclusiva.

A localidade central analisada neste capitulo reflete uma problematica encontrada na
cidade. Os desafios a mobilidade ¢ acessibilidade tornam-se, nesse interim, condi¢do de
permanente reflexdo e como objetivo a ser tracado e alcangado pela gestdo publica da cidade.
Ao tratar do Centro como um objeto de estudo, esta unidade espacial de analise contribuiu
para ajudar a situar a problematica maior e, a partir desta, deve-se partir para a reestruturagao

do espago urbano como um todo.
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CONSIDERACOES FINAIS

Os objetivos da pesquisa que visaram discorrer sobre a mobilidade e acessibilidade
foram concluidos, visto que os estabelecimentos analisados mostraram que, nos quesitos
analisados, a cidade estd distante de se considerar acessivel. O local analisado, apresenta
deficiéncias estruturais sérias. Os problemas encontrados corroboram para uma exclusao de
pessoas impossibilitando-as de exercer a propria cidadania.

A partir das discussdes feitas no decorrer do trabalho e da pesquisa apresentada
posteriormente, ¢ possivel constatar que a questdo do direito a cidade ainda hoje ndo ¢ levada
para o plano empirico apesar da extrema necessidade de se construir ambientes cada vez mais
acessiveis. Na pratica, ¢ possivel notar que na cidade estudada nao ¢ levada em consideracao
as necessidades humanas e principalmente a dignidade, a possibilidade de usufruir do direito
de ir e vir.

O fato de utilizarmos as ideias de Henri Lefebvre na presente pesquisa justifica a
necessidade premente de pensarmos o direito a cidade e apontarmos os caminhos para reduzir
a distancia entre a teoria e a atual realidade socioespacial brasileira e grajauense. Assim, como
visto no decorrer deste trabalho, a situacdo encontrada na cidade ndo se trata apenas da busca
de um ideal, mas também da busca incessante de um direito de ir e vir presente na
constituicdo federal como algo essencial para a vida. Além disso, a situagdo evidenciada ndo
chega a ser somente incomoda, mas um caso de satude publica.

Pelo exposto, nota-se que, apesar da existéncia de Leis, Regimentos e Normas que
cumprem o papel de reivindicar o direito, ainda assim € necessdria uma mudanga em
pensamento, esforgo e luta a conseguir tais objetivos. O tema aqui retratado sobre o direito a
cidade, a mobilidade e a acessibilidade nos remete a questdes sociais que, apesar de densas,
tendem a ser de suma importincia ¢ deve ser debatida em todos os ambitos, tanto em
ambientes universitarios quanto no ambito politico Municipal, Estadual e Nacional.

E necessario, a partir disso, avancar em politicas publicas sobre o direito a cidade,
visto que, apesar das leis serem regidas sobre o assunto, ¢ notorio que na pratica a
acessibilidade em equipamentos urbanos, tanto publicos quanto privados, € quase inexistente.
Necessita-se de mais fiscalizagdo nas obras publicas e privadas, verificar o cumprimento das
Leis aqui mencionadas, a exemplo do Cdodigo Obras e a Lei de Muros e Calgadas.

Faz-se necessdrio ainda a criagdo e aprovacdo da Lei de Mobilidade Urbana para

alavancar agdes por parte do poder publico e conseguir, acima de tudo, recursos finaceiros
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que sejam distribuidos para a¢des em prol da reconstrucao da cidade na perspectiva inclusiva.
O plano diretor como um dos principais fatores de organizagdo do perimetro urbano ¢ um
documento que precisa conter a mobilidade e acessibilidade como regra, direito e proposta de
sua implementagdo pratica, visando a construcdo de espagos acessiveis e saudaveis na cidade
de Grajau. A reformulacdo do Plano Diretor, que ja se encontra vencido, deve apontar a
mobilidade e acessibilidade urbanas de Grajai como desafios e perspectivas para o

desenvolvimento urbano na préxima década.
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ANEXO A: Projeto sobre Politica Municipal de Mobilidade Urbana

ESTADO DO MARANHAQD
PREECEITURA MUNICIPAL DF GRAJAU
Rug Frei Benjomim de Bomo, 05 —Oentro - CEP §5540-000
CHEBLMF n2 35377 053,/0001-48fone [Fox ) (99) 3532-5818
Site: www.graioy mo.gov. BrE-mail: pmgro iou. gobEgmail.com

PROJETO DE LEI N° /2015.
Institui a Politica Municipal de Mobilidade Urbana para o Municipio
de Grajau, Maranhao, e da outras providencias.

O Prefeito do Municipio de Grajau, Estado do Maranhao: faco saber que a Camara
Municipal de Grajau aprovou em sessdo ordinaria do dia __/ /2015, e EU sanciono a Lei
Municipal n°. /2015, versando sobre a politica municipal de mobilidade urbana, com
amparo na Lei Federal n°. 12.587/2012, que entre suas prioridades traz o principio do transporte
publico coletivo e dos projetos de transporte publico coletivo e individual, estruturadores e
indutores de desenvolvimento urbano integrados, e na Lei n°. 016/2006 — Lei Organica de
Grajai-MA.

Art. 1°. Fica instituida, no Municipio de Grajau, Maranhdo, a Politica Municipal de Mobilidade
Urbana.

Paragrafo unico. Para os fins desta Lei, entende-se por mobilidade urbana o conjunto de
deslocamento de pessoas e bens, com base nos desejos e nas necessidades de acesso ao espaco urbano,
mediante a utilizacdo dos varios meios de transporte.

Art. 2°. O objetivo da Politica Municipal de Mobilidade Urbana ¢ proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, priorizando os meios de transporte coletivos e os ndo-motorizados, de
forma inclusiva e sustentavel.

Art. 3°. A Politica Municipal de Mobilidade Urbana atendera aos seguintes principios:

I - reconhecimento do espago publico como bem comum;

II - universalidade do direito de se deslocar e de usufruir a cidade;

III - sustentabilidade ambiental nos deslocamentos urbanos;

IV - acessibilidade ao portador de deficiéncia;

V - seguranga nos deslocamentos.

Art. 4°. A Politica Municipal de Mobilidade Urbana observara as seguintes diretrizes:

I - priorizar o deslocamento realizado a pé e por outros meios de transporte ndo-motorizados
(bicicletas, patins, skates, etc);

IT - desenvolver o sistema de transporte coletivo e individual do ponto de vista quantitativo e
qualitativo, quando couber;

III - criar medidas de desestimulo a utilizagdo do transporte utilizando automovel ou similar
de cunho particular, na zona urbana;

IV - estimular o uso de combustiveis renovaveis e menos poluentes;

V - integrar os diversos meios de transporte;

VI - assegurar que todos os deslocamentos sejam realizados de forma segura;
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VII - promover agdes educativas capazes de sensibilizar e conscientizar a populagdo sobre a
importancia de se atender aos principios da Politica Municipal de Mobilidade Urbana;

VIII - fomentar pesquisas a respeito da sustentabilidade ambiental e da acessibilidade no
transito e no transporte;

IX - buscar alternativas de financiamento para as acdes necessarias a implementagdo desta
Lei.

Art. 5°. Para o alcance do objetivo proposto no art. 2°., desta Lei, compete ao Poder Publico:

I — o poder puiblico, seja Unido, Estados e Municipios e o Distrito Federal tem a obrigagdo de
combater o transporte ilegal (clandestino) de passageiros, e podera firmar convénios para este fim;

II — realizar diagnostico que permita identificar aspectos referentes ao transporte e ao transito
a serem trabalhados e locais a serem qualificados nos termos propostos por esta Lei, de modo a
possibilitar a elabora¢do de um Plano Diretor de Mobilidade Urbana, com os elementos ja previstos no
Plano Diretor do Municipio de Grajat;

III — intensificar a fiscalizacdo referente as normas de construg@o e conservacao de passeios;

IV — o poder publico podera estabelecer restri¢ao, controle de acesso e circulagdo, temporaria
ou permanente, de veiculos motorizados ou ndo motorizados, em determinados locais;

V — permitir o livre acesso dos cadeirantes e portadores de deficiéncias nos logradouros
publicos, no comércio, na induastria, nos prédios publicos e particulares, inclusive com a sinaliza¢ao
caracteristica na rampa e na faixa de acesso, ndo podendo as mesmas serem obstruidas, sob nenhum
pretexto;

VI — intensificar a fiscalizagdo referente a instalagdo de mobiliario urbano e ao exercicio de
atividades nos logradouros publicos;

VII - implantar faixas de pedestre nas vias coletoras, arteriais e de ligag¢ao regional, bem como
em frente a escolas e hospitais;

VIII — definir, de acordo com o Plano Diretor de Grajau, os espacos exclusivos nas vias
publicas para o transporte coletivo e individual;

IX — desenvolver campanhas de conscientizagdo que incentivem o deslocamento realizado a
pé e de bicicleta;

X — avaliar e aprimorar a sinalizacao de transito horizontal e vertical;

XI — desenvolver programas voltados para a qualificacdo urbanistica e paisagistica dos
espacos publicos.

XII - a fiscalizagdo de servigos de transportes publicos, devera ser realizado,
preferencialmente, em parceria com a Unido e os Estados.
Art. 6°. O Plano Diretor de Mobilidade Urbana, com fulcro no Plano Diretor de Grajau-MA, devera
prever:

I - areas de acesso restrito ou controlado;

I - espagos para instalacdo de estacionamentos dissuasorios;

IIT - medidas que favoregam a circulagao de pedestres e ciclistas (vias e ciclovias);

IV - medidas que possibilitem minimizar os conflitos intermodais;

V - delimitacdo de 4reas prioritarias a serem tratadas por meio de:

a) projetos paisagisticos;

b) revitaliza¢do da infra-estrutura do sistema viario;

¢) pavimentacao de vias;

d) construcdao ou manutencao de passeios;

e) sinalizagao viaria;

f) implantacao de ciclovias ou ciclofaixas;

g) implantacdo de condigdes nos terminais, estagdes de embarque e desembarque e abrigos
para pontos de parada.
Paragrafo unico. Entende-se por dissuassério o estacionamento publico ou privado, integrado ao
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sistema de transporte urbano, com o objetivo de dissuadir o uso do transporte individual.
Art. 7°. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagdo, em conformidade com o inciso IX do art.
147 da Constituicdo do Estado do Maranhao e o “caput” do art. 87 da Lei Orgénica do Municipio de
Grajau-MA, (Lei n°. 016/2006) revogando-se dispositivos em contrario.

Gabinete do Prefeito Municipal de Grajaid, Estado do Maranhao, aos 06 (seis) dias do
més de abril do ano de (2015) dois mil e quinze.

JUNIOR DE SOUSA OTSUKA
Prefeito

Jodo Caetano/SEHADU/2015.

ESTADO DO MARANHAQD
PREECEITURA MUNICIPAL DF GRAJAU
Rug Frei Benjomim de Bomo, 05 —Oentro - CEP §5540-000
CHEBLMF n2 35377 053,/0001-48fone [Fox ) (99) 3532-5818
Site: www.graioy mo.gov. BrE-mail: pmgro iou. gobEgmail.com

JUSTIFICATIVA. O presente projeto de lei tem como objetivo implantar a Politica de Mobilidade
Urbana, expressando novos paradigmas de planejamento e gestdo de sistemas e regulacdo de diversos
servicos de transportes urbanos (coletivo e individual; publico e privado), de meios (motorizados e
ndo-motorizados) e da infra-estrutura associada.

Em decorréncia do rapido e inesperado crescimento Grajat vive hoje graves problemas que demandam
politicas publicas articuladas para evitar o agravamento de tensdes sociais e diminuir os riscos de
prejuizos a sustentabilidade ambiental e de entraves ao crescimento econdmico.

O transporte coletivo ou a falta dele, ndo atende adequadamente a populacao, ou pela inadequacao da
oferta dos servigos, principalmente nas periferias das cidades. Paralelamente a isso, os futuros
congestionamentos, a polui¢do ambiental e os acidentes de transito acarretam significativos custos para
toda a sociedade. Paradoxalmente, a priorizagdo do transporte coletivo nas vias (por meio de faixas,
corredores ou pistas exclusivas) para a redugdo de custos e o aumento da velocidade operacional dos
veiculos, geralmente, ndo ¢ adotada. Além dos problemas da desigualdade do acesso a zona urbana e
rural, e das oportunidades de usufruir dos servigos municipais, existe também a questdo da exiguidade
do espaco destinado a circulagdo de pessoas e bens. Os custos ambientais ¢ socioeconomicos de tal
padrdo de crescimento urbano sdo inaceitaveis para uma cidade que se pretende justa e sustentavel.

As condigdes de deslocamento das pessoas e bens na cidade estdo intimamente relacionadas com o
desenvolvimento urbano, rural e o bem-estar social. A politica de mobilidade urbana - matéria do ato
normativo sugerido - tem, portanto, objeto amplo, e visa desenvolver a cidade, como um todo, a partir
dos seguintes principios: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel; equidade no acesso ao
transporte publico coletivo; transparéncia e participagdo social no planejamento, controle e avaliacao
da politica; seguran¢a nos deslocamentos; justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso
dos diferentes meios e servigos; equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros.
O Projeto de Lei sugerido tem como objetivo geral estabelecer principios, diretrizes e instrumentos
para que o municipio possa executar uma politica de mobilidade urbana que promova o acesso
universal a cidade e as suas oportunidades, contribuindo para o desenvolvimento urbano sustentavel. A
politica de mobilidade urbana ¢ um dos instrumentos da politica de desenvolvimento urbano, para o
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meio rural e vice-versa, em perfeita harmonia com o que dispde os artigos 21, inciso XX e 182 da
Constituicao Federal, in verbis: Art. 21, XX - instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano,
inclusive habita¢do, saneamento bésico e transportes urbanos; Art.182. A politica de desenvolvimento
urbano, executada pelo Poder

Publico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.

O objetivo da proposi¢do ¢ configurar um novo paradigma - o da mobilidade urbana para o municipio.
- ndo contemplado no quadro legal e institucional atual, apontando instrumentos possiveis para a
resolugcdo dos problemas existentes. Nunca ¢ demais lembrar que compete ao estado democratico de
direito atender, direta ou indiretamente, as necessidades sociais por meio da defini¢do e execugdo de
politicas publicas, em consondncia com as normas objetivas consignadas na Lei Maior.

Gabinete do Prefeito Municipal de Grajau, Estado do Maranhéo, aos 06(seis) dias do
més de abril do ano de (2015) dois mil e quinze.

JUNIOR DE SOUSA OTSUKA
Prefeito

Jodo Caetano/SEHADU/2015.



