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RESUMO

O atual contexto amazoénico caracterizado por uma dindmica metropolitana dispersa
acarretou a conformacdo de novos arranjos espaciais urbanos que passaram a
interferir nas condi¢cdes de mobilidade urbana e no planejamento das cidades. Neste
processo, a Regido Metropolitana de Belém (RMB) a partir de meados da década de
1980 vem apresentando um crescimento populacional expressivo nas areas centrais
dos municipios e areas periféricas configurando uma metropole dispersa e marcada
por novos espacos de assentamentos residenciais fixados especialmente ao longo
das principais vias urbanas de acesso a por¢do mais urbanizada do Municipio de
Belém, capital do Estado do Para. O municipio de Belém passou a apresentar um
caréater disperso e fragmentado ao criar novos vetores de expanséo para além de
sua area oficialmente considerada metropolitana. O presente trabalho tem por
objetivos analisar os efeitos da dispersdo metropolitana sobre a mobilidade urbana e
identificar as principais acfes das politicas publicas para os corredores de
transportes urbanos tendo em vista os elevados deslocamentos intermunicipais
ocorridos, sobretudo, ao longo da Avenida Almirante Barroso e Rodovia BR-316, vias
gue compdem 0s eixos principais de acesso a Belém. Com o intuito de alcancar
esses objetivos, a partir da metodologia de pesquisa em documentos oficiais e
entrevistas com gestores foram estabelecidos trés aportes centrais de andlise: a
producao de novos espacos de moradia, o planejamento de Belém (PDU / PDTU) e
as politicas publicas para o Sistema de Transporte Publico de Passageiros (STPP)
para a RMB. Conclui-se que a dispersao metropolitana implicou na existéncia de
uma populacdo que se desloca pendularmente em diregao ao local de trabalho e aos
espacos de consumo de bens e servicos diversos. Nesse sentido, ha uma
mobilidade diéria da populagéo entre os municipios da RMB consolidada pela forte
relacdo entre a periferia e a area central da metrépole. Infere-se que tal relacéo
passou a apresentar uma nova configuragcdo metropolitana diante da qual acbes de
planejamento urbano e da gestédo publica para mobilidade urbana vem privilegiando
o corredor viario troncal de conexdo entre os municipios da RMB, localizado na area
urbana conurbada, mas também fundamental para o entorno fragmentado, disperso
e descontinuo. Por fim, sugere-se que a mobilidade urbana deve ser tratada de
maneira integrada a gestdo urbanistica, buscando o melhor desempenho das
condi¢cdes de mobilidade entre os municipios polarizados pela metrépole.

Palavras-Chave: Planejamento Urbano. Mobilidade wurbana. Disperséo
Metropolitana. Politicas Publicas. Regido Metropolitana de Belém.



ABSTRACT

The current Amazonian context characterized by dispersed metropolitan dynamics
led to the conformation of new urban spatial arrangements that began to interfere in
the conditions of urban mobility and city planning. In this process, the Metropolitan
Region of Belém (RMBN) since the mid-1980s has shown a significant population
growth in the central areas of the municipalities and peripheral areas, forming a
dispersed metropolis with new residential settlements especially located along the
the main urban roads of access to the more urbanized portion of the Municipality of
Belém, the capital of the State of Para. The municipality of Belém began to present a
dispersed and fragmented character by creating new vectors of expansion beyond its
officially boundaries of the metropolitan area. The objective of this study is to analyze
the effects of metropolitan dispersion on urban mobility and to identify the main
actions of public policies for urban transport corridors in view of the high intercity
movements that occurred mainly along Avenu Almirante Barroso and Highway BR-
316, which form the main access roads to Belém. In order to reach these objectives,
from the methodology of research in official documents and interviews with
managers, three central contribution of analysis were established: The production of
new housing spaces, the planning of Belém (PDU / PDTU) and public policies for the
Public Passenger Transport System (PPST) for the RMB. It is concluded that the
metropolitan dispersion implied in the existence of a population that moves
pendularly toward the place of work and the spaces of consumption of diverse goods
and services. In this sense, there is a daily mobility of the population among the
municipalities of the RMB consolidated by the strong relationship between the
periphery and the central area of the metropolis. It is inferred that such a relationship
began to present a new metropolitan configuration, in the face of which urban
planning actions and public management for urban mobility have privileged the trunk
road corridor connecting the municipalities of the RMB, located in the urban area but
also fundamental for the fragmented, dispersed and discontinuous environment.
Finally, it is suggested that urban mobility should be treated in an integrated way to
the urban management, seeking the best performance of the mobility conditions
between the cities polarized by the metropolis.

Key-words: Urban Planning, Urban Mobility, Metropolitan Dispersion, Public
Policies, Belem Metropolitan Region.
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INTRODUCAO

A Geografia tem um papel relevante nos estudos sobre a organizacdo do
espaco urbano, sobretudo quando se trata da politica de mobilidade urbana. Tal
politica compreende a estrutura espacial das redes de transporte, dos fluxos e fixos
por meio do planejamento e gestdo urbana.

No Brasil, desde a década de 1950, segundo Canteiro (2006) evidencia-se
crescente motorizacdo e o0s deslocamentos junto ao processo acelerado de
urbanizacdo e de industrializagdo. Tais fatores aliados a falta de um bom
planejamento as areas urbanas resultou em inimeros problemas para a mobilidade
nas grandes capitais do Brasil. Essas areas que deveriam ser espacos de vantagens
para 0 consumo, acesso aos servicos e de qualidade de vida, passaram a
apresentar um quadro de insustentabilidade, uma vez que o sistema de circulagéo
priorizou o automoével (SANTOS, 1996).

Esse processo aliado a concentracdo de pessoas nas grandes cidades
transformou o tempo e o0 espaco da sociedade em congestionamentos diarios e
dificuldades de locomocao, o que levou gestores de todas as esferas de poder a
desenvolverem planejamentos diante dos problemas de mobilidade urbana e apesar
dos avancos significativos em infraestrutura ndo foram capazes ainda de solucionar
0S mesmos na maioria das capitais brasileiras.

Em muitas cidades a expansédo do espaco urbano marcada pela segregacao
espacial e exclusdo social, passou a constituir areas habitacionais mais distantes
dos centros urbanos. Essas &reas caracterizadas por municipios e bairros
residéncias dispersos foi alocada por uma populacdo que necessita realizar seus
deslocamentos para os centros, por serem locais que oferecem evidentemente mais
Servigos e empregos.

Certamente, a caracteristica mais marcante da urbanizacdo dispersa é a
extensdo da malha urbana, bem como da consolidacdo do modo de producéo
urbano para além dos limites da cidade conforme afirma Monte-Mor (2007). Em tal
expansdo, predominam as baixas densidades habitacionais dependentes de um
amplo sistema de infraestrutura viaria como destacam Reis Filho (2006) e Sposito
(2007).
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A politica de planejamento e gestdo urbana, articulada ao Estatuto da
Cidade®, Plano Diretor Urbano (PDU) e Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU)
representam importantes instrumentos para o encaminhamento de diretrizes e
viabilizacdo de politicas publicas a construcdo de uma cidade sustentavel. O
desenvolvimento e a aplicacdo dessas politicas sdo essenciais para a resolugcédo de
problemas sociais, como: falta de moradia, violéncia, ocupacao de areas irregulares,
deficiéncias no transporte publico, dentre outros.

Belém, polo de uma regido metropolitana, que articula caracteristicas
regionais e atributos tipicos das metropoles brasileiras tem apresentado uma
realidade urbana com diversos problemas relativos ao planejamento urbano e a
gestdo, sobretudo no que se refere ao Sistema de Transporte Publico de
Passageiros (STPP) e de mobilidade urbana. Essa realidade tem sido caracterizada
por uma metrépole dispersa e que tem vivenciado a saturacdo das suas principais
vias de transporte, interferindo na trafegabilidade dos corredores urbanos mais
importantes de acesso ao municipio de Belém.

O processo de dispersdo do municipio de Belém concebido pelo elevado
crescimento populacional, mais precisamente entre as décadas de 1960 a 1980,
resultou na expansao de areas urbanizadas que passaram a agregar uma populacao
de baixa renda para além dos limites territoriais da cidade?, espraiando-se ao longo
da Avenida Augusto Montenegro e da Rodovia BR-316. Tal dinamica configurou a
Avenida Almirante Barroso interligada a rodovia BR-316 em principais eixos de

circulacédo viaria da Regido Metropolitana de Belém (RMB) (Mapa 1).

L A Lei n° 10.257 de 10 de julho de 2001 — Estatuto da Cidade — vem regulamentar os artigos 182 e
183 da Constituicdo Federal de 1988, que conformam o capitulo relativo a Politica Urbana. O artigo
182 estabeleceu que a politica de desenvolvimento urbano, executada pelo poder publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
funcBes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes, definindo que o instrumento
basico desta politica é o Plano Diretor. O artigo 183, por sua vez, fixou que todo aquele que possuir,
como sua, area urbana de até duzentos e cinquenta metros quadrados, por cinco anos,
ininterruptamente e sem oposicao, utilizando-a para sua moradia ou de sua familia, adquirira o seu
dominio, desde que ndo seja proprietario de outro imovel urbano ou rural. Este artigo abriu a
possibilidade de regularizacdo de extensas areas de nossas cidades ocupadas por favelas, vilas,
alagados ou invasdes, bem como loteamentos clandestinos espalhados pelas periferias urbanas,
transpondo estas formas de moradia para a cidade denominada formal (BRASIL, 2001).

? Entre a década de 60 e o final da década de 70 a cidade de Belém viveu uma expansdo da mancha
urbana de forma intensa, que influenciou ndo sé o crescimento da cidade, como também, de sua
regido metropolitana, com destaque para o municipio de Ananindeua, que faz fronteira a leste de
Belém. Ananindeua recebeu um grande contingente populacional, em sua maioria, de baixa renda,
gue foi direcionado a essas areas pelas politicas publicas do final da década de 70 (OLIVEIRA,
1992).
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Essa nova configuracdo da RMB difusa, fragmentada e dotada de uma
populacdo periférica com forte dependéncia a Belém, a qual sera condicionada a
realizar seus deslocamentos diarios quase que exclusivamente no corredor troncal
conforme o mapa 01 vivencia uma queda acentuada na qualidade dos servigos de
transportes e nas condicbes de mobilidade da cidade, especialmente nessas
principais vias de circulacéo.

Tendo como foco de estudo esta realidade, procede-se nesta dissertacéo a
andlise sobre a implementacéo das politicas publicas de mobilidade urbana em face
do processo de dispersdo metropolitana a partir de estudos do PDU e mais
especificamente do PDTU elaborado inicialmente na década de 1990, atualizado em
2000 e do seu prosseguimento por meio do Programa Acdo Metropole a partir da
década de 2010.

O trabalho busca compreender ndo s6 a dindmica do planejamento e gestao
para o STPP como também sua dinamica espacial nos principais eixos de circulacéo
da RMB, além de analisar a insercdo das politicas publicas para mobilidade urbana
nos principais corredores de transporte da regiao.

No contexto da regido, o municipio de Belém se destaca por ser um dos
principais polos comerciais do norte do Brasil e tem uma economia pautada
principalmente no setor de comércios e servicos. Esse perfil econébmico atrai as
massas trabalhadoras das periferias que realizam seus deslocamentos
especialmente nos principais eixos de integracdo da RMB em direcdo ao Centro.

Esse espaco qualificado de nucleo urbano exerce forte influéncia sobre o
entorno ao polarizar municipios vizinhos e ao constituir uma relacdo de centro-
periferia diretamente interligados por um sistema de transportes. Essa tendéncia
revela a importancia em compreender de que forma o planejamento urbano pode
gerir diretrizes que venham garantir uma mobilidade urbana de forma segura e em
menor tempo para os usuarios do STPP que perfazem seus deslocamentos diarios
nos corredores.

Nessa perspectiva 0 processo de urbanizagcdo na RMB, causou novas
configuracbes na producdo do espaco intraurbano por meio da valorizagéo
imobiliaria na area central de Belém, extraindo dessas areas grande parte da
populagcdo de baixo poder aquisitivo e consequentemente consolidando novos
assentamentos precarios e irregulares na area de expansao situadas principalmente

no municipio de Ananindeua.
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Tal fendbmeno levou a concentragdo de habitantes com padréo de vida mais
elevado as areas centrais e a de menos favorecidos as areas periféricas, o que
gerou a necessidade dos moradores das areas mais afastadas a percorrerem
maiores distancias em direcdo ao centro, local onde a maior parte das atividades
econbmicas e consequentemente dos empregos esta concentrada, conforme
assinala Silva e Ponte (2011).

Sendo assim, tem-se como objeto de estudo desta dissertacdo, 0
planejamento urbano e as politicas publicas contidas nos planos diretores para o
sistema de transporte nos corredores principais de acesso a Belém. O enfoque
principal é analisar a dinAmica de mobilidade urbana nos principais corredores de
acesso a capital em face do processo de dispersdo metropolitana, haja vista a
notéria articulacdo existente entre ambos, a partir da relacdo de conexao entre os
Municipios que compde a RMB e que dependem quase que exclusivamente dessas
vias em busca de servi¢os na capital paraense.

Com o intuito de discutir tal problematica apresenta-se o desdobramento de
algumas questdes norteadoras durante o desenvolvimento da pesquisa. Essas estao
elencadas a seguir:

e Qual a relacéo entre a dispersdo metropolitana, a producdo do espaco
urbano e os problemas de mobilidade urbana nos principais corredores
viarios de acesso a Belém do Para?

e Quais as agbes das politicas publicas para o STPP nos principais
corredores viarios de Belém no contexto do planejamento urbano?

e De que maneira a implantagcdo do Bus Rapid Transit (BRT) pode efetivar
melhorias a infraestrutura viaria e ao STPP diante dos problemas de
mobilidade urbana nos principais corredores de acesso a Belém?

Do ponto de vista do planejamento urbano e gestdo em uma escala
metropolitana, existe precariedade nos servicos em infraestrutura de mobilidade
urbana diante do significativo fluxo de transportes. Este, fomentado pelo incremento
da frota veicular passa a concentrar-se nos corredores, haja vista que a cidade
expandiu-se a partir do Entroncamento (principal n6 viario de entrada e saida de
Belém) ao longo de dois eixos principais de expansao: Rodovia Augusto Montenegro
e Rodovia BR 316.

Os principais de eixos de expansdo sdo representados pela ampliacdo de

novas areas e pela criacdo de novos assentamentos, conjuntos habitacionais e
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ocupacOes espontaneas. Apesar dessas mudancas e diante do processo de
producdo do espaco, ndo foi implantada uma malha articulada, o que contribuiu
sobremaneira para o modelo de transporte bairro-centro-bairro existente.

Esse modelo faz com que de cada uma dessas areas em dire¢cdo ao Centro
seja necessario sair diversas linhas de 6nibus para atender certa demanda da
populacdo e que ao transportar passageiros pelos principais corredores causa
sobreposicao de percurso e sobrecarga dessas vias. Segundo o PDTU-RMB (JICA,
2001) o modelo de transporte atual representa a mesma concepc¢éo operacional de
guando comecgou a operar o transporte coletivo em Belém nos anos 1950. Assim,
com base nesses estudos e para esclarecer os guestionamentos mencionados

acima, tem-se como objetivo geral da pesquisa:

e Analisar como o processo de dispersao metropolitana evidencia os problemas

de mobilidade urbana nos principais corredores viarios de acesso a Belém.

A partir do objetivo geral da pesquisa resultou-se 0s seguintes objetivos
especificos:

e Compreender a relacao entre o processo de dispersdo metropolitana da RMB
e os problemas de mobilidade urbana nos principais corredores viarios de
acesso a Belém;

e |dentificar e analisar as acBes das politicas para o STPP diante do
planejamento urbano para os corredores de transporte da RMB;

e Analisar a concepcdo da implantacdo do BRT como um novo modelo de
transporte publico para melhoria da circulagéo viaria nos principais corredores

de acesso a Belém.

Com relacéo ao instrumental técnico-empirico, ressalta-se que a natureza da
presente pesquisa envolveu uma perspectiva qualitativa e quantitativa. Com relagéo
a natureza quantitativa, os dados foram consultados junto a: bibliotecas publicas,
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Companhia de Habitacdo do
Estado Para (COHAB-PA), Departamento de Tréansito do Estado do Par4 (DETRAN-
PA), Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana de Belém (SEMOB) e

Nucleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano (NGTM).
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Com os dados do ultimo Censo Demogréafico 2010 do IBGE foi possivel
realizar estatisticamente a caracterizacdo da RMB e do ano de 2015 quantificar a
populacdo dos municipios que compdem a regido. Realizou-se também analise de
imagens de satélite do Google Erth juntamente com a concentracdo de setores
censitarios do IBGE e os tracados das vias disponibilizados pela COAHB para
representar a mancha urbana dos municipios da RMB utilizando o software de
geoprocessamento QGIS 2.14. Essas bases cartograficas auxiliaram na elaboracéo
do mapa de expansdo urbana de Belém ao longo da BR-316 que corresponde o
vetor 2 de expansao (TRINDADE, 2016).

Na COHAB-PA foram coletados dados que possibilitaram mensurar a
guantidade dos conjuntos habitacionais e lotes urbanizados concluidos e em fase de
conclusdo comercializados pela COHAB no Estado do Para entre 1997 e 2009, bem
como mensurar também a quantidade de decretos de desapropriacfes efetuados
pela COHAB no Estado entre 1991 e 2008. Tais dados foram importantes para
analisar a dinamica de expanséo de novos assentamentos urbanos da RMB.

Na SEMOB e NGTM obteve-se dados e documentos a respeito das acdes
das politicas publicas destinadas a melhoria da funcionalidade das principais vias de
integragcdo da RMB, em destaque o BRT-Belém e BRT-Metropolitano, diante do
tempo de viagem, velocidade-retardamento na Avenida Almirante Barroso e rodovia
BR-316 como recorte empirico de estudo.

Os dados obtidos junto ao DETRAN-PA forneceram informacdes referentes
ao aumento da frota veicular (automoveis e motos) registrados nas Ultimas décadas.
Nesse o6rgdo foram coletados também dados referentes a quantidade de veiculos
emplacados bem como de pessoas habilitadas no periodo de 1994 a 2014. Obteve-
se também registro de acidentes ocorridos na Avenida Almirante Barroso em 2016 e
da Rodovia BR-316 em anos anteriores.

Esses dados foram importantes para quantificar os acidentes especialmente
com a implantacdo do BRT e assim averiguar se houve melhorias quanto aos
acidentes nesses corredores de acesso a Belém ap0s as acdes das politicas

publicas de mobilidade urbana.
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Quanto a natureza qualitativa da pesquisa, destacaram-se algumas técnicas
tais como: Revisdo e andlise bibliografica acerca da tematica em estudo,
levantamento e andlise documental e realizacéo de entrevistas semiestruturadas®.

As entrevistas foram realizadas com gestores da SEMOB e NGTM com o
intuito de analisar o processo de implementacdo do BRT-Belém e do Programa Acgéo
Metrépole, considerados os principais planos as acdes das politicas publicas
desenvolvidas para melhoria da circulacdo viaria nos principais corredores de
acesso a Belém. O propésito de realizagdo dessas entrevistas foi compreender: a)
qual tem sido o papel desses Orgdos para melhoria da circulacdo viaria nos
corredores de transporte? b) por que nao se priorizou primeiro a construcdo de vias
alternativas de acesso a Belém antes da implantacdo do BRT? c¢) de que maneira a
dispersdo metropolitana interfere nas condicbes de mobilidade nos principais
corredores de transportes de Belém?

A dissertacdo, quanto a sua estruturacdo, € composta por trés capitulos
seguidos das consideracdes finais, e antecedidos por esta introducao.

O primeiro capitulo, intitulado “Producdo do espaco, mobilidade urbana e a
dispersdo metropolitana: abordagens tedricas foi desenvolvido a partir de
levantamentos e reviséo bibliografica, tendo como teorias de base a producao social
do espaco de Lefebvre (1973), de metrépole (LENCIONI, 2008) e mobilidade urbana
de Vasconcellos (2005). Esse capitulo tem como propdsito a construcdo do
embasamento tedrico-metodoldgico da pesquisa com o intuito de analisar, a partir de
uma perspectiva tedrico-conceitual, a producdo do espaco urbano e o sistema de
transporte no contexto da mobilidade urbana, considerando a andlise espacial.
Busca discutir conceitos de metropolizacéo e sua dimenséao urbana, fragmentacéo e
disperséo metropolitana.

O segundo capitulo, intitulado “O Planejamento urbano, gestdo e os planos
diretores para o Sistema de Transporte Urbano na Regido Metropolitana de Belém”
€ constituido pela caracterizacdo da area de estudo e tem por objetivo analisar a
construcdo dos planos diretores no contexto de mobilidade urbana em escala,
nacional e local, buscando destacar as politicas publicas para o STPP. Assim tem o

intuito de compreender a dindmica de formagdo da RMB decorrentes do processo de

*As entrevistas semiestruturadas s&o, segundo May (2004), compostas por perguntas ja
especificadas pelo entrevistador. No entanto, este pode ficar livre para fazer outras interrogacdes
necessarias ao longo da entrevista, podendo, assim, estabelecer um didlogo mais aberto com o
entrevistado.
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urbanizacdo recente na Amazoénia, bem como analisar o contexto espacial de Belém
decorrente de seu processo de metropolizacdo, considerando seu carater disperso.

O terceiro capitulo, intitulado “A dinamica de mobilidade urbana de Belém e
os corredores de transporte”, tem o propdsito de discutir sobre as mudancas
demograficas e o0s deslocamentos pendulares afetados por um sistema de
transporte desarticulado e de uma populacdo que possui forte dependéncia com o
transporte publico diante da dispersao metropolitana.

O processo de dispersdo metropolitana foi analisado a partir da expansao dos
assentamentos residenciais, dos assentamentos “esponténeos” ocorridos ao longo
da rodovia BR-316 interligada a Avenida Almirante Barroso na busca da
identificacdo das principais acdes do planejamento urbano a partir das politicas
publicas para o STPP. O capitulo mostra também a concepcdo do projeto BRT-
Belém como um sistema de transporte integrado para os corredores segregados da
RMB.

Por fim, nas consideracdes finais, foi elaborada uma sintese dos capitulos da
dissertacdo, a fim de promover a sistematizacdo das principais conclusdes
presentes ao longo da mesma, dentre as quais, constatar a hipétese que a
dispersdo metropolitana juntamente com a dinamica demogréfica interferem na
mobilidade urbana dos corredores principais de conexdo e de dispersdo entre os
municipios da RMB e revelam as relacdes estabelecidas nesses espacgos a partir
dos fluxos existentes.

Dessa forma, o estudo da cidade de Belém e de sua regido metropolitana
reveste-se de grande importancia, principalmente por se tratar de uma cidade que
pertence a uma regido tdo complexa e distinta: a Amazoénia. Segundo Ribeiro (2014)
nesta regido as cidades apresentam outros contornos, fluxos e conexdes quando
comparados as demais regides brasileiras.

Compreender a forma como as cidades estdo organizadas na Amazébnia e as
relacbes que estabelecem na rede urbana em diferentes escalas, principalmente
apos a década de 1960, periodo em que a regido comeca a passar por um processo
de modernizacdo do territério, requer a consideracdo de que a rede urbana
amazobnica é complexa, pois, h4 uma simultaneidade de redes, na qual cada centro
desempenha mudltiplos papéis, de forma fragmentada e articulada, definindo
diferentes fluxos (RIBEIRO, 1998).
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CAPITULO 1- PRODUCAO DO ESPACO, MOBILIDADE URBANA E A
DISPERSAO METROPOLITANA: ABORDAGENS TEORICAS

O processo de urbanizacdo disperso e fragmentado tem tornado o tecido
urbano socialmente mais heterogéneo e complexo. Tal processo deve ser
compreendido a luz de uma abordagem tedrica espacial que analise o processo de
producdo do espaco, bem como de seus efeitos sobre a mobilidade urbana nas
principais cidades metropolitanas brasileiras. O tema da dispersdo metropolitana se
insere nesta discussdo tedrica na medida em que traz reflexdes a partir de uma

dindmica de ocupacao envolvida na questdo maior de producéo do espaco.

1.1 A producao do espaco urbano e o sistema de transporte como objeto de

estudo

O espaco urbano e sua producdo sédo objetos de estudo da geografia, que
aborda a constante reconfiguracdo do espaco total, social, e seus diversos recortes.
Discorrer sobre o conceito do espaco urbano é um viés um tanto complexo, pois
cada sociedade vé o espaco de uma forma que diretamente estara ligada as suas
concepcdes sociais, politicas e culturais.

Segundo Corréa (2000) o espaco urbano capitalista, fragmentado, articulado,
reflexo, condicionante social, cheio de simbolos e campo de lutas é um produto
social, resultado de ac¢des acumuladas através do tempo, e engendradas por
agentes que produzem e consomem espago.

A urbanizacdo contemporanea, pensada como parte importante das relacdes
fundamentais do modo de producdo capitalista, acumula inGmeras transformacdes
em diversas areas ocorridas em maior volume ao longo do século XX, tanto em
paises centrais quanto em paises periféricos. Tal fendbmeno materializa-se, nao
somente por meio da producdo de um espaco que é, ao mesmo tempo, produto e
produtor de relacbes sociais, mas que, sobretudo reflete na mobilidade urbana e
suas diversas formas de circulagéo.

Diante do processo de producéo do espac¢o urbano o sistema de transporte
adquire importancia central por conduzir uma andlise que passa a enfocar de que

maneira as infraestruturas de transporte podem influenciar as caracteristicas do uso
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do solo, ou vice-versa considerando os transportes como um fator representativo na
producdo da forma e das funcdes urbanas e assim refletir nas formas de producéo
de uma cidade cujos padroes de mobilidade urbana devem viabilizar
satisfatoriamente o0 acesso aos meios de consumo coletivo. Assim a cidade ja ndo é
mais definida somente pelos seus fixos, mas também pelos movimentos habituais,
individuais e cotidianos.

Para Carlos (1994, p. 26) a cidade como forma concreta, derivada e
alimentadora da urbanizacdo como processo, € um produto social, histérico e
dindmico que aparece como materialidade, produto do processo de trabalho e de
sua divisdo técnica, mas também da divisdo social. Segundo a autora, a cidade
representa a materializacdo das relacdes historicas dos homens, pautada em
diversos interesses de ordem econdmica, politica e social, através da forma de
pensar, sentir, consumir; € modo de vida, de uma vida em constante movimento.

As cidades se caracterizaram néo so pela sua forma, mas pelas dinAmicas e
relacbes sociais que se desenvolvem a partir dos usos das mais variadas
infraestruturas presentes no espaco urbano. Os objetos geograficos conformam a
paisagem urbana, conectados de modo indissociavel ao conjunto de a¢cdes que a
eles atribui papel social, interligando-os e pondo-os no movimento da reproducéo
das relacdes sociais (SANTOS, 1998).

E assim que os sistemas viarios, fabricas, residéncias, comércios, pontos de
prestacédo de servicos e seus respectivos usos se articulam, tendo, para isso, como
importantes elementos os sistemas de transportes, que viabilizam os fluxos de
pessoas, bens e mercadorias nas cidades.

As cidades, ndo se resumem s a construcdes ou a um “emaranhado” de
prédios. Ha, para além das formas concretas, um conjunto amplo de relacbes
sociais, politicas e culturais que se estabelecem nesse espaco conforme assinala
Sposito (2008, p. 13):

[...] a cidade ndo se resume, portanto, ao conjunto de edificios com
diferentes formas de uso, ao arruamento, por onde circulam pessoas e
veiculos, ao territorio ocupado, diferentemente, pelos atores sociais e suas
atividades econdmicas, nem tampouco aos aspectos culturais dos grupos
populacionais que vivem na area urbana. A cidade é muito mais que cada
um desses aspectos — mesmo que eles sejam individualizados para que
possamos compreendé-los melhor — e vai além da simples combinagdo ou
da articulagéo entre eles.
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As possibilidades de articulagdo entre 0s espagos nesse contexto sao
produzidas e vinculadas a uma teia de relacdes politicas que tanto mobilizam e
alteram a estrutura fisica da cidade, quanto participam da reproducdo social dos
sujeitos que vivem a cidade capitalista em seu aspecto segregado e segregador.

Esse processo é ratificado diante do contexto da expansao urbana de muitas
cidades, cuja ocupacdo das periferias requer novas e mais eficientes maneiras de
articulacéao e de circulacdo no espaco intraurbano, bem como da ampliacdo de toda
uma infraestrutura que seja capaz de atender ao contingente populacional em um
espaco metropolitano concentrado e fragmentado.

A principal caracteristica de uma cidade fragmentada é a existéncia de
enclaves®, o carater pontual de implantacées que introduzem uma diferenca brusca
em relacdo ao tecido que as cerca, seja um centro comercial numa periferia rural ou
um condominio de luxo no meio de um bairro popular. Dessa caracteristica resulta a
existéncia de rupturas entre tecidos justapostos 0s quais substituem a continuidade
anterior (SALGUEIRO, 1998).

E no espaco fragmentado e articulado que a cidade se configura como polo
de atracdo onde suas benesses e atrativos superam o simples desejo de melhoria
de vida e bem-estar social, apesar dela também apresentar-se repulsiva e
excludente. Nesse aspecto parece que a urbanizacdo mostra o lado desumano do
espaco ao demonstrar nesse sentido a especulagcdo proveniente dos grupos

detentores do solo e do capital. Como afirma Corréa (2000, p. 5):

O espaco de uma grande cidade capitalista constitui-se, em um primeiro
momento de sua apreensdo, no conjunto de diferentes usos da terra
justapostos entre si. Tais usos definem areas, como o centro da cidade,
local de concentracdo de atividades comerciais, de servi¢os e de gestéo,
areas industriais, areas residenciais distintas em termos de forma e
contetdo social, de lazer e, entre outras, aquelas de reserva para futura
expansdo. Este complexo conjunto de usos da terra é, em realidade, a
organizacdo espacial da cidade ou, simplesmente, o espaco urbano, que
aparece assim como espaco fragmentado.

Nesse aspecto o processo de urbanizacdo assume multiplas dimensbdes, em
gue a cidade torna-se condicdo e meio para o desenvolvimento das rela¢des sociais,
cujos conteudos se inserem na dindmica urbana e se materializam dialeticamente. A

producdo do espaco urbano perpassa pelo cotidiano dos sujeitos e representa um

4 Importa notar que o entendimento de enclave ndo é tanto a sua dimensao, pequena, mas o tipo de
relacdo (a existéncia de ndo-rela¢des) com os tecidos que o cercam.
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processo fundamental na construgcéo das cidades e as diversas formas de producéo
do espaco urbano (CARLOS, 2004 a). Considera-se, portanto que o espaco urbano
nao € um mero palco onde a realidade se da, mas é considerado produto, condi¢céo
e meio indispensavel para a reproducdo das relacdes sociais (LEFEBVRE,1999).

A producado do espaco urbano esta intimamente ligada ao jogo de interesses
entre os seus agentes e participes, fruto das relagdes simbdlicas e contraditorias do
capitalismo em suas multiplas facetas. O espaco urbano é artificial, € construido no
meio antes natural e, em seguida manipulado numa teia de acdes sociais, onde as
relacbes entre os atores envolvidos nem sempre resultardo na aplicabilidade das
solucBes que visem 0s anseios da maioria.

Para Lefebvre (1999, p. 26), a cidade capitalista sofre um duplo processo
socioespacial, de implosdo e explosdo. A cidade explode, quando a sociedade
urbana se generaliza e tende a se tornar universal. Ao mesmo tempo, ela implode,
guando ela é destruida, restando apenas fragmentos dispersos. A explosdo se da
sobre o espaco circundante, com a extensdo do tecido urbano, forma e processo
socioespacial.

A urbanizagéo, entdo, se fez como explosdo da cidade, como extensdo da
mancha urbana, como destino e abrigo dos mais pobres nas imensas periferias sem
infraestrutura e, com baixa renda diferencial, possibilitando sua venda a um custo
mais baixo do que o das areas centrais da cidade. Nesse contexto, as periferias
carentes sao os lugares possiveis de ocupacao daqueles que ndo podem pagar por
moradias adequadas, em areas dotadas de infraestrutura urbana e, portanto, mais
valorizadas.

Esses grupos economicamente vulneraveis também sdo agentes produtores e
modeladores na cidade, concentrando-se em assentamentos como as favelas e as
periferias autoconstruidas. Os mais pobres, ao produzirem 0 seu proprio espaco,
atribuem um sentido a esse espaco que é intrinsecamente lugar da reproducédo da
forca de trabalho, o lugar de resisténcia ao descaso do sistema em reconhecer seus
direitos, mesmo aqueles mais basicos como os de reproducéo da vida, e, por isso,
essa producéo é também uma estratégia de sobrevivéncia, de luta pelo seu direito a
cidade (VITTE, 2010).

Para compreender a dindmica de producao social do espaco e, a partir desta,
a producdo da sociedade urbana, € necessario afirmar a sociedade urbana como

obra e produto humano, o que implica o esfor¢co de se considerar as distintas formas
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e contetdos do urbano como realidade pratica da vida cotidiana. Como enfatiza
Carlos (2004, p. 19 b)

Se a construgdo da problematica urbana se realiza no plano tedrico, a
producdo da cidade e do urbano se coloca no plano da pratica
socioespacial, revelando a vida na cidade. (...) as relagdes sociais se
materializam num territorio real e concreto, o que significa que, ao produzir
sua vida, a sociedade produz/reproduz um espag¢o enquanto pratica
socioespacial. A materializacdo do processo é dada pela concretizacédo das
relacbes sociais produtoras dos lugares. Esta é a dimensdo da
producao/reproducdo social do espaco, passivel de ser vista, percebida,
sentida, vivida.

O conhecimento da vida cotidiana € uma chave interpretativa para a
compreensao da dinamica de producédo social do espaco posto que o cotidiano é
constitutivo e constituinte dos processos de producdo e reproducdo das relacdes
sociais capitalistas enquanto totalidade social. Logo, é no plano da vida cotidiana
que os fluxos globais da divisdo socioespacial do trabalho e da acumulacdo e
dominacéo capitalistas se materializam, ganham sentido, redefinem e embaralham a
escala local dos lugares e de suas fronteiras onde a vida cotidiana se processa —
cidade, campo, periurbano, centro, periferia, bairro, metropole.

O espaco urbano essencialmente congrega as agdes da sociedade que o cria
e recria ha medida das acdes e intencdes sobre ele. O dinamismo do espaco urbano
€ causa e efeito das acdes e reacbes empreendidas nele e com ele, e este se
apresenta em sua dimensao histérica e social como locus das acbes que se
configuram no cotidiano da sociedade. Corréa (2000) ao conceituar 0 espaco urbano
apresenta as forgas atuantes na sua dinamica e configuracéo, afirmando que:

0 conjunto dos usos da terra justapostos entre si definem areas, como o
centro da cidade, local de concentracdo de atividades comerciais, de
servicos e de gestdo, areas industriais, areas residenciais distintas em
termos de forma e conteddo social, de lazer, e entre outras aquelas
reservadas a futura expanséo. Este complexo conjunto de usos da terra é,
em realidade, a organizacdo espacial da cidade, ou simplesmente, 0 espaco

urbano, que aparece assim como espaco fragmentado” (CORREA, 2000, p.
7)

Nesse sentido, Corréa (2000, p. 7) enfatiza que a fragmentacéao e articulacéo

ocorrem de forma simultanea, onde:

cada uma de suas partes mantém relacfes espaciais com as demais, ainda
gue de intensidade muito varidvel. Essas relagdes manifestam-se
empiricamente através de fluxos de veiculos e de pessoas associadas a
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operacdes de carga e descarga de mercadorias, aos deslocamentos
quotidianos entre as areas residenciais e os diversos locais de trabalho, aos
deslocamentos menos frequentes para compras no centro da cidade ou nas
lojas de bairro, as visitas aos parentes e amigos.

O espaco urbano revela-se como o locus da diversidade de relagdes sociais e
econdmicas, e a expressao da principal base territorial para o desenvolvimento do
capitalismo, é a cidade. No espaco urbano encontram-se a produgdo, a
comercializacdo, os investimentos e as transacfes que configuram a dinamica da
circulacdo do dinheiro e evidentemente das pessoas sobre o territorio (SANTOS,
2006).

O territério® constitui-se como a base onde a sociedade inscreve a sua histéria
e por este motivo é acdo e contexto. Tomando o espaco urbano com sua estrutura
fragmentada, a construcdo social de territorios se da com a apropriacdo coletiva do
espaco o qual ndo sé recebe a acdo do Estado ou das instituicbes e do capital como
também dos sujeitos sociais que, “em suas necessidades e seus desejos vinculados
a realizacdo da vida humana, tém o espaco como condicdo, meio e produto de sua
acdo.” (CARLOS, 2011, p. 65).

Para que o espaco urbano seja produzido € necessaria a mobilidade:
mobilidade de pessoas, mobilidade de objetos, de acbes, de representacbes, de
ideias, de mercadorias dentre outros. O espaco urbano €&, desse modo, um
amalgama de elementos que se movem, interagem, sdo contraditérios e hibridos
porque criam espacos diferenciados, cada qual com sua funcdo, com sua relacéo
social.

Nesse sentido, o transito passa a ser uma disputa pelo espago fisico que
reflete uma disputa pelo tempo e pelo acesso aos equipamentos urbanos diante da
expansao urbana da cidade e a forma dispersa em que o espaco foi configurado. Os
problemas de locomocao enfrentados diariamente no meio urbano sdo com
frequéncia objeto de uma analise fragmentada, que dissocia o sistema de transporte
publico, circulacdo de veiculos particulares e o uso do solo urbano (BOARETO,
2008).

O transporte é responsavel por toda e qualquer atividade econdmica, ele é

%0 territério é na sua esséncia um fato fisico, politico, social, econémico, categorizavel, possivel de
dimensionamento, onde geralmente o Estado esta presente”. Pressupfe-se neste sentido, que se ha
a presenca do Estado, deve haver a existéncia de politicas plblicas que atendam as demandas
populacionais (Anjos, 2010, p. 17).
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necessario para desenvolvimento de uma cidade, regido ou pais, pois esta
diretamente ligado as diversas atividades. Sendo assim, transporte € um meio que
viabiliza de forma social e econ6mica os deslocamentos para satisfacdo de
necessidades pessoais ou coletivas.

O sistema de transporte é o principal responsavel pela movimentagdo no
espaco de um fluxo material, ele necessita de vias, veiculos e terminais para realizar
o deslocamento entre bens e pessoas, origem e destino. Sua eficacia dependera da
forma como foi ou estd sendo implantado e dependendo das politicas destinadas ao
transporte, as obras de infraestrutura podem ndo somente encurtar as distancias,
mas também, melhorar e agilizar a mobilidade, além disso, promove a troca de
produtos, bens, técnicas e informacdes com outras regides.

O conjunto de forgas que conduzem a estruturacao do sistema de transportes
e a producao do espaco urbano revela que os estudos acerca dos transportes (como
também da mobilidade e circulagdo urbanas) possuem peso e complexidade
relevante, uma vez que exige pensar o papel dos governos e das organizacdes
privadas diante do processo de producdo do espaco como também das mais
variadas infraestruturas presentes na construcdo de novos objetos
(VASCONCELLOS, 2012).

Os objetos geograficos conformam a paisagem urbana, conectados de modo
indissociavel ao conjunto de acdes que a eles atribui papel social, interligando-os,
pondo-0s no movimento da reproducao das relagcdes sociais.

O sistema de transporte rodoviario € o componente logistico que tem, como
finalidade, movimentar cargas, passageiros e servicos por meio de vias, como
estradas, rodovias e ruas. Sua importancia aumenta diante do mercado, da
producdo e da geracdo de empregos. Uma boa infraestrutura de transporte é um
pré-requisito para o desenvolvimento de uma cidade, de um pais e a realizagdo de
deslocamentos eficientes e seguros. Segundo Viana (2007) os paises que tém boa
infraestrutura de transportes ndo a tém por serem desenvolvidos, antes sao
desenvolvidos porque cuidaram, no devido tempo, das suas estradas e das vias de
transporte de todo tipo.

O sistema de transporte urbano adquire, assim, importancia central para se
pensar a producao do espaco urbano e, mais ainda, para construir possibilidades de
producdo de uma cidade cujos padrdes de mobilidade urbana viabilizem o acesso

aos meios de consumo coletivo de modo mais equitativo. Isso se reforga ainda mais
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no contexto da expansao urbana de muitas cidades, cuja ocupagao das periferias

requer novas e mais eficientes maneiras de circulacdo no espaco intraurbano.

1.2 Mobilidade urbana sob uma anélise espacial

Para compreensdo da dinamica da mobilidade urbana torna-se favoravel
concebé-la a partir de seu composto espacial. A mobilidade possui uma dimensao
transversal a todas as praticas sociais, na medida que para se realizar qualquer
acado € necessario o movimento e a apropriacdo dos espacos publicos da cidade.

Para Vasconcellos (2005) a mobilidade urbana é um atributo das cidades
inerente a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano,
deslocamentos estes realizados mediante vias e toda infraestrutura disponivel
promovendo a interacao entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.

Complementar a este conceito tem-se a contribuicdo feita por Duarte et al.
(2011), os quais definem a mobilidade urbana como a inter-relacdo entre todos os
sistemas modais de transportes e sua articulagio com o uso do solo, do
planejamento urbano e da qualidade ambiental.

Nessa perspectiva a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
(BRASIL, 2012) Lei N° 12.587 que tem como objetivo contribuir para o acesso
universal a cidade define o processo sob a forma de atributo associando pessoas,
bens e servicos aliados as suas necessidades de deslocamentos, além de
compreender a complexidade dos espagos urbanos e as atividades desenvolvidas
neste. Essas definicbes pressupdem que um sistema de transporte articulado em
uma cidade densa com multiplicidade de usos e rede de espacos publicos, parte de
politicas publicas articuladas e de um processo de gestdo urbana permanente.

O espaco publico, sintetizado na rua, na praga, nos parques entre outros
lugares de uso coletivo, deve ser considerado no ambito de um Plano de Mobilidade
Urbana como a esséncia da cidade, pois é o local que possibilita o encontro das
diferentes classes sociais, manifestacdes culturais, politicas e do cotidiano da
populacdo (MAGALHAES et al., 2012).

O atendimento das necessidades sociais e econbmicas das pessoas requer
seu deslocamento no espaco, que pode ser feito a pé ou por meio de veiculos de
transporte motorizados ou ndo motorizados. Em economias em desenvolvimento

como o Brasil, as pessoas que moram nas cidades realizam, em meédia, dois
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deslocamento por dia, valor correspondente a metade dos deslocamentos de
pessoas em paises desenvolvidos (VASCONCELLOS, 2002). Estes deslocamentos
sao feitos com maior ou menor nivel de conforto, conforme as condi¢cdes especificas
em que se realizam, e implicam consumos de tempo, espaco, energia e recursos
financeiros.

Para a Associacdo Nacional de Transporte Publico (ANTP, 1997) a
necessidade de deslocamento € algo inerente a todo ser humano e os motivos que
geram os deslocamentos podem variar tais como: trabalho, lazer, educacao, saude,
compras etc. e se concretizam por varios modos de transporte. Assim, a idade,
renda, escolaridade e o género séo fatores pessoais e que geram diferentes formas
de deslocamentos (VASCONCELLOS, 2005).

A mobilidade € um atributo das pessoas e dos agentes econémicos no
momento em que buscam assegurar os deslocamentos de que necessitam, levando
em conta as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas. Ao se movimentarem, os individuos podem desempenhar varios
papéis, como: pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos, motoristas; e
podem afetar a mobilidade fatores como: a renda, a idade, o sexo e os fatores
permanentes ou provisoérios que limitam a capacidade do individuo (ANTP, 2003).

As necessidades de deslocamentos sdo essenciais ao cotidiano da
populacdo, logo, garantir essa mobilidade de forma segura, eficiente, com
acessibilidade universal a todos tem sido um grande desafio das cidades brasileiras.
Assim pode-se dizer de maneira bem simplificada, que a mobilidade urbana pode
ser compreendida como a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens dentro de
um espaco urbano.

Os estudos sobre mobilidade nas cidades sdo de suma importancia,
especialmente na geografia urbana por abranger trés aspectos relevantes e
complementares dentro do espacgo geografico: a populagdo e seus movimentos, a
rede e sua infraestrutura e os fluxos. Assim de acordo com Raia Jr. (2000, p. 167)

tem-se:

Na geografia urbana, o deslocamento nas cidades é analisado e
interpretado em termos de um esquema conceitual que articula a mobilidade
urbana, que sdo as massas populacionais e seus movimentos; a rede,
representada pela infraestrutura que canaliza os deslocamentos no espacgo
e no tempo; e os fluxos, que sédo as macro decisfes ou condicionantes que
orientam o processo no espaco.
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Agregado a este aspecto, a falta de politicas urbanas adequadas, a acelerada
producao industrial e as facilidades cada vez maiores de compra de um automovel
contribuiram para os problemas de mobilidade urbana especialmente nas capitais do
Brasil. Tal fato leva a entender que mobilidade urbana em nosso pais, aponta para
uma politica deficitaria e que ainda é centrada na preferéncia do automével como
meio de transporte, cujo emprego abusivo resulta em congestionamentos que
tendem a ser cada vez maiores, na medida em que se amplia a composicao da frota
de veiculos (Figura 1).

Figura 1: Congestionamento na Avenida 23 de maio no sentido bairro-centro, zona sul da
cidade de Séo Paulo (2012). Uma problematica que afeta a maioria das capitais brasileiras.

Fonte: Folha de Sao Paulo, 2012.
Foto: Alexandre Moreira, 2012°

Nesse aspecto, pode-se também acrescentar que a ma qualidade do
transporte publico e o incentivo ao consumo do transporte particular no Brasil fez e
faz a populagéo optar pelo transporte individual e esse € um dos efeitos e também
uma das causas dos problemas de mobilidade. Sobre a composicdo da frota de
veiculos segundo o Observatério das Metropoles (2013) o niumero de automoveis
nas metropoles do pais ndo para de crescer. SO de 2001 a 2012, a frota brasileira
mais que dobrou, passando de 24 milh6es para 50 milhdes de veiculos. E esse
movimento ndo ocorre sé no Brasil. De forma geral, € um cenario comum nos paises

emergentes.

® Consulta: http://fotografia.folha.uol.com.br/galerias/11487-transito-em-sao-paulo
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Em setembro de 2013, a frota de veiculos no Brasil superou a marca dos 80
milhdes. A parcela predominante ainda € dos automoveis, com mais de 44 milhdes
de unidades (Figura 2), mas as motos crescem rapido e ja passam dos 20 milhdes,
especialmente nas regides Norte e Nordeste que apresentaram um crescimento
significativo em boa parte do pais conforme mostra a figura 3, alias, os veiculos de
duas rodas j4 sdo maioria. A0 comparar 0os numeros com a evolucdo da frota
motorizada desde 2003, nota-se que o crescimento da frota de veiculos automotores
no Brasil em 2013 no pais ultrapassou a barreira dos 80 milhdes de veiculos e todas

as categorias cresceram nos ultimos 10 anos.

Figura 2: Crescimento da frota de veiculos no Brasil chega a 80 milhdes em 2013.
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Fonte: DENATRAN, 2013.

Figura 3: Crescimento da frota de veiculos automotores nas regides do Brasil *
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*Crescimento da frota entre setembro de 2003 a setembro de 2013
Fonte: DENATRAN, 2013.

O crescimento da frota veicular cresce principalmente no Norte e Nordeste.
7

Este passou a ser observado, sobretudo nas cidades das Regibes Metropolitanas

"Entende-se gue as Regifes Metropolitanas sdo areas compostas por um conjunto de cidades
contiguas e com integracéo socioecondmica a um municipio de grande porte (aquele que apresenta
boa infraestrutura, variedade de servicos, grande mercado de trabalho e elevada populacéo
residente). Esse tema sera melhor abordado no capitulo 2.
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gue passaram a apresentar problemas de mobilidade urbana ao oferecer espacos
obstruidos pela elevada concentracdo de veiculos em suas principais vias de
circulacao.

Essas regibes além dos veiculos automotores concentram também
populagdo, servicos e fluxos diversos, o que exige uma elevada demanda por
transportes. Para tanto, essas regibes tém como desafio oferecer melhores
condicbes de trafegabilidade através de um bom planejamento e gestdo. Nesse
aspecto analisar a mobilidade urbana é, portanto, pensar a organizacdo e a
ocupacao da cidade, bem como a melhor forma de garantir o acesso das pessoas e
bens ao que a cidade oferece, e ndo apenas pensar 0s meios de transporte e de
transito.

A mobilidade é um importante elemento na configuracéo da estrutura urbana,
para a reproducédo do espaco urbano e para as interacées espaciais uma vez que o
conceito de espaco nesse trabalho € central e compreendido como um conjunto de
formas representativas de relacdes sociais do passado e do presente e por uma
estrutura representada por relacdes que se (re) constroem no cotidiano das cidades.
Portanto, o conceito de mobilidade € mais abrangente, adotando uma viséo
sistémica sobre toda a movimentacao de bens e de pessoas, e envolvendo todos os
modos, todos os elementos que produzem as necessidades desses deslocamentos.

Nesse contexto o transito passa a ser uma disputa pelo espaco fisico que
reflete uma disputa pelo tempo e pelo acesso aos equipamentos urbanos diante da
expansao urbana das cidades e a forma dispersa em que esses espacos foram e
estdo sendo configurados, diante dos problemas de locomocdo enfrentados
diariamente no meio urbano.

A dispersao metropolitana interfere nos deslocamentos a partir da distribuicéo
da populacéo e de suas atividades sobre o espaco urbano. Ela altera as dinamicas
de mobilidade e de uso e ocupacao do solo.

O estudo do fendbmeno da dispersdo metropolitana € relevante nessa
pesquisa, pois parte de uma preocupacao central em entender as configuracdes e
processos de producdo do espacgo nos principais centros urbanos do pais e, de certa
maneira, motivados por novas dinamicas de ocupacao regional e condicionados pela

redistribuicdo espacial e a mobilidade das pessoas.
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1.3 A disperséo metropolitana e seus efeitos sobre a mobilidade urbana

A formacgdo dos espacos metropolitanos ndo é um processo novo, mas nas
Ultimas décadas, os analistas e planejadores urbanos estédo identificando mudancas
substanciais nas fun¢des e na morfologia das grandes metropoles, especialmente
nos paises que passaram por um processo intenso de urbanizacdo e de
industrializagéo tardia.

As metrépoles que representam espacos expandidos de complexidade
funcional e de dimensfes fisicas que as destacam numa rede de cidades sofrem
implicacdes através de inumeros fatores, entre eles, a difusdo do automovel o que
gera novas condi¢des de mobilidade, a intensificacdo das migracdes do campo para
a cidade, a proliferacdo de assentamentos residenciais periféricos que mais
recentemente a elas estdo se sobrepondo, as transformacdes decorrentes do
avanco nas tecnologias de comunicacéo, do processo de globalizacdo da economia
e dos novos paradigmas de organizacao do trabalho e dos processos produtivos e
financeiros.

O padrédo de urbanizacdo imprimiu as metropoles, apesar das especificidades
regionais, ao menos duas fortes caracteristicas associadas ao modo de producéo da
cidade: apresentam componentes de "insustentabilidade" associados aos processos
de expansdo da area urbana e de transformacdo e modernizacdo dos espacos
intraurbanos; e proporcionam baixa qualidade de vida urbana a parcelas
significativas da populacéo.

Em apenas quatro décadas, entre 1950 e 1990, formaram-se 13 cidades com
mais de um milhdo de habitantes® e em todas elas a expansdo da &area urbana
assumiu caracteristicas semelhantes, isto €, ndo resultou de determinacfes ou
projetos articulados visando a extensdo da cidade, mas, ao contrario, prevaleceu a
difusdo do padrdo periférico, condutor da urbanizacdo do territério metropolitano,
perpetuando, assim, o loteamento ilegal, a casa autoconstruida e os distantes
conjuntos habitacionais populares de producdo publica, como seus principais

propulsores.

®Em 1950, o Brasil tinha apenas duas cidades com mais de 1 milhdo de habitantes: S&o Paulo e Rio
de Janeiro (BAENINGER, 2010).
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O entendimento de metrépole ganha complexidade na medida em que a
configuracédo territorial de tais espacos mostra-se, como assinala Souza (2006) de
forma complexa e fragmentada, apresentando espacos luminosos (alto grau de
moderniza¢ao) em contraste com espagos opacos, onde a paisagem € composta por
periferias e lugares sem o0 mesmo grau de modernizacao.

Lencioni (2006) apresenta cinco pontos em comum no entendimento dos
elementos que possibilitam pensar nas caracteristicas que compdem um espaco

metropolitano.

[...] a metropole se constitui numa forma urbana de tamanho expressivo,
quer relativo ao numero de sua populacéo, quer em relacéo a sua extensdo
territorial; um segundo é que a metrépole tem uma gama diversa de
atividades econbmicas, destacando-se a concentracdo de servicos de
ordem superior, um terceiro é que ela consiste num locus privilegiado de
inovacdo; um quarto é que constitui um ponto de grande densidade de
emisséo e recepc¢do dos fluxos de informagcdo e comunicacdo, e um quinto é
gue a metrépole se constitui em um no significativo de redes, sejam de
transporte, informacdo, comunicacao, cultura, inovagcdo, consumo, poder ou,
mesmo, de cidades (LENCIONI, 2006, p. 45).

Apesar da complexidade e polissemia do conceito de metropole, a autora
supracitada, destaca que entre as diferentes concepcdes de metropole a
concentracdo de servicos publicos e privados € uma caracteristica comum diante do
atual contexto da globalizacdo, uma vez que a reproducao do capital € garantida. A
analise dessa concentracdo de servicos, bem como de outros fatores, é de
fundamental importancia no entendimento da disperséo e mobilidade urbana, uma
vez que se percebe a existéncia de fluxos de deslocamentos entre esses espacos
gue estdo voltados a tais setores de comeércio, servicos e industrias.

Diante disso, entende-se que a metropole apresenta um carater dinamico e
polarizador em face das cidades do entorno. Para Lencioni (2003), analisar a
metropole, a regido metropolitana ou o entorno, € pensar de acordo com uma
perspectiva de regido, visto que a metrépole ndo é um ente isolado. Sua dinamica
esta integrada com o seu entorno e/ou area de influéncia. Sendo assim, a autora

lanca o conceito de cidade-regido, pois

[...] mesmo examinando apenas a metrdpole, o espectro da regido aparece,
porque ela em si, ndo é mais uma cidade isolada, mas uma cidade-regiao
[...]- Essa cidade-regido, como uma forma nova do processo de
urbanizacdo, €, vale repetir, um produto associado a reestruturacédo
produtiva. Essa cidade-regido estd relacionada ao processo de
metropolizacdo do espaco, processo esse que imprime caracteristicas
metropolitanas aos territérios (LENCIONI, 2003, p. 7).
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Dentro dessa analise é importante entender a diferenca entre metrépole e
metropolizacéo, visto que, apesar de serem conceitos complementares, apresentam
diferengas quanto ao seu significado e sua aplicagcao no estudo do espaco urbano. O
conceito de metropole se relaciona com a ideia de cidade, mais ligado a forma. Ja a
metropolizacéo estéa ligada ao sentido de acdo continuada, a um processo”.

Lacerda et. al. (2000) afirma que o primeiro momento do processo de
metropoliza¢do, foi caracterizado por um modelo de crescimento urbano extensivo,
gerando um desenho do territério semelhante a uma mancha de 6leo (mancha
urbana) com um centro e uma periferia de forma tentacular em continua expansao.
Em geral, os tentaculos seguiram 0s eixos viarios, onde existia uma pequena oferta

de infraestruturas basicas e servi¢os urbanos (Figura 4)

Figura 4: Mancha urbana, com rede funcional, ultrapassando limites municipais.

Fonte: Freitas, 2009.

A metropolizacdo é o processo de expansdo urbana caracterizado pela
intensificacdo dos fluxos econémicos e sociais e dos vinculos culturais entre cidades
vizinhas, que desenvolvem relagdes mais ou menos intensas de interdependéncia.

Geralmente, esse processo € presidido por um nucleo urbano principal que exerce

® Quando refere-se a metropolizacdo, trata-se de um processo socioespacial, de um processo que
imprime ao espaco caracteristicas metropolitanas; por exemplo, alta densidade, em termos relativos,
de fluxos imateriais e frequentes e significativas relages com outras metrépoles, mormente as
chamadas cidades globais (LENCIONI, 2006, p. 47).
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dominante influéncia econémica e social sobre as areas adjacentes. Quase sempre,
a metropolizacdo implica maior diferenciacdo espacial e especializacdo das areas
urbanas envolvidas, o que, por sua vez, gera novos fluxos e novos conflitos na
gestao urbana.

Nessa perspectiva uma metrépole dispersa € marcada por problemas de
ordem social, econémica e institucional. Em termos sociais, destacam-se a pobreza,
os altos indices de subemprego e o desemprego, concentrados principalmente nas
areas suburbanas e de periferia das grandes cidades'®. Assim, a grande maioria
desses aglomerados no Brasil apresenta problemas entre os quais destacam-se
para os fins dessa analise as condi¢cdes de mobilidade das pessoas ao ampliar-se as
distancias percorridas entre 0s espacos periféricos e as areas centrais.

As periferias urbanas enfrentam dificuldades relacionadas a circulagdo de
veiculos e pessoas e caréncia de acesso aos servicos basicos, dentre eles, de
transporte publico. Tais caréncias abrem espaco para os servi¢os informais, como o
do transporte coletivo por kombis e vans. Os servicos informais crescem na onda da
ilegalidade, fator estrutural da atual dinAmica de expanséo urbana.

Kowarick (1993), ao analisar o crescimento da periferia dos mais pobres e
distantes das cidades, definiu o termo “espoliagcdo urbana” para interpretar o
fendbmeno pelo qual o morador mais pobre, além de sofrer exploracdo em sua
insercdo no mercado de trabalho, de natureza majoritariamente informal, também &
espoliado em sua condicdo de morador, por residir em locais com deficiéncias de
infraestrutura urbana e servicos comunitarios, e distantes do local de trabalho, o que
acarreta grande dispéndio de tempo no deslocamento casa-trabalho.

O deslocamento casa-trabalho acaba por gerar deseconomias para 0S
segmentos residentes nos assentamentos precarios situados nas periferias
distantes, muitas vezes obrigados a depender de transporte cadtico, como ressalta
Lopes (2006, p. 140):

[...] As deseconomias de uns costuma constituir a economia ou
oportunidade de outros. As perdas de tempo em longas viagens diarias
casa-trabalho pela massa de trabalhadores metropolitanos refletem, de fato,
deseconomias que incidem negativamente na vida desses trabalhadores,
mas que tendem a incrementar a economia de um sistema de transporte

10Segundo Trindade Jr (1998, p.123), a periferia é “o espago produzido socialmente, onde se reproduz
a forca de trabalho de baixo poder aquisitivo, definindo ambientes segregados no conjunto do espaco
urbano”.
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desarticulado, cadtico e ineficaz, que ndo esta orientado para a promocao
do cidaddo e para a economia de tempo necessaria a reproducdo de sua
forca de trabalho, sendo para tirar proveito da sua fragilidade como ator
social.

Nesse contexto, Costa e Silva (2007) explicam que a dispersdao é
caracterizada nas literaturas de planejamento e politicas publicas como uma forma
distinta de crescimento urbano, contemplando, em determinadas questdes, aspectos
negativos do ponto de vista econémico e socioambiental, tais como: custos elevados
para prover infraestrutura urbana, ampliacdo dos congestionamentos de veiculos,
aumento do estresse social, da concentracdo de diéxido de carbono na atmosfera,
intensificagdo da segregagcdo espacial, entre outras situagbes. Esse quadro €
descrito por Lencioni (2008, p. 10):

Uma metrépole espraiada e dispersa significa maior tempo de
deslocamento de seus habitantes, maior trafego de veiculos e maior
movimento pendular entre o local demora dia e o local de trabalho. Produz-
se nessa metrépole uma irracionalidade que cobra do capital maior
dispéndio de tempo com a locomocéo pela cidade, com possibilidades de se
multiplicar em os acidentes de trAnsito e de se aumentar o ambiente

carregado de poluentes. Tudo isso compromete o funcionamento da
metropole e a prépria existéncia da cidade.

Para Lencioni (2008), a dispersdo manifesta a imagem da metrépole
espraiada e difusa' todavia, trata-se de um fenémeno vinculado & concentracéo do
capital, o qual requer a concentracdo da populacéo, da renda e da producdo para
garantir mercado e reduzir custos. Ao mesmo tempo, relaciona-se a valorizacédo do
espaco urbano, representado pela fixacdo e estabelecimentos de estruturas
organizacionais responsaveis pelo controle e administracdo das atividades
econdmicas devido a logica do mercado imobiliario e de empresas.

O fendbmeno da dispersdo metropolitana constatado pela expansao do tecido
urbano tem sido também caracterizado pela ocupacdo em areas isoladas da
conurbacéo principal, com predominio de baixas densidades, apoiadas em diversos
sistemas de infraestrutura viaria e dotadas de extensos espacos livres. Sao nucleos
de urbanizacdo separados no espaco, mas com a manutencao de vinculos estreitos
com as demais areas da cidade, como parte de um unico sistema urbano (REIS,
2006).

""Essa imagem é testemunho de que a metrépole produziu uma aglomeracéo difusa que conurba
cidades se expandindo por centenas de quildmetros.
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Em relacdo as transformacfes fisicas no tecido urbano, no interior da
metropole, a dispersdo representa o rompimento das continuidades urbanas
tradicionais, com a formacao de nucleos de atividades econémicas desagregados,
no que se refere a sua localizagdo, e difusos, no que se refere ao seu papel
funcional. As palavras-chave neste processo passam a ser dispersdo e
fragmentacdo (MEYER, et al, 2004).

Quando as cidades crescem de forma ndo planejada ndo ha a preocupacao
em distribuir as “facilidades urbanas” no espaco. Nesses casos a auséncia de acéo
do poder publico local acaba por facilitar a criagdo de areas e até bairros informais
sem servicos e equipamentos publicos, situagcdes comuns em areas afastadas dos
centros urbanos, onde o valor da terra € mais baixo, 0 que acaba por induzir a
concentracéo da populacdo de menor renda. Essa populacéo cria alta demanda por
infraestrutura béasica e principalmente por transporte publico. Tais reflexos podem
comprometer a mobilidade das pessoas no espaco urbano gerando um ciclo
constante que induz maiores deslocamentos e problemas de mobilidade urbana
(Figura 5).

Figura 5: Fluxograma do crescimento urbano desordenado e suas
interferéncias nas condi¢des de mobilidade das cidades.
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Fonte: BRASIL, 2012.

Entre as alteragbes observadas na estrutura e na organizagcédo socioespacial
das cidades brasileiras que estdo associadas a urbanizacéo dispersa, sédo citadas: a
intensificacdo da mobilidade espacial da populacdo, que permite a organizacdo da

vida dos individuos na escala metropolitana e inter-metropolitana; a adocao de
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novas formas de gestao do espaco urbano, com diversificadas formas condominiais;
alteracbes na relacdo entre espacos publicos e privados, com surgimento de
espacos publicos, mas de propriedade privadas (shopping centers, por exemplo); e
novas formas de atuacdo do mercado imobilidrio, caracterizada pela implantacao de
empreendimentos de usos multiplos (residéncias, comércio, lazer, ensino,
escritorios, em um Unico empreendimento) (REIS, 2006).

Diante do processo de urbanizacédo as esferas politicas e governamentais do
Brasil ttm acompanhado a dinamica do crescimento metropolitano das cidades e
compreendem a necessidade de gerenciar os espagos afetados pelo crescimento
populacional, econémico, estrutural acometidos por tal processo, participando
ativamente da producao das cidades.

Uma das principais questbes para o desenvolvimento da metrépole consiste
na busca de um sistema capaz de organizar a gestdo metropolitana em um
determinado espaco em relacdo a diversas matérias, tais como servigos urbanos,
gestdo do transporte em comum, entre outros, e em questbes mais abrangentes
como planejamento urbano.

O conhecimento sobre o espaco urbano é fundamental para o seu
planejamento e gestdo. Dentro desse processo entender como a produgao desse
espaco se comporta em relacdo a populacédo e seus deslocamentos, e vice-versa, é
de grande importancia diante da elaboracdo e aplicacdo das diretrizes e

instrumentos politicos mais condizentes com a realidade local.
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CAPITULO 2. PLANEJAMENTO URBANO, GESTAO E OSNPLANOS DIRETORES
PARA O SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO NA REGIAO METROPOLITANA
DE BELEM

A constituicdo de planos diretores para o0 gerenciamento de problemas
urbanos relativos ao transito revela uma face importante da dindmica socioespacial
da Regido Metropolitana de Belém: a conformacdo das politicas de planejamento e
gestao entre os planos diretores e os de transportes. Tal analise do planejamento
metropolitano a partir dos planos municipais busca analisar qual tem sido os
desafios para a implementacdo de politicas eficazes e de que forma elas estdo
articuladas para melhoria da circulacdo viaria nos corredores diante do processo de

dispersdo metropolitana.

2.1 CARACTERIZACAO DA REGIAO METROPOLITANA DE BELEM E DA AREA
DE ESTUDO.

2.1.1 A Regiao Metropolitana de Belém

A RM de Belém foi Criada em 1973 pela Lei Complementar Federal n°. 14/73.
Ela € composta atualmente por sete municipios e possui uma area de 3.566 km?2
(Mapa 2). Ela esta situada no Nordeste paraense e apresenta em seu sitio fisico

por¢cdes continentais e insulares.
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Mapa 2: Localizacao geografica da Regido Metropolitana de Belém, 2017.
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A RMB foi definida na década de 1970 juntamente com outras Regifes
Metropolitanas (RMs) brasileiras que estavam pioneiramente constituindo-se dentro
de um contexto de reforma urbana no Brasil a qual atingiu seu apice no final da
década de 1990. Esse processo foi fundamental para a institucionalizacdo do marco
juridico da politica urbana brasileira pos-constituinte.

Até a promulgacdo da Constituicdo de 1988, a responsabilidade de instituir
regides metropolitanas era do Governo Federal. No entanto, a Constituicdo Federal

autorizou os Estados a criar suas regides metropolitanas mediante normas proprias:

Os Estados poderdo, mediante lei complementar, instituir regides
metropolitanas, aglomerac¢des urbanas e microrregides, constituidas por
aglomerados de municipios limitrofes para integrar a organizacdo, o
planejamento e a execugdo de funcgdes publicas de interesse comum
(BRASIL, 1988, p. 47).

A RMB passou entdo a ser formada inicialmente apenas por dois municipios
(Belém e Ananindeua). Apos esse periodo embrionario de formacdo, em 1990 ela
passou a ser composta por cinco municipios que além de Belém, Ananindeua, foram
anexados 0s municipios de Marituba, Benevides e Santa Barbara do Para.
Posteriormente, em 2010, o municipio de Santa lIzabel foi incorporado a RMB e o

municipio de Castanhal passou também a fazer parte da Regido em 2012 (Mapa 3).
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O Mapa 3 representa o processo de formagdo da RMB que atualmente é
composta por Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides, Santa Barbara do Par4,
Santa Isabel do Pard e Castanhal. Nota-se, também, a delimitacdo da Primeira
Légua Patrimonial que consiste na area de uma légua concedida por meio de Carta
de Sesmaria a municipalidade, ainda no século XVII, iniciando oficialmente o
patriménio municipal de Belém (SAGRES, 2002). Essa area contém a principal
aglomeracao de comeércio e servicos da RMB, sendo o subespaco em que a mancha
urbana concentrou-se até aproximadamente a década de 1960, crescendo
rapidamente nas décadas seguintes.

A partir da década de 1970, diversas regifes metropolitanas foram criadas no
Brasil, como se observa no quadro 1. Atualmente, segundo o IBGE (2010), o Brasil
conta atualmente com 35 regides metropolitanas (RMs) e 3 regides integradas de
desenvolvimento econémico (RIDEs)'? instituidas em lei, concentrando 444
municipios e atingindo uma média de 87,0 milhdes de pessoas, 0 que representa
42,9% da populacédo do pais distribuidas por 22 unidades da federacdo nas cinco

grandes regides do territorio Brasileiro.

Quadro 1: Regibes Metropolitanas segundo as Grandes Regides, 2010

Regido Municipios Quant.
Norte Belém (PA), Macapa (AP), Manaus (AM) 3
Aracaju (SE), Agreste (AL), Cariri (CE), Fortaleza (CE), Sao Luis
Nordeste (MA), Jodo Pessoa (PB), Macei6 (AL), Natal (RN), Recife (PE), Ride 13
Petrolina/Juazeiro, Ride Teresina/Timon, Salvador (BA), Sudoeste
Maranhense (MA).
Sudeste Baixada Santista (SP), Belo Horizonte (MG), Campinas (SP), Vitoria 7
(ES),Rio de Janeiro (RJ,) S&o Paulo (SP),Vale do Aco (MG).
Carbonifera (SC), Chapecé (SC),Curitiba (PR),Florianépolis
sul (SC),Foz do Itajai (SC),Lages (SC),Londrina (PR),Maringa 12
(PR),Norte/Nordeste Catarinense (SC),Porto Alegre (RS), Tubaréo
(SC),Vale do ltajai (SC).
Centro Goiani " . ba 3
Oeste oiania (GO), RIDEDF*Vale do Rio Cuiaba (MT)
Total 38

* A RIDEDF conta com dois municipios do estado de Minas Gerais, portanto da regido Sudeste. Para
efeito de contagem optamos por manter essa RIDE na regido Centro-Oeste, visto que o nulcleo
metropolitano e a maioria dos municipios pertencem a essa regiéo.

Fonte: IBGE, 2010 (Elaborado pela autora).

“RIDEs (Regifes Integradas de Desenvolvimento Econdémico) (ou RIDE)sdo as regides
metropolitanas brasileiras que incluem municipios de mais de uma unidade de federacdo. Elas sao
criadas por legislacdo federal especifica, que delimita 0os municipios que a integram e fixa as
competéncias assumidas pelo colegiado dos mesmos (IBGE, 2010).
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A RMB é a 1792 maior area metropolitana do mundo (Ferreira, 2003), a maior
da Regido Norte e uma das cinco maiores regibes metropolitanas brasileiras.
Comporta uma populacao residente de 2. 042. 417 habitantes sendo a maioria da
populacdo dos municipios que compde a RMB composta por habitantes do sexo
feminino (Tabela 1). Desse total 61,25% residem no municipio de Belém e estdo
concentrados na area urbana. Esta concentracdo populacional deve-se ao fato da
mesma apresentar a maior implantacdo de equipamentos urbanos, servicos e
empregos, principalmente no setor terciario, o que confere a esta metropole um

maior dinamismo econémico em relacdo aos demais municipios da Regiéo.

Tabela 1: Quantidade e percentual da populacdo da RMB por género.

Ano 2010 %

Municipios Masculino Feminino Masculino Feminino
Ananindeua 226.537 245.207 48 52
Belém 658.188 733.843 47 53
Benevides 25.824 25.839 50 50
Castanhal 84.421 88.675 49 51
Marituba 53.880 54.371 50 50
Santa Barbara 8.763 8.391 51 49
Santa Izabel 31.174 28.302 52 48
Total 1. 088, 787 1.185.128 i )

* Valores referentes a populagéo total do municipio
Fonte: IBGE, 2010. Elaborado pela autora.

Em relacdo a densidade demografica da RMB (IBGE, 2010) constatou-se que
0 municipio de Ananindeua concentrou a maior densidade demografica da Regido, o
que equivalente a 2.476,29 habitantes por quildbmetro quadrado, ou 24,7 habitantes
por hectare, na média de todo o territério municipal. A segunda maior densidade
demografica da regido coube ao municipio de Belém, com 1.307,99 hab./Km2 (13,07
hab/ha). E importante destacar que a densidade mais baixa de Belém em relacdo a
Ananindeua se deve a diferencas na composicao territorial destes municipios; Belém
possui zona rural insular de dimensdes capazes de diluir, no calculo de densidade
demografica bruta, a concentragcdo populacional que possui ha area urbana
continental.

Cabe ainda mencionar, no que se refere a é&rea territorial da RMB, que
durante a década de 1990 houve uma revisdo dos limites municipais entre Belém e

Ananindeua, o que resultou na alteracéo da area territorial da Regido (IPEA, 2013).
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Além disso, novos municipios foram incluidos, o que de certa forma influenciou o
célculo de densidade populacional para os municipios integrantes da RMB (LIMA &
MOYSES, 2009). Ver tabela 2, configuracéo territorial da RMB em termos de
densidade demogréfica (IBGE, 2010).

Tabela 2: Configuracao territorial da Regido Metropolitana de Belém — 2010

Configuracao Territorial 2010

Municipios  Metrépole N° de Area  Densidade Taxa de Municipios
da Regido municipios  (km?)  (hab./Km?) Urbanizacdo conurbados
Metropolitana %
de Belém
Ananindeua 190,00 2.476,29 99,75
Belém 1.070,00 1.307,99 99,14
Benevides 180,00 291,98 55,98
Castanhal Belém 07 1.020,00 168,96 88,58 Belém e
Marituba 110,00 996,74 98,96 Ananindeua
Santa 280,00 61,64 31,84
Barbara
Santa lzabel 720,00 82,86 72,31
RMB -Total 1 07 3.570,00 5.386,46 97,62% 2

* Valores referentes a populacgéo total do municipio
Fonte: IBGE, 2010. Elaborado pela autora.

Sobre a quantidade de empregos formais gerados pelas principais atividades
econdmicas estabelecidas no espaco urbano da regi@do com base nos dados
extraidos do Ministério do Trabalho e Emprego (MTE/RAIS, 2010) e agrupados por
atividades econdémicas expostas na Tabela 3. Os dados da RAIS mostram que foram
gerados mais de 504 mil empregos formais na RMB em 2010, a maioria nos setores
de Administracdo Pulblica (32,73% - 165.022) e servicos (31,25% - 157.549).
Quando se analisa a distribuicdo dos empregos gerados por municipios integrantes
da RMB, nota-se que Belém foi 0 municipio que mais gerou empregos formais em
todos os setores da economia. Destacam-se, os servicos de Administracdo publica
com 142.073 (86,09%) e o setor de servicos (83,93% - 132.238), conforme se
observa na tabela 3.
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Tabela 3: Empregos gerados na RMB por atividades econdmicas em 2010.

g g 8 s 8
Sz £ ¢ 8g%g 8 g g STl
€2 885 s:E=s 2 S 25 288%o
5% B 2 8332  § & ES  24>§
@ (o)) ©
Municipio = = < < © Total
Q”a“'”de“ 150 7.177 73 17.283 15413 8311 1409  56.418
Belém 212 16.988 4.635 71657 132.238 142.073 1971 391.168
Benevides -  2.334 5 1376 639 1512 245  6.263
Castanhal - 6.116 250 9.327 4.156 5.701 849 28.783
Marituba 1 1.689 8 2119  3.852 5298 35  13.300
>anta 22 442 . 48 16 631 94 1.305
Béarbara
>anta - 1125 29 1.843 1235 1496 1245  6.986
Izabel
RMB 385 35.871 5.000 103.653 157.549 165.022 5.848  504.223

Fonte: RAIS/TEM, 2010 (Elaborado pela autora).

Diversos fatores tem condicionado os espagos intraurbanos da RMB como
atrativos aos deslocamentos pendulares. Para compreender a dinamica de atracéo
populacional que uma area exerce sobre a outra, busca-se o entendimento sobre as
areas centrais conforme Sposito (2001). Para a autora o processo histérico de
localizac&o das atividades comerciais e de servigos no interior das cidades, permite
gue se observe a pujanca de um local sobre o outro. Entretanto, a localizacéo
dessas atividades econdémicas e, consequentemente, a centralidade dos servigcos
publicos, se constitui num processo dinAmico e em constantes modificacdes que
geram a multiplicacdo e a diversificacdo dos centros econdmicos, ou seja, de
espacos de “novas centralidades” (SPOSITO, 2001, p. 26).

Existem diversos fatores que tem condicionado novos fluxos de pessoas e
mercadorias entre cidades de diferentes portes, tais como as mudancas nos papéis
urbanos de cada cidade numa divisao territorial do trabalho que se estabelece entre
as cidades de uma rede urbana; o ritmo de crescimento econémico e demogréfico
das cidades; as formas de expansdo dos tecidos urbanos relacionados com seus
sitios urbanos; as instalagdes de novas infraestruturas para circulagdo e emergéncia
de novas formas de transporte; ampliacdo dos gradientes intraurbanos de precos

fundiarios e imobiliarios; investimentos privados e publicos (meios de consumo
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coletivo) e as dindmicas de diferenciacbes socioespacial dos usos de solo
residencial, comercial e de servicos, entre outros. (SPOSITO, 2001, p. 237).

As informacdes contidas nas Tabelas 4 e 5 e no Mapa 4 ilustram situacfes de
centralidade no interior da RMB exercida pela metropole Belém em relacdo aos
demais municipios da regido. Os dados do IBGE (2010) mostraram que 106.309
pessoas se deslocaram dos seus municipios de origem para trabalhar em outro
municipio da regido, enquanto que 32.302 realizaram tal deslocamento em funcgéo
dos estudos.

Os dados referentes aos fluxos de entrada de pessoas nha regiao
(deslocamentos de entrada) mostraram que Belém recebeu mais de 78% (83.610)
da populacdo em deslocamento na regido em virtude das maiores oportunidades de
trabalho existentes na capital, principalmente em setores econdémicos ligados ao
comeércio e aos servigos. No que se refere aos deslocamentos realizados em funcéo
dos estudos, a capital do Estado atraiu mais de 85% (27.127) da populacdo em
deslocamento da regido, principalmente aquelas que recorreram a Belém a procura

de curso superior de graduacao.

Tabela 4: Deslocamentos pendulares de saida e entrada de pessoas na RMB em fun¢éo do trabalho
e dos estudos, 2010.

Deslocamentos de saidas Deslocamentos de entradas
. Para
Municipios o Para % Para o Para o
estgdo % trabalho estudos 0 trabalho /0
A”a”;”de“ 22.869 7%’8 69.737 4502 3.851 1207 12,291 1156
Belém 3.239 1%’0 11.229 7,25 27.127 85,02 83,610 78,65

Benevides 1.422 4,40 5.497 3,55 106 0,33 2.192 2,06
Castanhal 1.167 3,61 1.674 1,08 224 0,70 1.964 1,85
Marituba 2.785 8,62 14.629 9,44 597 1,87 4512 4,24
Santa
Barbara do 168 0,52 1.127 0,73 - - 219 0.21
Para
Santa
Izabel do 652 2,02 2.416 1,56 - - 1.521 1,43
Para

RMB -

Total 32302 100 106.309 100 31905 100 106.309 100

Fonte: IBGE, 2010. Elaborado pela autora.
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Quanto aos fluxos de saidas observados na tabela 4, identificou-se que o
municipio de Ananindeua foi 0 que mais enviou pessoas para trabalhar ou estudar
em outros municipios da regido. Este tipo de fluxo envolveu 69.737 pessoas para
trabalhar e 22.869 pessoas para estudar, tendo como principal destino o municipio
de Belém. Os fatores ligados a relacdo de proximidade de Ananindeua com a
metropole Belém e a facilidade de deslocamento da populacdo, por meio de eixos
viarios ligados as BR-316, justificam o maior volume de pessoas provenientes de
Ananindeua para trabalhar ou estudar em Belém. A interacdo entre o nucleo
metropolitano (Belém) com os demais municipios da regido (Benevides, Marituba,
Castanhal, Santa Barbara do Pard e Santa lzabel do Pard), em termos de
deslocamento populacional em funcéo do trabalho, foi menos intensa se comparada
com a existente entre a metropole e o municipio de Ananindeua. Em ordem
crescente, a metropole recebeu, em 2010, mais de 13% (10.881) da populagédo de
Marituba, 4,57% (3.824) de Benevides, 1,58% (1.138) de Castanhal, 1,43% (1.193)
de Santa Izabel do Para e 0,91% (758) de Santa Béarbara do Pard, reforcando os

deslocamentos dessas localidades em diregdo ao municipio de Belém.

Tabela 5: Matriz de origem-destino dos municipios da RMB, em funcéo do trabalho- 2010

Municipio Municipios de Trabalho (destino)
de Santa Santa
Residéncia Ananindeua Belém Benevides Castanhal Marituba Barbara Izabel TOTAL
Ananindeua 0 65.636 738 610 2.299 118 336 69.737
Belém 7.582 0 679 946 1.256 78 688 11.229
Benevides 898 3.824 0 53 479 21 222 5.497
Castanhal 92 1.318 41 0 53 0 170 1.674
Marituba 3.304 10.881 276 72 0 2 94 14.629
Santa 157 758 127 13 61 0 11 1.127
Barbara do
Para
Santa lzabel 258 1.193 331 270 364 0 0 2.416
do Para
TOTAL 12.291 83.610 2.192 1.964 4512 219 1.521 106.309

Fonte: IBGE, 2010. Elaborado pela autora.

Em suma, a analise dos deslocamentos pendulares na RMB, a partir das

motivacdes de trabalho e/ou estudo em 2010, demonstraram que as migracdes

foram mais intensas em dire¢cdo ao centro metropolitano, ja que € na capital que se
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encontram as maiores oportunidades de emprego e renda da regido e, também, a
maior concentracdo de equipamentos urbanos e sociais que atendem ndo somente
a populacéo belenense, mas também aquelas provenientes de outros municipios do
estado do Pard. Os deslocamentos ocorrem principalmente nos corredores de

acesso ao municipio de Belém (Mapa 4).
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Mapa 4: Deslocamentos pendulares diarios das massas trabalhadoras da RMB em 2010.
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2.1.2 Avenida Almirante Barroso e BR-316 — area de pesquisa

A area urbanizada da RMB vem se expandindo rapidamente, acompanhando
a dindmica populacional mais especificamente entre os Municipios de Belém e
Ananindeua, consolidando o fendmeno da conurbacdo entre eles. O principal eixo
viario estruturador desses municipios é formado pela Avenida Almirante Barroso e
Rodovia BR-316 que apresentam constantes problemas de fluidez do seu trafego.

Com o intuito de compreender a conformacé&o metropolitana e a dinamica de
mobilidade urbana diante desse processo, buscou-se analisar esses corredores de
transportes e de conexdao da RMB, bem como os impactos que eles apresentam em
face do processo de dispersdo metropolitana. A area de estudo compreende a
Avenida Almirante Barroso que representa a principal via de transporte de acesso a
Belém e que interligada a Rodovia BR 316 formam a via mais importante de entrada
e saida da cidade. O Recorte empirico de estudo corresponde toda a extensédo da
Avenida Almirante Barroso (6 km aproximadamente) e a rodovia BR 316 do Km 0 ao
10 por representar o perimetro urbano mais dinamico do corredor de transporte da
RMB (Mapa 5).
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No que se refere a sua estrutura urbana, a RMB caracteriza-se por ter uma
maior capilaridade (extensdo de via por area urbanizada) na por¢cdo mais
urbanizada, de melhor infraestrutura e densidade de ocupagéo territorial no
municipio de Belém. Essas vias de transporte para o acesso a Belém apresentam
uma nova configuracdo metropolitana na qual as a¢fes de planejamento e da gestao
publica para mobilidade urbana vem privilegiando o corredor viario troncal de
conexao entre os municipios da RMB, localizado na &rea urbana conurbada, mas
também fundamental para o entorno fragmentado, disperso e descontinuo.

Esse dinamismo ganhou maior destague nas ultimas décadas, apds diversos
estudos e diagnosticos diante dos congestionamentos frequentes dessas vias
urbanas acometidos tanto pela superposi¢do dos transportes publicos, transporte de
cargas e transporte particular diminuindo a velocidade dos veiculos e aumentando o
tempo nos deslocamentos (Figura 6). Esse quadro tem resultado em indicadores de
transito negativos, especialmente nas areas que sofreram a expansao urbana

interferindo na qualidade de vida da sociedade.

Figura 6: Congestionamentos frequentes aumentam o tempo de deslocamento na
Avenida Almirante Barroso, 2011.

Fonte: Ric Felix. Abr./2011".

A Avenida Almirante Barroso apresentava em 2000 um excessivo volume de

trafego/dia com uma quantidade de veiculos de aproximadamente 46.200

B3 Consulta: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=990621&page=71
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veiculos/dia no sentido bairro-centro e aproximadamente 50.800 veiculos/dia no
sentido centro-bairro totalizando mais ou menos 97.000 veiculos/dia. Igualmente,
guando se compara a composicdo dos tipos de veiculos, o carro e similar
representavam aproximadamente 66% e os Onibus e similares, aproximadamente
18% (JICA, 2001).

Quanto a quantidade de passageiros no sentido bairro-centro, o volume era
de 312.400 passageiros/dia e 330.200 passageiros/dia no sentido centro-bairro,
totalizando nas 2 faixas, aproximadamente 642.600 passageiros/dia naquele
periodo. Por outro lado, quando se observa a compara¢do da composi¢ao dos tipos
de veiculos da referida rota os veiculos de passageiros e similares representavam
20% e os de 6nibus e similares aproximadamente 77% (JICA, 2001).

O volume de trafego da faixa de bairro-centro no horario de pico (7h as 8h)
apresentava uma quantidade de veiculos de aproximadamente 4.100 veiculos/hora
(fator de pico: 8,9%), sendo a proporcao de veiculos de passageiros e similares 62%
e Onibus e similares 14%. Em relacdo a quantidade de passageiros o volume é de
aproximadamente 45.600 pessoas/hora (fator de pico 14,6%), sendo a proporcéo de
veiculos de passageiros e similares 10% e 6nibus e similares 87%. Percebe-se,
portanto, que em relacdo ao fluxo de pessoas no horario de pico o trafego em 2000
ja se concentrava, nessa via, de forma significativa (JICA, 2001).

Na Rodovia BR-316 por sua vez, o volume de trafego/dia no que se refere a
guantidade de veiculos era de aproximadamente 38.000 veiculos/dia no sentido
bairro-centro e aproximadamente 36.900 veiculos/dia no sentido centro-bairro
totalizando mais ou menos 75.000 veiculos/dia. Igualmente, quando comparada a
composicdo dos tipos de veiculos da referida via, os carros e similares
representavam aproximadamente 58% e os Onibus e similares, aproximadamente
15%. (JICA, 2001)

Quanto a quantidade de passageiros no sentido bairro-centro, o volume é de
175.000 passageiros/dia e 191.300 passageiros/dia no sentido centro-bairro,
totalizando nas 2 faixas, aproximadamente 366.200 passageiros/dia. Por outro lado,
guando se observa a comparacao da composicado dos tipos de veiculos, os veiculos
de passageiros e similares representam 23% e os de Onibus e similares
aproximadamente 69%. Se observar o volume de trafego no sentido bairro-centro no
horario de pico (7h as 8h) a quantidade de veiculos é de aproximadamente 2.800

veiculos/hora (fator de pico: 7,4%), sendo a proporcéo de veiculos de passageiros e
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similares 49% e 6nibus e similares 16%. Em relacdo a quantidade de passageiros o
volume é de aproximadamente 19.000 passageiros/hora (fator de pico: 10,8%),
sendo a proporcéao de veiculos de passageiros e similares 18% e 6nibus e similares
76%. (JICA, 2001)

ApoOs o levantamento desses dados caracterizando o perfil de mobilidade
urbana dessas principais vias de circulacdo da RMB, constatou-se que o0s
congestionamentos nesses corredores sao frequentes, e neste contexto, questiona-

se sobre 0s motivos que tém feito com que esse quadro ainda perdure (Figura 7)

Figura 7: O Trafego de veiculos continua intenso na BR-316 em Ananindeua, 2016.

Fonte: Lucélia Soares. Dez./2016.

O municipio de Ananindeua conurbado a Belém possui populacdo com
tendéncia a pendularidade diaria em um sistema de transporte ndo integrado até o
momento adotando o 6nibus como modal predominante que realiza capitagdo de
demandas nessas areas periféricas. Isso significa que esse sistema apresenta
deficiéncias quanto a gestédo urbana para o STPP nos principais corredores da RMB,
pois atualmente as empresas privadas operam em regime precario, somado a
auséncia de planejamento e troncalizacdo por ndo apresentar hierarquia entre rotas
e corredores viarios.

A gestdo urbana para os transportes nos corredores e suas estratégias por

meio de planejamento e politicas publicas diante da expansao urbana, devem ser
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melhor investigados diante da materializacdo de novos projetos para o

enfrentamento dos problemas de mobilidade urbana da RMB.

2.2 Planejamento urbano e gestdo no contexto da Regido Metropolitana de
Belém

A necessidade de enfrentamento de problemas urbanos nas grandes cidades
tem motivado, desde a década de 1970, a instituicdo de leis para definir, orientar e
fomentar o planejamento e a gestéo de espacos denominados de metropolitanos.

No campo conceitual a metrépole hoje € entendida como a cidade principal de
uma regido, o n6 de comando e de coordenacdo da rede urbana, que se destaca
nao so pelo tamanho e/ou concentracao populacionais e econémicos, como também
pelo desempenho de fungdes complexas e diversificadas (multifuncionalidade),
assim como pelas relagdes que mantém com outras metropoles ou aglomeracdes
urbanas (LENCIONI, 2006; KAYSER, 1980).

Do ponto de vista conceitual, a instituicdo de uma regido metropolitana
pressupde haver relacdes intermunicipais intensas e cotidianas, que gerem a
necessidade de agdes compartilhadas no campo do planejamento, da gestao e da
execucao de determinadas funcfes. Nado de funcdes socioecondmicas gerais, mas
daquelas de natureza urbana. A esse respeito cabe citar Coutinho, et al. (2009), ao
afirmarem que o que determinou a criagcdo das regides metropolitanas:

[...] ndo foi nenhum fato regional, mas uma realidade urbana, com
abrangéncia territorial sobre varios Municipios. [...]. Alids, neste particular,
outros paises preferiram, em vez de regido, denomini-las de “areas
metropolitanas” referindo-se a éarea territorial abrangida pela cidade, ou

metrépole. Apesar das denominacdes o desafiante € a cidade, ndo a sua
area ou regiao de abrangéncia (COUTINHO, et al. 2009 p. 4).

Da juncédo dos conceitos de regido e de metropole emerge, entédo, a ideia de
regido metropolitana como sendo a area composta por mais de um municipio que
apresenta tamanho urbano expressivo e intensa rede de fluxos urbanos
intermunicipais, gerada em decorréncia da concentracdo de empregos e de
atividades de comércio e servicos, sobretudo na cidade-polo, ou seja, na metrépole.

As regides metropolitanas,

[...] so formadas, na verdade, por realidades socioecondmicas, culturais e
politicas, de natureza urbana e que abrangem e integram, simultaneamente,
varios Municipios. O desafio ndo esta neste aspecto territorial, mas na
gestdo integrada desse ente, que € comum as varias municipalidades.
(COUTINHO, et al, 2009 p. 4-5)
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A RMB é marcada por inUmeros contrastes em seu processo de formacao
socioespacial. Ela é considerada a regido metropolitana brasileira com a maior
incidéncia de domicilios situados em locais precérios, nos chamados aglomerados
subnormais®, estes sdo representados por areas periféricas com infraestrutura
precaria em pequenas e médias cidades que compde a RMB reiterando os bolsées
de miséria®, como pode-se observar na figura 8. Em um contexto de pobreza o
municipio de Belém e seu entorno apresentam deficiéncia de infraestrutura, mas
agrega também moradias de alto padrdo em “condominios fechados de luxo” que
representam novas formas de morar das classes média e alta que ocorre por conta

de reformas urbanas de saneamento, higienizacdo e embelezamento (Figura 9).

Figura 8 Palafita_s em uma area de ocupacao Figura 9: Mansdo em Condominio de Luxo
clandestina (Ananindeua-PA). Lago Azul (Ananindeua-PA).

Fonte: Marlon George, set./ 2013 Fonte: Eloi Raiol, Jun./ 2009"".

O aglomerado subnormal é o conjunto constituido por 51 ou mais unidades habitacionais
caracterizadas por auséncia de titulo de propriedade e pelo menos uma das caracteristicas abaixo: -
irregularidade das vias de circulacdo e do tamanho e forma dos lotes e/ou - caréncia de servicos
publicos essenciais (como coleta de lixo, rede de esgoto, rede de 4gua, energia elétrica e iluminagao
publica) (IGBE, 2010).

Os Bolsbes de Miséria podem ser considerados como sendo &reas degradadas de uma
determinada cidade caracterizadas por moradias precarias, falta de infraestrutura e sem
regularizacdo fundiaria. Essas regifes urbanas possuem baixa qualidade de vida, infraestrutura
precaria e seus moradores possuem limitado poder aquisitivo. Geralmente essas areas sdo muito
habitadas por pobres ou socialmente desfavorecidos. Em muitos paises pobres, elas apresentam
elevadas taxas de doencgas devido as péssimas condicfes de saneamento, desnutricdo e falta de
cuidados bésicos de saude(ONU, 2001).

'® Consulta: http://marlongeorge.blogspot.com.br/2013/09/a-miseria-assistida.html

7 Consulta: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=889868
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Para Carlos (2003) o espaco urbano entra em contradicdo com as
necessidades do desenvolvimento do proprio capital em que o processo de
producédo espacial, antes ocupados por outras formas e contetdos, passam por uma
mudangca no processo de acumulacdo e reproducgdo, isto é, a reproducdo de
“raridade espacial*®. Mendes e Oliveira (2015) ao referir-se a esse processo em

Belém destacam:

Em Belém, esta raridade é sobrepujada pela ocupacdo das areas
periféricas, ao longo dos grandes eixos viarios, areas que possivelmente
serdo chamadas de “suburbio”, por serem espacos inseridos e ocupados
pela populagédo de baixa renda nas décadas de 1970, 80 e 90. Populagéo
esta que consistia em classes sociais que ndo conseguiam pagar pelos
terrenos localizados no centro da cidade de Belém. Contudo, hoje a
ocupacdo dessas areas, antes periféricas, é feita por classes sociais com
maior poder aquisitivo, mudando o conteddo, bem como as formas
espaciais. (MENDES; OLIVEIRA, 2015, p. 102 e 103).

Belém viveu um processo de metamorfose do espaco metropolitano ao gerar
um “novo espago” com mudanga do uso do solo na metrépole as éreas até entdo de
uso industrial, de grandes galpdes e de residéncias populares e que passou a
construir espacos autosegregados em direcdo a dois eixos de expansdo da
Metropole Paraense: Rodovia Augusto Montenegro e Rodovia BR-316 (Figura 10).
Nesses espagos observa-se o crescimento de condominios, loteamentos, shopping
Centers, supermercados, agéncias bancérias, distribuidos e concentrados em certas
areas desses eixos. E a face mais visivel da reconfiguracdo da metropole que fez
com que a cidade ao expandir-se dentro de uma légica de exclusdo, de dominacéao
de forma patrimonialista para com as areas periféricas, tornam-se muito mais
excluidas (MENDES, OLIVEIRA, 2015).

Quando trata-se de uma metropole regional, conforme definiu-se
anteriormente, a realidade de Belém guarda particularidades e especificidades

advindas de sua formac&do socioespacial. Nesse aspecto, resgatar o contexto

18 O termo “raridade do espaco” foi produzido em Sao Paulo para representar novas contradicbes do
capitalismo na metrépole. Com a escassez dos espac¢os disponiveis na metropole paulista, as
empresas voltadas ao setor de servicos modernos e o setor financeiro, sentem-se obrigadas a
optarem por novas localizacbes dentro da metrépole gerando um movimento espacial onde o
processo de reproducé@o gera novas centralidades. Esta area de expanséo da atividade de servigos
modernos vai se constituindo num polo de atracdo de investimentos imobiliarios, capaz de sediar as
novas funcdes que se desenvolvem, hoje, onde o tratamento arquitetdnico dos edificios atrai uma
ocupacdo diferenciada de alto padrdo como decorréncia da aplicagdo de novas tecnologias
(gerenciamento e manutencdo dos edificios -terciarizado- passa a ser um dado importante). Na
esteira dos grandes investimentos publicos dirigidos para esta area da cidade, ganham formas os
investimentos privados, muitos direcionados para os mega projetos imobiliarios, que chegam a
combinar em um s6 empreendimento edificios de escritdrio de alto padréo, hotel e shopping centers.
(CARLOS, 2003).
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histérico-geogréfico, e, a partir de seu reconhecimento, analisar as politicas de

planejamento metropolitano para mobilidade urbana sdo importantes para analise da
realidade nos dias de hoje.

Figura 10: Eixos viarios de expanséo de Belém: Augusto Montenegro e BR-316
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Fonte: Diario do Para (2011)*°

O Plano de Estruturacdo Metropolitana de Belém (PEM) concebido a partir da
Politica Nacional, elaborado em 1980 e reavaliado em 1992 foi oportuno e de
fundamental importancia naquele momento quando municipios integrantes a RMB
encontravam-se em processo de discussao e/ou de elaboracdo de seus planos
diretores.

Naquele periodo, o proprio processo de ocupacao “desordenado” da regido
como um todo e mais especificamente na area de expansdo urbana de Belém e
municipio de Ananindeua j& agravado pelas praticas de invasédo de terras urbanas,

comprometeram a racionalidade no uso e ocupacdo do solo metropolitano,

“Consulta: http://adrielsonfurtado.blogspot.com.br/2013/02/0-simbolismo-da-cidade-nova.html.
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colocando em risco desde aquela época a viabilidade de implementacdo de projetos
estruturais para a organizacdo do espaco especialmente na area do sistema viario e
transporte metropolitano.

Nesse processo o0 planejamento e gestdo sao fundamentais diante da atuagao
do poder publico perante os problemas que acometem as metrépoles,
especificamente com o problema de mobilidade urbana, pois independente do status
social, raca, religido, género, nivel de escolaridade de qualquer cidadéo, ele afeta a
todos o que exige dos gestores publicos, maior desempenho na elaboracdo e
implantacdo das a¢bes contidas nos planos.

Em funcdo dos problemas de mobilidade urbana que acometem a vida do
cidadZo da RMB, o debate sobre as formas de planejamento e gestdo para a Area
Metropolitana de Belém como demostrou-se ndo € dos tempos atuais. Mesmo antes
do advento da obrigatoriedade de planos diretores em municipios metropolitanos,
definido pelo Estatuto da Cidade, varias foram as tentativas de instituir sistemas de
planejamento a curto, médio e longo prazo para as regidbes metropolitanas
brasileiras, sendo que esse processo era coordenado pelo Governo Federal
(SANTOS, 2010).

Entende-se que para alcancar uma gestao urbana eficiente na Grande Belém,
€ necessario um planejamento urbano que busque satisfazer as inumeras
dimensdes que compdem a cidade, quais sejam: institucional, econdmica, social,
politica, juridica, tributaria e territorial.

A necessidade de pensar no planejamento do municipio de Belém exige dos
cidadaos e gestores a participacédo nas decisdes, cabendo a estes o direito de optar,
direcionar e governar o rumo do desenvolvimento da cidade. Por outro lado, os
problemas urbanos ndo podem e ndo devem mais ser pensados de modo que
prevaleca a vontade individual sobre o coletivo. Planejar o espaco urbano, tanto a
sua estrutura fisica como 0s seus aspectos de uso e ocupagdo, significa, muitas
vezes, afetar necessidades individuais em detrimento da coletividade, em funcéo de
um bem maior especialmente quando se refere ao sistema de transporte e sua
infraestrutura, visto ser este um dos principais ordenadores do espaco.

Nesse sentido, o municipio de Belém tem planejamento em demasia, € uma

das cidades do Brasil que mais tem fontes de informacé&o a partir de pesquisas
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acerca de Matriz Origem-Destino® e pesquisas domiciliares. As Pesquisas de
Origem e Destino (Pesquisas O/D) sao as principais fontes de informacdo para o
Planejamento dos Transportes. Os dados coletados auxiliam na andlise dos
sistemas e na formulacdo de modelos mateméticos que permitem prever o
comportamento futuro da demanda por transportes. Assim, se torna possivel
planejar e programar o desenvolvimento de um Sistema de Transportes.

Todavia observa-se que a gestdo municipal e estadual com base em
entrevistas aplicadas durante a pesquisa para esta dissertacdo tem enfrentado
inimeras dificuldades na implementacdo das ac¢bes, na aplicacdo das diretrizes
contidas nos planos, em colocar em pratica o que teoricamente foi estabelecido para
melhoraria da mobilidade urbana de Belém, pois afeta interesses politicos,
econdmicos, sociais, culturais dentre outros segmentos.

Essa analise é complementada por Souza (2011) quando afirma que o
planejamento urbano de uma cidade deve ser sempre pensado junto com a gestao,
tornando-se elementos indissociaveis na organizacdo de uma cidade, muito embora
possuam referenciais temporais distintos e por se referirem a diferentes tipos de
atividades. Para o referido autor planejar sempre remete ao futuro, significa prever a
evolucdo de um fendmeno, ou seja, € tentar simular os desdobramentos de um
processo com o objetivo de melhor precaver-se contra provaveis problemas.

Por sua vez, a gestao remete ao presente e significa administrar uma situacao
dentro dos marcos dos recursos presentemente disponiveis, tendo em vista as
necessidades imediatas (SOUZA, 2011 p. 46), assim ambos devem garantir além de
muitas acdes que proporcione a qualidade de vida de seus moradores, uma
organizacao eficaz, especialmente para o sistema de transporte de passageiros.

As acdes destinadas a mobilidade urbana na Grande Belém por meio de
politicas publicas, bem como dos proprios investimentos nacionais e regionais
deveriam promover satisfatoriamente a circulagdo do transporte viario de forma

democratica e acessivel a todos os espacos citadinos, todavia a RMB apresenta

?Na busca de informacBes necessérias ao desenvolvimento das solugBes, surgiram diversos
modelos de demanda na tentativa de auxiliar o planejamento de transporte. Dentre estes, merecem
atenc@o aqueles que procuram captar os desejos de viagem dos habitantes, coletando nédo s6 a
origem e o destino de seus deslocamentos como também as variaveis de tempo a ele associados
(inicio, fim, duracao), o modo de transporte utilizado e os motivos da realizacdo do deslocamento,
além de informag6es socioecondmicas, consubstanciando as chamadas Matrizes de Origem-Destino
(Matrizes OD) (GUERRA, et al., 2014).
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condi¢cbes criticas de mobilidade urbana, especialmente nos corredores de
integracdo entre seus municipios apresentando elevados e longos deslocamentos
metropolitanos.
Atualmente, a RMB apresenta condi¢gBes criticas de mobilidade devidas
entre outros fatores, ao aumento expressivo da frota de veiculos em anos
recentes, a expansao precaria dos nucleos periféricos, segregados também
por maiores distancias de deslocamento, a baixa capacidade de pagamento
da populacdo e a obsolescéncia funcional e controle econémico dos

sistemas de transporte publico por parte do empresariado local (CARDOSO
e LIMA, 2015, p. 233).

Os desafios para enfrentar a realidade do transito na Grande Belém sao
inmeros, pois persiste muitas incertezas sobre as perspectivas da mobilidade
urbana diante das acdes praticas dos gestores, na implantacdo massiva de
infraestrutura em escala metropolitana e na provisdo de servigcos orientada pelo
interesse coletivo.

A atuacdo dos agentes publicos e privados na construcdo e implementagéo
de medidas que venham incidir nos problemas urbanos da cidade sao de grande
importancia para uma gestdo eficaz que venha atender a contento as reais
necessidades da sociedade que utiliza cotidianamente o espaco urbano belenense.
Desse modo, o Plano Diretor é parte integrante do processo de planejamento
municipal®*, um elemento orientador das decisdes que sao feitas sobre como intervir
no espaco urbano, tanto por parte do poder publico quanto da iniciativa individual,
apresentando propostas para o desenvolvimento socioecondémico e organizacao do
espaco.

A estrutura urbana que integra a RMB cada vez mais dispersa e dependente
da concentracao de servigcos e empregos nos corredores, de uma maneira geral, tem
sido alvo de estudos por dois anos com o intuito de compreender as opcfes do
sistema de transporte, suas rotas, o modelo tarifario e as etapas descontinuas de
sua implantacdo. Estudar os principais corredores que representam a “espinha
dorsal” do processo de integracdo da RMB possibilitou a comparagao dos PDTUs de
1991, 2001 e o Programa Acdo Metropole versdo 2009, para identificar
continuidades, mudancas e concepc¢des do STPP, diante do planejamento e gestao

para os problemas de mobilidade nas principais vias de acesso a Belém.

?'As cidades com mais de 20 mil habitantes devem possuir um Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano; e as cidades que tém mais de 500 mil habitantes também precisam elaborar um Plano
Diretor especifico para Transporte Urbano (BRASIL, 2002).
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2.3 Desafios do planejamento urbano, gestdo e politicas publicas para os

transportes em Belém

Um aspecto importante a ser considerado quando se estuda os problemas de
mobilidade refere-se a gestdo metropolitana dos servicos de transportes,
principalmente quando se observa a tendéncia de crescimento dos municipios
periféricos em sua forte relacdo em dire¢cdo aos nucleos dos grandes aglomerados
urbanos. No geral, as RMs brasileiras oferecem um sistema de transporte pouco
integrados entre si, predominando o sistema radial®.

Essa falta de integracdo do planejamento leva a varios problemas estruturais
da oferta de transporte, como: niveis de servicos diferenciados; superposicdo de
linhas; concorréncia entre empresas; falta de integracdo fisica, tecnolégica e
tarifaria; aumento dos tempos de deslocamentos; etc. Todos os elementos citados
contribuem para a reducéo da eficiéncia dos sistemas de transporte e compromete o
nivel de mobilidade da populacéo.

A cidade de Belém, capital do Estado do Para, localizada no Nordeste
Paraense, considerada o “Portal de Entrada” da Amazbnia vivencia desde a
segunda metade do século XX um processo de expansao urbana. Ela atualmente
possui uma populacdo de 1 393 399 habitantes e que somada a populacdo das
cidades que compde a regido metropolitana totalizam 2.275.032 habitantes
aproximadamente IBGE (2015), representa a 112 cidade mais populosa do Brasil e a
segunda da Regido Norte.

As cidades amazobnicas tradicionalmente tém sido caracterizadas pelo vinculo
muito préximo com o elemento hidrico e estdo relacionadas por meio de uma rede
urbana que se estruturou ao longo do vale do Amazonas e de seus afluentes,
tomando segundo Corréa (1989) a configuracdo de uma rede urbana simples e
dentritica.

Durante esse periodo o processo de organizacdo espacial tinha as vias
fluviais e maritimas como principais meios de circulacéo até o advento das rodovias
na Amazonia no final da década de 1950. A partir desse momento o espaco regional
cujo marco sao as vias irdo marcar em Belém seu processo de metropolizacao
(TRINDADE, 2016).

?2 Sistema radial: é constituido por linhas de transportes coletivos de modo radial que ligam a zona
central (onde, em geral, ha grande concentracdo de atividades comerciais e de prestacdo de
servigos) a outra regido da cidade (onde se localizam um ou mais bairros).
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Inicialmente Belém se expandiu acompanhando a orla fluvial, em seguida se
interiorizou e continentalizou o que modificou evidentemente esse padrdo. Referente
ao processo inicial de expanséo urbana ocorrida em Belém, Moreira (1989) a definiu
a partir de trés fases, que sao: “Periférica ou Ribeirinha”, que data da fundacéo da
cidade em 1616 até meados do século XVIlI; a fase da “Penetracdo ou
Interiorizacdo” de meados do século XVIII até meados do século XIX; e como ultima
fase a ser desenvolvida a “Continentalizagao” que foi do século XIX até o presente.

Trindade (2016, p. 22) acrescentou a essa periodizacao de Moreira mais uma
fase: a de metropolizagdo que se iniciou ainda na década de 1960 e se consolidou
nas décadas seguintes (Quadro 2). Nessa fase Belém passou a vivenciar
transformacdes decorrentes de sua efetiva integracdo econdmica ao restante do
pais por meio da rodovia Belém-Brasilia inaugurada em 1960% desencadeando
novas formas de produgcédo do espaco urbano. Para Saint-Clair (2016 p. 23) com

base em Lefebvre (1974) expressa:

Na andlise do espaco socialmente produzido ha de se considerar trés
dimens0bes: a pratica espacial, a representacdo do espaco, e 0 espago da
representacdo. A pratica espacial é o espago percebido e corresponde a
materializacéo fisica das formas construidas, envolvendo uma reuniao de
usos distintos. A representacdo do espago € 0 espago concebido,
representacdes mentais do espaco ligadas principalmente ao saber e ao
poder. Ademais, expressa simbolos e imagens que definem a vida
pragmética, como aqueles concebidos pelos planejadores, urbanistas e
tecnocratas. O espaco da representacéo é o espaco vivido, que comporta a
pratica cotidiana dos sujeitos, repleta de significados, e que contém a
dimensao do “irracional”, das emogdes, do subterraneo, das obras e dos
simbolos recobertos de cédigos, linguagens e residuos.

Quadro 2: Fases do processo de Urbanizacdo de Belém segundo Moreira e Saint-Clair

FASES TIPO PERIODO

N Periférica ou De 12 de Janeiro de 1616 até meados do século
Primeira fase oo

Ribeirinha XVIIL.
Segunda fase Pene_trqgaogu De meados do sepulo XVIII até meados do
Interiorizacao século XIX.
: Continentalizacéo De meados do século XIX até o 1960.

Terceira fase
Quarta fase Metropolizacdo De 1960 até o presente

Fonte: Elaborado pela autora (2016).

A Rodovia Capitdo Pedro Teixeira, mais conhecida como BR-316, inicia-se em Belém e termina em
Maceid, num total de 2.030 km de extensdo. Foi iniciada no final da década de 1960 e concluida na
década de 1970, que a partir de entdo, no trecho da entre Ananindeua e Marituba foi instalado o
segundo polo industrial de Ananindeua (IBGE, 2015).
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A partir da década de 1960, o que corresponde a quarta fase do processo de
urbanizacdo de Belém, € importante referir-se as tendéncias de (re) producédo do
espaco urbano em sua Regido Metropolitana pensando especialmente a sua
composicao territorial, que permite compreender a metropolizacéo da cidade® por
meio da expansado urbana marcada pelo surgimento de novos bairros distantes do
centro da cidade espalhando a malha urbana em diferentes formas.

A dispersao urbana pode ser entendida, entdo, como o acréscimo de tecido
urbano que se caracteriza pela baixa densidade ou pela descontinuidade ou baixa
integracdo fisica em relagdo ao tecido urbano existente, ou pela combinagdo de
ambas as caracteristicas (REIS FILHO, 2006).

Nas ultimas décadas, especialmente apds 1990, verificou-se uma tendéncia
forte de dispersdo metropolitana, a qual representou uma ampliacdo da mancha
urbana que partiu do nucleo central da cidade de Belém fazendo com que a é&rea
metropolitana se expandisse exponencialmente.

Segundo Trindade (2016, p. 25) a forma compacta substituida pela forma
dispersa de novos assentamentos urbanos produziu um espaco marcado pelas
ocupacdes urbanas, conjuntos habitacionais de iniciativa direta do Estado, ou
iniciativa  privada, condominios residenciais populares abrigando nesses
assentamentos classes populares e classe média empobrecida as quais sédo levadas
a morar em habitacbes de qualidade inferior e/lou em espacos de localizacao
relativamente desfavoravel.

Esses novos espacos de assentamentos urbanos a partir da década de 1980
passaram a estar situados nos eixos da BR 316 e da Rodovia Augusto Montenegro
caracterizados pela periferizacdo e ainda hoje séo representados por areas com
caréncia de infraestrutura de transportes.

Nesse aspecto a forma como Belém foi ocupada em que houve inicialmente a
penetracdo pelos rios vai condicionar evidentemente a estrutura fisiografica da rede
de transporte, assim detectou-se o primeiro condicionante de mobilidade urbana,
sua localizacdo geografica. A localizacdo do centro do municipio de Belém nédo é no

Centro, ele fica a beira da baia do Guajara parecendo que a cidade termina no Ver-

Ao analisar o processo de metropolizacdo de Belém pode-se definir dois momentos distintos que
marcam sua conformacgédo: um relacionado a forma metropolitana compacta e confinada e, o outro
gue diz respeito a sua forma dispersa e desconcentrada (TRINDADE, 2016).
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0-Peso®™, e ndo termina, pois Belém tem 39 ilhas, essa parte insular fica
desassociada da porcdo continental, jA que o seu desenvolvimento ocorreu de
costas para o rio/ilhas e voltados para o viés rodoviarista na conducao de politicas
publicas nos anos 1970 e 1980 (Mapa 6)

0 Ver-0-Peso é um ponto turistico e cultural da cidade, esta localizado no bairro da Cidade Velha,
centro comercial do municipio de Belém as margens da baia do Guajara. E considerado um mercado
que possui a maior feira ao ar livre da América Latina. O mercado do ver-o-peso abastece a cidade

com variados tipos de géneros alimenticios e ervas medicinais do interior paraense, fornecidos
principalmente por via fluvial.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Cidade_Velha_(Bel%C3%A9m)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Ba%C3%ADa_do_Guajar%C3%A1
https://pt.wikipedia.org/wiki/Am%C3%A9rica_Latina
https://pt.wikipedia.org/wiki/Fluvial
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Mapa 6: Localizagdo do Centro comercial de Belém, 2017.
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O processo de ocupacdo que ocorreu ao longo dos eixos-rodoviarios de
desenvolvimento da cidade tem a forma de funil, ou seja, a cidade geograficamente
tem uma condi¢cdo que agrava ainda mais os problemas de mobilidade urbana, pois
seu principal polo de atracdo e de demanda esta localizado praticamente no vértice
de 90 graus o que dificulta ainda mais a questdo do acesso. Entdo esse primeiro
ponto decorre de uma auséncia de uma politica mais eficaz no que se refere a
guestao da regulacao e uso de ocupacgéao do solo no sentido de buscar novas formas
de descentralizacbes e desconcentracao de determinadas atividades no Centro de
Belém.

E notério que o resultado histérico desse processo de ocupacdo vai induzir
aos condicionantes de mobilidade urbana e diversos problemas de ordem
econdbmica, social, politica e cultural, haja vista que o crescimento rapido do
municipio de Belém e seu entorno a partir dos anos 1970 — tanto do ponto de vista
demografico quanto espacial — formou um tecido urbano complexo cuja
infraestrutura (sob todos os aspectos) apresenta deficiéncias que continuamente
desafiam gestores publicos, tanto pelo porte dos problemas quanto pela escala em
gue as questdes ocorrem. A formulag&o de politicas publicas para uma configuracao
espacial tdo especifica quanto a mobilidade urbana resulta também na demanda de
uma forma especial de organizagéo publica.

As politicas publicas representam as acdes no sentido de descongestionar os
corredores de transporte principais de acesso a Belém e trazer um transporte mais
sustentavel. Tais politicas sdo voltadas para acfes de integracdo do sistema de
transporte para dar mais mobilidade as pessoas e também mais sustentabilidade
para as cidades, pensando no aproveitamento dos rios e todos os modais de
transporte.

A SEMOB?® érgédo que tem em como uma das suas atribuicées elaborar o
Plano Municipal de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com o Plano Diretor
Municipal como também de planejar, gerir, executar e avaliar o sistema de

mobilidade urbana do Municipio de Belém realizou um levantamento sobre os

%% Desde a criacdo da Empresa Metropolitana de Transporte Urbano de Belém (EMTU/Bel), em 1982;
passando pela municipalizagdo da gestdo a Companhia de Transporte do Municipio de Belém
(CTBel), em 1989; passando a Autarquia de Mobilidade Urbana de Belém (AMUB) em 2012.
Evoluindo novamente em 2013, para Superintendia Executiva de Mobilidade Urbana de Belém
(SEMOB).
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principais condicionantes de mobilidade urbana que desafia a implantacdo de
politicas publicas e suas acdes na gestédo atual contando de 2000 até o presente.
Deve-se destacar que a SEMOB diante de suas atribuicbes no ambito
municipal promoveu politicas de grande interesse em Belém, mas do ponto de vista
urbanistico acompanhou importantes dificuldades de gestdo. Desigualdade social na
ocupacdo do solo, crescimento desordenado desvinculado das capacidades das
infraestruturas, consideravel sobreposicéo de linhas de 6nibus, além da necessidade
de atualizacdo dos planos diretores urbanos (PDU e PDTU). A sintese desses

condicionantes podem ser melhor analisados no quadro 3.
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Quadro 3: Sintese dos principais condicionantes de mobilidade urbana de Belém

CATEGORIAS

COMPONENTES

MEDIDAS

Desatualizacéo,
auséncia e necessidade
de instrumentos legais
urbanisticos em prol da

mobilidade urbana

Necessidade de atualizacdo do Plano
Diretor Urbano, da Lei de Parcelamento,
Uso e Ocupacéo do Solo e de realizacdo
do Plano Diretor de Mobilidade Urbana,
com desdobramentos para os planos
diretores hidroviario e cicloviario e, ainda,
de circulacdo de transporte carga em
Belém.

*PlanMOB, 2015 com
Revisao do Plano de
Parcelamento, Uso e
Ocupacéo do Solo

Desordenamento no
parcelamento, uso e
ocupacdo do solo

Crescimento urbano desordenado e
acentuado faz com que as demandas por
servigos de transporte estejam em
transformacé&o, necessitando de uma
reorganizacao estrutural, indicando
necessidade de servigos estruturantes, e
reorganizacao do territério voltado para o
transporte publico.

*Elaboracéo do Plano de
Parcelamento, Uso e
Ocupacéo do Solo
Investimento nos
corredores de transporte
publico

Auséncia de
planejamento integrado
de transporte

Consideravel sobreposicao de Linhas de
Onibus, o que indica ineficiéncia
operacional, com grandes
congestionamentos nos principais
corredores, e necessidade de
implantacéo urgente de sistema de
transporte integrado. Um aspecto critico é
a conformacéo radioconcentrica do
sistema viério principal e a pouca oferta
de vias pavimentadas e com caixa
adequada para operacao de veiculos tipo
Onibus.

*Racionalizacéo das linhas
convencionais e BRT
Belém, prioridade na
pavimentacdo das vias de
Transporte Coletivo

Degradacéo de nivel de
servigo do ambiente de
transito

Queda sensivel nas velocidades médias
no transporte publico e individual.

*Reestruturagdo do Sistema
de Transporte Coletivo,
Publico e Individual

* Alteragdes no Sistema de
Circulacéo.

Conflitos e acidentes envolvendo
automoveis, pedestres e ciclistas, 0 que
hoje desestimula a ado¢éo pelo
transporte ndo motorizado.

*Fiscalizagéo Eletronica
(radares, talonarios,
videomonitoramento)

» Campanhas Educativas

Ambiente desfavoravel
ao transporte nédo
motorizado

Queda sensivel nas velocidades médias
no transporte publico e individual.

*Reestruturagdo do Sistema
de Transporte Coletivo,
Publico e Individual

* Alteragdes no Sistema de
Circulacéo.

Conflitos e acidentes envolvendo
automéveis, pedestres e ciclistas, o que
hoje desestimula a adocgéo pelo
transporte ndo motorizado.

*Fiscalizacao Eletrénica
(radares, talonarios,
videomonitoramento)

» Campanhas Educativas

Fragilidades no
controle e fiscalizagao
do sistema de
transporte

Baixo nivel de controle sobre o servico de
transporte coletivo de passageiros

» Operag0es especiais de
fiscaliza¢do da qualidade
de servico

Necessidade de aumento da técnica das
equipes de gestéo e fiscalizacdo do
transporte coletivo e individual —
necessidade de capacitacéo e
fortalecimento institucional

* Reestruturagédo do 6rgéo
(Lei 12587)

* Investimentos em
equipamentos e
monitoramento

Fonte: SEMOB, 2015 (Elaborado pela autora).
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Os condicionantes destacados acima resultam em diversos problemas no

transito em Belém e os principais problemas detectados nas cidades relacionados a

mobilidade urbana sdo além dos congestionamentos; conflitos entre diferentes

modos de transportes; redu¢do na seguranca para pedestres; aumento no niamero

de acidentes de transito e nos niveis de poluicdo sonora e do ar. Esses impactos

comprometem a mobilidade e representam também o resultado de outros aspectos

criticos quanto a mobilidade urbana em Belém segundo (TOBIAS, 2008) tais como:

Concentracdo Espacial de Atendimento Herdada: as primeiras linhas de
Onibus no inicio do século tinham seus itinerarios superpostos aos dos
bondes, e numa etapa posterior as linhas apresentaram-se como
prolongamentos desses trechos. A rede de bondes do inicio do século
direcionou a escolha das linhas de 6nibus e, por conseguinte, 0 crescimento
da cidade. O crescimento urbano que se verificou na regido metropolitana em
meados da década de 70, sobretudo na area de expansdo, gerou novas
demandas de transporte e a rede de foi expandida, com a criacdo de linhas
estruturadas de maneira que claramente ndo atendiam as necessidades da
demanda.

Ineficiéncia de Atuacado do Estado: até meados da década 60, a acdo do
Estado no setor de transporte era minima, se limitando apenas a autorizar a
circulacdo dos 6nibus em itinerarios sobre os quais praticamente ndo exercia
controle. A intervencédo do poder publico, a partir na década de 70, se deu no
sentido de induzir a estruturacdo das empresas, para que 0 numero de
operadores fosse reduzido, possibilitando algum controle sobre a prestacéo
do servico e, em décadas posteriores, no sentido de expandir a capacidade e
a cobertura espacial do sistema de maneira mais equilibrada.

A Auséncia da Pratica de Planejamento: os diagnésticos dos diversos
planos realizados para o setor, a partir da década de 80, apontaram as
caracteristicas deficientes de desempenho do sistema. A qualidade do
sistema de transporte pouco evoluiu, nessas ultimas décadas, ndo obstante
as mudancas ocorridas na gestdo e nas proposicbes dos estudos ja
realizados, apontando medidas para o setor, poucas foram colocadas em
pratica. Outros aspectos do sistema também ndo mudaram, verificou-se que

se mantém no sistema praticamente os mesmos operadores da década de
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70, com algumas renovacdes ap0s a década de 90, sem causar grandes
alteracoes.

e Faléncia do Sistema Operacional: o modelo historicamente adotado, cujas
falhas ja eram visiveis desde meados do século passado, com o sistema de
Onibus estruturado convencionalmente com linhas radiais, apresenta
restricdes de capacidade de transporte, devido a superposi¢cao de itinerarios e
elevado fluxo de veiculos nas principais vias, tornando-se insustentavel a
situacdo operacional atual. A populacdo cresceu e, ainda, o grande polo
atrator de viagens é o centro da RMB, apesar do surgimento e o
fortalecimento de subcentros.

e Escassez de Investimentos no Sistema Viario: a solugcdo do problema
operacional do sistema de transporte publico passa, também, pela
necessidade de investimentos no sistema viario. Essa descontinuidade ou
escassez de oferta viaria tem como resultado a saturacdo das poucas
ligacdes existentes, aumentando o grau de congestionamento e o tempo de
viagem por 6nibus. As ligacdes interbairros ainda sdo pelo sistema viario
principal, havendo poucas op¢des de rotas, o que concentra todos os modos
de transporte nos corredores de transporte publico, agravando ainda mais as
situacbes de congestionamento e aumentando os conflitos e riscos de

acidentes de transito.

O equacionamento de solucdes aos problemas depende de a¢cdes conjuntas
por parte dos gestores do sistema de transporte com o0s gestores responsaveis pelo
uso e ocupacdo do solo através de um Programa de Mobilidade Urbana®’. Essas
acOes podem criar condicbes mais adequadas quanto a expansédo ordenada da
RMB, além de facilitar o deslocamento da populacéo na area urbana e favorecer a
descentralizacdo das atividades econbmicas, visando ao menos mitigar 0s

problemas de mobilidade urbana.

2o} Programa Mobilidade Urbana busca promover a articulagdo das politicas de transporte, transito e
acessibilidade e, desse modo, gerar acesso ao espaco de forma segura, socialmente inclusiva e
sustentavel. A proposta € dar prioridade a implementacao de sistemas de transportes coletivos, dos
meios ndo motorizados (pedestres e ciclistas), da integracdo entre diversas modalidades de
transportes, além da implementacdo do conceito “acessibilidade universal”’, garantindo a mobilidade

de idosos, pessoas com deficiéncias ou restricdo de mobilidade.
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O Programa Mobilidade Urbana deve ser o resultado de um conjunto de
politicas atinentes a circulacdo de pessoas e cargas, infraestrutura de transporte,
acessibilidade e transito que visa proporcionar 0 acesso amplo e equanime ao
espaco urbano, propondo acdes socialmente inclusivas e ambientalmente
sustentaveis que viabilizem a convivéncia urbana coletiva.

As politicas publicas destinadas a descongestionar os corredores de
transporte seria trazer para a cidade um modelo que entregue todos os modais e dar
maior mobilidade as pessoas e mais sustentabilidade as cidades?®

Nesse aspecto o municipio de Belém passou a instituir o Plano de Mobilidade
Urbana (PLANMOB) que esta em fase de construcdo. No dia 15 de setembro foi
publicado no Diario Oficial do Municipio o decreto N° 86.545 /PMB, de 13 de
setembro de 2016, referente ao Plano de Mobilidade Urbana de Belém (PlanMob). O
PlanMob faz parte da PNMU e como determina a Lei Federal N° 12.587/12, o PNMU
pretende estimular e melhorar o transporte publico e utilizacdo de meios alternativos
de transporte sustentaveis nas cidades brasileiras, além de desestimular a utilizacao
do automovel individual.

O PlanMob Belém foi elaborado com a colaboracéo da populacdo, por meio
de audiéncias publicas que ocorreram em dezembro de 2015, com assisténcia
da WRI Brasil Cidades Sustentaveis®®, consultoria internacional especializada em
mobilidade urbana, e técnicos da SEMOB (Figura 11). O mesmo configura-se como
um importante Plano Diretor de mobilidade urbana e transporte para resolucéo dos

problemas de mobilidade de Belém, e quais serdo as politicas adotadas pelas

%®bara um aprofundamento na analise da sustentabilidade das cidades, é necesséaria uma discussao
do que afinal vem a ser “sustentabilidade urbana”. Podemos considera-la como um ideal a ser
perseguido por uma cidade que deseja ser sustentavel? Ou o conceito pode ser aplicado também em
espacos urbanos integrados em uma aglomeracdo urbana metropolitana ou em uma regidao? A
adocdo do conceito de sustentabilidade e a sua aplicagdo no ambito das cidades requer uma
interacdo de méo dupla entre o debate ambiental e as questdes urbanas. H4& uma preocupacédo
crescente com atemporalidade das cidades, com a concentragcdo populacional nas metrépoles, com
os conflitos entre a ocupacdo urbana e as redes de abastecimento de 4gua, etc. Ha uma incerteza
guanto ao futuro, e o debate tem inicio com a busca dos futuros idealizados que se deseja tornar
realidade (ACSELRAD, 2001, p. 21). Neste trabalho, esse ndo ser4 um elemento privilegiado de
analise, podendo ser objeto de uma pesquisa especifica.

%0 WRI Brasil Cidades Sustentaveis trabalha para tornar as cidades mais inclusivas, seguras e
agradaveis para as pessoas. Auxilia governos na implementacéo de projetos e politicas publicas nas
areas de mobilidade, desenvolvimento urbano, governanca, seguranca viaria, clima e resiliéncia. Faz
parte do WRI (World Resources Institute), organizacdo internacional sem fins lucrativos que
transforma grandes ideias em acBes que conectam meio ambiente, oportunidades econémicas e
bem-estar humano. O WRI atua em mais de 50 paises, com escritérios no Brasil, China, Estados
Unidos, Europa, india e Indonésia. Consulta: http://wricidades.org/sobre.


https://www.facebook.com/wricidades/
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préximas gestbes até o ano de 2028 para o enfrentamento do problema da falta de
mobilidade na capital.

Os efeitos do PLANMOB Belém ainda ndo puderam ser sentidos, apenas
pode-se falar que a integracdo de projetos cicloviarios e o proprio BRT, como
sistema integrado de transporte fazem parte do Plano e que foram acbes

desenvolvidas mesmo antes da sua aprovacao.

Figura 11: Primeira audiéncia do Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belém na Escola Municipal
Padre Leandro Pinheiro - PLANMOB

—-’f

Fonte: Oswaldo Forte / Tassia Barros, Nov./2015.

Inserir a participacdo popular nesse processo € importante na conversao de
informacdes que sdo de grande valia na fase do diagnéstico do plano, pois com a
participagdo popular eles trazem a vivéncia, conhecem a real situagdo dos
problemas de mobilidade urbana em Belém e apontam solu¢fes aos mesmos. O
plano tem inumeros desafios a serem enfrentados desde sua concepc¢do, com
prazos de integracdo entre modos e servicos de transportes até a constituicdo de
uma equipe técnica local para realizar cada etapa.

Em Belém o Plano trabalha com duas teméticas importantes: a Mobilidade
Urbana e o Transito, enquanto a acessibilidade surge como conceito transversal que
permeia o planejamento e compde as acdes que buscam a mudanca do paradigma

de mobilidade mais adequada a configuracdo fisico-territorial do espac¢o urbano
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belenense. No tocante ao transito, tem-se como base as solu¢bes de engenharia,
educacéao e a fiscalizacao.

E importante induzir também a priorizacdo dos modos ndo motorizados e 0s
sistemas de transporte coletivo, principais meios de deslocamento da populacao de
menor renda, em especial a implantagdo do transporte aquaviario continente-
continente e continente-regido insular, utilizando a potencialidade das aguas como
vias de acesso e locomocdo. O plano prevé também investimentos em
pavimentagdo de vias urbanas de grande circulagdo e em areas de interesse social
com adensamento populacional e infraestrutura deficiente, visando a melhoria das
condicbes de circulacdo e da qualidade de vida dos cidaddos. O PLANMOB
apresenta consonancia com a Lei organica do Municipio de Belém e tem como

objetivos principais:

...promover o bem-estar de sua populacdo em especial organizar um plano
geral viario para o mesmo, envolvendo estudos para abertura, conservacgao,
recuperacdo e recuperacdo de vias publicas de circulacdo de transito e
adocdo de medidas que normatizem o transporte coletivo e individual,
transito e circulacdo de veiculos pesados disciplinado o servico decarga e
descarga e fixando a tonelagem maxima permitida como previsto no artigo
37, inciso X, da Lei Organica do Municipio de Belém. (BELEM. Decreto N°
86.545 /PMB, de 13 de setembro de 2016 p. 36).

A criacdo do PLAMOB de Belém deve promovera dignificacdo da vida
humana em sociedade urbanizada mediante garantia de direito préprio de
locomocdo segura e acessivel a todos os membros da cidade, seja pela
pavimentagdo e calcamento de vias, seja pelo fornecimento de servicos de
transporte publico satisfatério, seja pela implantacdo de medidas especiais para
atender a pessoas portadoras de deficiéncias fisicas.

A fim de assegurar melhores condicdes de mobilidade urbana, é necessario
gue as politicas publicas por meio de acfes atuem de forma articulada entre os
planos PDU e PDTU em relacdo ao sistema de transporte. Sera que essas acdes
elaboradas a partir de estudos e diagndsticos dos planos diretores no tocante aos
problemas de mobilidade urbana tém promovido praticas de gestdo metropolitana
qgue reflita na melhoria da circulacdo viaria quanto a oferta de infraestrutura,
distribuicao racional de viagens e monitoramento dessas a¢des no transito?

O passo seguinte € a discussao dos proprios planos diretores municipais

voltada para o sistema de transporte. O ponto fundamental é analisar as diretrizes
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tracadas para melhoria da circulacdo viaria, sobretudo, nesses corredores principais

de acesso ao municipio de Belém.

2.4 Interfaces entre o PDU, PDTU e o Sistema de Transporte em Belém

O PDU é um instrumento de planejamento importante para orientacdo e
elaboracdo de diretrizes diante dos problemas urbanos existentes nas grandes
capitais do Brasil®*®. Ele fornece por meio do poder publico as ferramentas
necessarias para reinventar o planejamento das cidades para além do modelo
tradicional de metrépole e de assentamentos urbanos, uma vez que o poder publico

deve regular os agentes produtores e consumidores do espaco urbano.

Partindo desse entendimento, Villaga (1999) desenvolve um conceito amplo e

abrangente sobre o Plano Diretor, para o autor:

Seria um plano que, a partir de um diagnéstico cientifico da realidade fisica,
social, econémica, politica e administrativa da cidade, do municipio e de sua
regido, apresentaria um conjunto de propostas para o futuro
desenvolvimento socioecondmico e futura organizagéo espacial dos usos do
solo urbano, das redes de infraestrutura e de elementos fundamentais da
estrutura urbana, para acidade e para o0 municipio, propostas estas
definidas para curto, médio e longo prazos, e aprovadas por lei municipal
(VILLAGA, 1999, p. 238).

A construcdo de um plano diretor de uma forma geral tem quatro fases
principais: 1) fase de preparacdo e metodologia, na qual sdo escolhidas as
metodologias participativas para a elaboracdo do plano; 2) fase de leitura da
realidade municipal, nesse momento se estabelece o contato com a realidade do
municipio, através da analise dos dados estatisticos, de féruns participativos ou de
visitas da equipe responsavel pela elaboracéo do plano e é essa leitura da realidade
municipal que da origem ao relatério de diagnésticos do municipio; 3) fase de
selecdo de temas e propostas, momento de escolha das melhores estratégias e
instrumentos de planejamento e gestao para a resolucédo / mitigacdo dos problemas

urbanos do municipio, as escolhas devem ser feitas a partir do diagnéstico

*As cidades com mais de 20 mil habitantes devem possuir um Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano; e as cidades que tém mais de 500 mil habitantes também precisam elaborar um Plano
Diretor especifico para Transporte Urbano (BRASIL, 2002).
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elaborado; e por dltimo a propria promulgacdo do plano diretor na forma de lei
(BRASIL, 2004).

Os planos diretores revistos apés a criagdo do Estatuto da Cidade passaram a
compor em suas diretrizes a participacdo da sociedade civil na construcdo do
planejamento urbano objetivando o desenvolvimento da cidade, com justica social,
melhoria das condi¢des de vida de seus habitantes e usuérios, e o desenvolvimento
das atividades econdmicas.

No caso de Belém do Para o Plano Diretor Urbano referente a Lei N° 8.655,
de 30 de Julho de 2008 foi revisado com base nas novas diretrizes presentes no
Estatuto da Cidade garantindo a gestdo democréatica da cidade. No Art. 3° Séo
principios fundamentais para a execuc¢do da politica urbana do Municipio de Belém:

IV - gestdo democratica, garantindo a participacdo da populacdo em
todas as decisdes de interesse publico por meio dos instrumentos de
gestdo democratica previstos na Lei Federal n°® 10.257, de 10 de
julho de 2001 (Estatuto da Cidade).

No Art. 4° Sdo diretrizes gerais de desenvolvimento do Municipio de

Belém:

VII - garantir a efetiva participacdo da sociedade no processo de
formulagdo, implementacédo, controle e revisdo do Plano Diretor do
Municipio de Belém, assim como nos planos setoriais e leis
especificas necessarias a sua aplicacao

No capitulo Il do PDU de Belém onde apresenta a Politica de infraestrutura e
meio ambiente, trata na Secao Il sobre a Mobilidade Urbana. Assim encontra-se no
Art. 41 o seguinte:

Art. 41 A Politica Municipal de Mobilidade Urbana tem como objetivo contribuir
para o acesso amplo e democratico a cidade, por meio do planejamento e gestdo do
Sistema de Mobilidade Urbana.

A necessidade de aprimorar 0os processos democraticos e a incorporacao da

participacdo popular como um dos seus fundamentos justificam as recentes

*Promulgado inicialmente pela Lei Ordinaria n°. 07, de 13 de janeiro de 1993, o Plano Diretor de
Belém tem como caracteristica importante ter sido um dos primeiros consolidados no ambito de uma
capital, apenas cinco anos depois da promulgacéo da Constituicdo Federal, que em seus artigos 182
e 183 dispde sobre a Politica Urbana e torna obrigatdria a constituicdo de planos diretores urbanos
(BELEM, 1993).
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demandas pela criagcdo de planos e politicas publicas que possam dar resolugéo
diante das tomadas de decisdo sobre temas de interesse publico tais como o
planejamento territorial e mobilidade urbana.

Por sua vez no Art 2° sdo apresentados os marcos fundamentais da Politica
Municipal de Mobilidade Urbana por meio do estabelecimento de diretrizes e
objetivos que ao serem implantados com eficécia irdo contribuir para o acesso amplo
e democratico a cidade. Os principios regentes da mobilidade urbana em Belém
abrangem uma infinidade de direitos neles insculpidos como, por exemplo:

a) Gestdo democratica, fiscalizacdo e controle operacional do STPP;

b) Equidade social no acesso ao transporte publico coletivo garantindo
tarifas e equipamentos adequados a realidade local;

c) Acessibilidade Universal, ao estruturar o STPP (Sistema de Transporte
Publico de Passageiros) possibilitando a inclusdo de pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,;

d) Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

e) O desenvolvimento ecologicamente sustentavel por meio das
inovacdes tecnoldgicas na implantacdo dos sistemas de transporte
publico;

f) Equidade na utilizacdo de das modalidades de transportes priorizando
a circulacdo de veiculos coletivos em relacdo aos veiculos particulares
e o favorecimento de deslocamentos ndo motorizados;

g) Eficiéncia e eficacia na circulagdo urbana, promovendo a implantacao
do Sistema Integrado de Transporte Coletivo do Municipio de Belém
com a Regido Metropolitana;

Ao analisar algumas das diretrizes do PDU para a mobilidade de Belém
considera-se que esse plano propbe de certa forma um ordenamento territorial do
municipio, ao apresentar acfes que venham estruturar o STPP por meio de um
planejamento e gestdo democratico, buscando as inovacdes tecnoldgicas, reduzindo
0 tempo gasto para cada deslocamento do usuario e garantindo a qualidade dos
servicos tanto para motorizados como ndo motorizados incluindo portadores de
deficiéncia.

A politica de producéo e organizacdo do espaco urbano estabelecida no PDU
em Belém de 1993, apesar de anterior ao Estatuto da Cidade (Lei n°.10.257/01),
apresenta diretrizes que propde a manutencao da fungao social da cidade, atribuindo
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ao Poder Publico o papel de regulador da acdo dos agentes imobiliarios produtores,
apropriadores e consumidores do espaco urbano, de forma a assegurar a qualidade
dos empreendimentos de infraestrutura e servicos urbanos e a alocacdo de
investimentos nas areas habitacionais de baixa renda, com a criagdo de fundos
especificos, cujos recursos devem ser empregados na urbanizacao das ZEIS*.

No setor de transportes, area bastante sensivel as politicas metropolitanas, &
importante destacar que o PDU de Belém (1993) limitou pontos especificos desta
tematica para ser definido no Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU),
elaborado no mesmo periodo, e que se propunha a ser um plano de carater
metropolitano para o setor, contando, inclusive, com a colaboracdo de todos os

entes municipais que compunham a metropole a época.

Art. 59. Devem ser atualizadas periodicamente, pelo menos a cada 10 (dez)
anos, as pesquisas de origem e destino de trafego, elaboradas no PDTU,
relacionando-as a distribuicdo das atividades no territério, como primeiro
passo ao conhecimento da relagdo de transporte e uso do solo. (BELEM,
1993, p. 14).

O PDU ainda no capitulo Ill, secdo Il, se subdivide apresentando na
Subsecdo | o Sistema de Mobilidade Urbana (SMU). Esse sistema representa um
conjunto de veiculos e servicos utilizados para o deslocamento e circulacdo de
pessoas, bens e animais na cidade.

O SMU integra o Sistema Viéario (SV), constituido pela infraestrutura fisica
das vias que compdem a malha por onde circulam os veiculos, pessoas e animais,
compreende calcadas, passarelas, faixas de pedestres, ciclovias, ciclofaixas, rede
viaria urbana (via, acostamento e canteiro central) e estacionamentos; o Sistema de
Controle de Trafego (SCT), estabelecido pelo conjunto de elementos que propiciam
a operacdo do sistema viario, como sinalizagdo viéria, fiscalizacdo e controle de
trafego; e o Sistema de Transporte Municipal (STM) constituido pela frota publica
e privada de transporte de passageiros, coletivo e individual, terrestre ou hidroviario,
pelos terminais ou estagdes, inclusive de integragdo intra ou intermodos de

transporte urbano, pelos abrigos e pontos de paradas para embarque e

*As ZEIS (Zonas Especiais de Interesse Social) séo areas destinadas primordialmente a producéo e
manutencédo de habitagdo de interesse social, nas quais ha o interesse publico de fazer urbanizacgéo,
regularizacdo juridica da posse da terra, programas de habitacdo popular, a complementacdo da
infraestrutura urbana e dos equipamentos comunitarios e programas habitacionais de interesse
social, conforme a necessidade (Art., 166 da Lei 7.603/99).
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desembarque de passageiros. Este abrange também o Sistema de Transporte de
Carga (STC), composto pelos veiculos de carga, terminais de carga, depdsitos e

armazeéns de carga, depositos e armazeéns. (Figura 13)

Figura 12: Fluxograma atual do Sistema Municipal de Transportes Urbanos

SCT sV
Sistemade Sistema Viario
Controle de Trafego (estruturafisica das

(sinalizacdo horizontal, vias e logradouros).

vertical e semaférica) ’

SMTU
Sistema Municipal de
Transportes Urbanos

STTP SUs

Sistema de Transporte Sistema de
Publico de Passageiros Transportes de Cargas

(Frota de passageiros, (veiculos de cargas.

coletivo e individual) TEmPTESF:tS d()e
ransportes).

Fonte: PDU, 2008. (Elaborado pela autora).

Vale ressaltar que apods a década de 1970, os planos de transporte foram os
principais instrumentos empregados na gestéo do transporte urbano. Desse periodo,
destacam-se: a acdo publica federal no tratamento das questdes do transporte
urbano; a disseminacdo de uma cultura de planejamento de transportes; e a
implantacdo de 6rgdos gestores do transporte nos municipios. O modelo de
planejamento vigente nessa época foi marcado pela énfase dada a provisdo de
infraestrutura para o transporte rodoviario, pela priorizacdo do transporte individual
em detrimento do coletivo, pelo descaso com o transporte ndo motorizado e pela
desarticulacéo entre o planejamento urbano e de transportes (GEIPOT, 2001).

Apés a promulgacdo do primeiro plano diretor de Belém, ele passa pelo
processo de revisao previsto, conforme a normatizacdo recomendada pelo Estatuto
da Cidade, o qual sugere que a lei que institui o plano diretor devera ser revista, pelo
menos, a cada dez anos como vem acontecendo nas ultimas décadas. Notou-se que
existem alteragdes significativas do ponto de vista das novas normatiza¢cbes, mas,
principalmente, na maneira de tratar as questdes que sao consideradas de carater

metropolitano.
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Quando se analisam setores muito ligados a praticas metropolitanas de
planejamento e gestdo, ha retrocesso significativo, por exemplo, no setor de
transportes urbanos. Se no plano diretor elaborado nos anos 1990, propunha-se,
para além da politica de gestdo municipal no setor, uma gestao mais integrada, com
base em um plano especifico para os transportes urbanos, com participacdo dos
municipios que compunham a regido metropolitana, agora ha uma tendéncia
institucional ao isolacionismo e a passagem das responsabilidades do setor de
transportes para outros niveis de governo, no caso o préprio Governo do Estado do
Para.

Art. 43 O Poder Publico Municipal devera elaborar o Plano Diretor de
Transporte e Mobilidade do Municipio de Belém (PDTM), compativel com as

diretrizes deste Plano Diretor, no prazo maximo de dezoito meses a contar
da publicacdo desta Lei. (BELEM, 2008, p. 30).

Desconsidera-se, inclusive, o acumulo de estudos e intervencdes urbanas
verificados nesse setor especifico, principalmente realizados pelas acdes que foram
norteadas pelo PDTU, e que agora é desconsiderado nas estratégias para esse
setor em ambito municipal. Essa opcao fica ainda mais explicita quando se

considera o artigo 42 da revisdo do plano diretor:

Art. 42 Sao diretrizes da Politica Municipal de Mobilidade Urbana: XI -
promover a implantacdo do sistema integrado de transporte coletivo do
Municipio de Belém com a Regido Metropolitana. (BELEM, 2008, p. 30).
Nem mesmo é citada a existéncia de um plano integrado no setor de
transportes urbanos para a Regiao Metropolitana de Belém, ao contrario do
gue havia ocorrido anteriormente.

Nesse sentido nem mesmo € citada a existéncia de um plano integrado no
setor de transportes urbanos para a Regido Metropolitana de Belém, ao contrario do
gue havia ocorrido anteriormente. Com efeito, perde-se a inter-relagdo necessaria
entre a problematica metropolitana e sua dimensdo fenoménica na cidade. Essa
inter-relacdo é perdida nas discussdes que nortearam a elaboracédo do plano diretor
revisado. (VELOSO, 2010). A prioridade passa a ser o pleno desenvolvimento
econdmico do Municipio de Belém, sendo as politicas metropolitanas deixadas

apenas de forma genérica, conforme o proprio plano:

Art. 7° A politica de desenvolvimento econdmico do Municipio de Belém,
sintonizada com a dindmica econdmica da cidade, articula-se com o
desenvolvimento social, cultural e tecnolégico, com a protecdo do meio
ambiente, com as politicas de desenvolvimento dos municipios da Regido
Metropolitana de Belém, e com as outras esferas de poder, objetivando a
reducéo das desigualdades sociais e espaciais, e a melhoria das condicbes
de vida da populag&o. (BELEM, 2008, p. 5).
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Sobre a Politica de Mobilidade urbana contida no PDU (Belém, 2008), fica
estabelecido que tem como objetivo contribuir para o acesso amplo e democratico a
cidade, por meio do planejamento e gestdo do Sistema de Mobilidade Urbana.
Nessa perspectiva o PDU tem a funcéo de organizar a cidade de forma que o
interesse coletivo prevaleca sobre o interesse individual ou de determinado grupo. E
uma forma de garantir os servi¢cos basicos a sociedade tais como educacédo, saude,
seguranca, transporte coletivo, entre outros e ainda prevé a justa distribuicdo dos
beneficios e dos custos dos investimentos municipais em conformidade com o
Estatuto da Cidade.

Teoricamente o PDU embora de carater municipal seria um planejamento
adequado a ser seguido para o desenvolvimento urbano da RMB, com uma
abrangéncia de 20 anos, pois ele dispde de um conjunto de definicbes para politicas
setoriais a partir de diretrizes gerais e especificas para o desenvolvimento urbano e
sécio-econdmico do municipio. Em seu conteudo além de enfatizar os transportes
urbanos, ha disposicdes sobre a producdo e organizacdo do espaco urbano,
definicbes para as politicas de habitacdo, de meio-ambiente, de abastecimento
alimentar, de saneamento basico, saude publica e educagédo basica. O plano traz
ainda o desenho de um sistema municipal de informacfes para o planejamento e
gestao.

As acdes destinadas a mobilidade urbana por meio de politicas de
desenvolvimento, dos préprios investimentos nacionais e regionais devem assegurar
satisfatoriamente uma boa circulacéo para o sistema de transporte viario que busque
democratizar a mobilidade e acessibilidade no espaco citadino belenense, sendo
estas acdes viabilizadas a partir de estudos e diagndsticos por meio de um PDTU.

O PDTU por sua vez é o instrumento basico de um processo de planejamento
municipal para a implantacdo da politica de transportes urbanos como parte de uma
politica de desenvolvimento urbano. Em conjunto, os planos tém a funcéo de nortear
a acao dos agentes publicos e privados (ABNT, 1991). Assim os agentes publicos e
privados na construgcdo e implementacdo de medidas que venham incidir nos
problemas urbanos das cidades sdo de grande importancia para uma gestéo eficaz

que venha atender a contento as reais necessidades de mobilidade urbana da
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sociedade que utiliza cotidianamente o espago urbano*3.

Desse modo, o Plano Diretor é parte integrante do processo de planejamento
municipal, um elemento orientador das decisdes que séo feitas sobre como intervir
no espaco urbano, tanto por parte do poder publico quanto da iniciativa individual,
apresentando propostas para o desenvolvimento socioecondémico e organizagao
espacial.

No municipio de Belém, o esfor¢co conjunto entre o governo estadual e federal
através da Agéncia Brasileira de Cooperacao (ABC) levou a firmarem um convénio
com a Agéncia de Cooperacao Internacional do Japéo (JICA) para elaboracéo de um
Plano Diretor de Transporte Urbano. Estudos minuciosos sobre o trafego, as
demandas de mobilidade populacional e os impactos ambientais do atual sistema,
foram realizados com projecdes para um horizonte de dez anos abrangendo toda a
Regido Metropolitana de Belém**. Para Belém e regido metropolitana, a trajetdria
dos planos para a implantacdo de diretrizes para um novo sistema integrado de
transporte foram:

= 1991- Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU/1991)

= 2001- Plano Diretor de Transporte Urbano - atualizagcdo (PDTU/2001)

= 2003- Estudo de Viabilidade Econémica do PDTU/2001 (EV/2003)

= 2010- Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de
Onibus da RMB (Relatorio Final /2010)

Figura 13: Evolucao dos Planos diretores para os transportes na RMB

S al RELATORIO
4 : FINAL

Fonte: Maisa Tobias (?)

#¥As cidades com mais de 20 mil habitantes devem possuir um Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano; e as cidades que tém mais de 500 mil habitantes também precisam elaborar um Plano
Diretor especifico para Transporte Urbano (BRASIL, 2002).

0O primeiro PDTU foi concluido em 1991 e abrangeu cinco municipios da RMB (Belém, Ananindeua,
Marituba, Benevides e Santa Barbara do Pard). Em 2001, além dos cinco municipios anteriormente
citados, o municipio de Santa Isabel do Para havia sido incluindo. Fonte: PDTU (2001).
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Ao analisar a trajetoria dos estudos e planos de transportes para a RMB
(Tabela 6), notou-se que eles se enquadram em diferentes categorias. Alguns tratam
de propostas para o curto prazo, como as Recomendacdes para Implantacdo
Imediata (GEIPOT, 1978); j& os Planos Diretores de Transportes Urbanos (JICA,
1991, 2001) trazem propostas para os horizontes de médio e longo prazo. Estes
estudos tratam do sistema de transportes de uma maneira mais abrangente,
enquanto que outros, como o TRANSCOL (GEIPOT, 1980) e a Acao Metropole

(JICA, 2010), limitam-se ao sistema de transporte coletivo.

Tabela 6: Relacdo dos planos e estudos de transportes da RMB

Ano Titulo do plano/estudo Instituicdes
1978 Recomendacdes para Implantacéo
Imediata (GEIPOT, 1978)
1979 TRANSCOL - Ciclovia da BL-01
(GEIPOT, 1979). Empresa Brasileira
1980 Estudo de Transportes Coletivos - de Planejamento de
TRANSCOL (GEIPOT, 1980) Transportes
1986 Estudo de Racionalizacdo do
Transporte Coletivo (GEIPOT, 1986)
1991 Plano Diretor de Transportes
Urbanos (JICA, 1991) Governo do Para.
2001 Plano Diretor de Transportes Agéncia de
Urbanos (JICA, 2001) Cooperacéo
2003 Estudo de Viabilidade Econdmica de Internacional do
Projetos para o Melhoramento do Japéo
Sistema de Transporte (JICA, 2003)
2006 Diretrizes de Ordenamento
Territorial para a Regido Governo do Para
Metropolitana de Belém (Para,
2006)
2010 Estudo Preparatério para o Projeto Governo do Para.
de Sistema de Transporte de Agéncia de
Onibus (JICA, 2010) Cooperacio

Internacional do
Japéo

Fonte: ANPET, 2013* (Adaptado pela autora).

A partir dessa andlise inicial observou-se que 0s primeiros planos foram
definidos por informacgdes de estudos do Grupo Executivo de Integracdo da Politica
de Transportes (GEIPOT) (1978, 1979, 1980, 1986) e deveriam seguir um
direcionamento parecido com o de outras capitais brasileiras.

O GEIPOT foi criado pelo Decreto n° 57.003, de 11 de outubro de 1965 e com

sua direcao superior formada pelo Ministro da Viacdo e Obras Publicas, Ministro de

%Consulta: http://www.revistatransportes.org.br/anpet/article/view/687
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Estado da Fazenda, Ministro Extraordinario para o Planejamento e Coordenacéo
Econbmica e pelo Chefe do Estado Maior das Forcas Armadas, conforme foi
sugerido pelo Acordo de Assisténcia Técnica firmado naquele ano entre o governo
brasileiro e o Banco Internacional para a Reconstrucao e Desenvolvimento (BIRD).
O GEIPOT foi extinto pela Medida Proviséria n°® 427, de 9 de maio de 2008
(convertida nalei n° 11.772/2008), cujos procedimentos estdo disciplinados
no Decreto n° 6.485, de 17 de junho de 2008°°.

O segundo momento por sua vez, diz respeito ao PDTU (1991) e que foi
atualizado em 2001 (JICA, 2001). Este documento elaborado pela COHAB,
Secretaria Executiva de Desenvolvimento Urbano (SEDURB) e JICA, constitui o
Relatorio Final. O PDTU fez um levantamento minucioso sobre a situacéo atual do
Sistema de Transportes da Regido Metropolitana, além de uma analise da estrutura
socioeconf6mica e das tendéncias de desenvolvimento da area de estudo.

O terceiro corresponde o cenario denominado 2011 contendo as informacdes
de planos mais recentes (JICA, 2010; Para, 2006) e dados levantados pela equipe
do Instituto de Tecnologia da Universidade Federal do Para (ITEC-UFPA). Este
constitui o Relatorio Final contendo todas as atualizagBes e politicas publicas por
meio de acdes para melhoria dos transportes e da trafegabilidade especialmente dos
principais corredores viarios de Belém. O resultado desse processo foi a elaboracéo
do Programa Acdo Metropole, onde varios estudos foram realizados medindo
impactos e propondo solucdes. O Programa Acao Metropole é gerenciado pelo
NGTM através do Governo do Estado do Para.

A elaboracdo dos planos voltados para os transportes em Belém foi
fundamental diante de um contexto em que a politica de uso produtivo do solo em
Belém e com suporte legal para utilizagdo dos instrumentos tributarios com elevacéo
de impostos nas areas centrais dentre outros fatores, excluiram a populacdo mais
carente dessas areas para regides distantes do centro e de baixa infraestutura.
Nesse caso 0s planos representam uma resposta aos impactos reais desse
processo no espaco urbano que passou a afetar a mobilidade da populacdo entre os
guais pode-se destacar:

* 0 aumento consideravel da densidade nas areas com melhor qualidade

de infraestrutura com destaque a primeira légua patrimonial e os

%Consulta: http://www.geipot.gov.br/Inventarianca/AEmpresa.htm


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2008/lei/l11772.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2008/decreto/d6485.htm
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principais corredores de trafego;

* a saturacao do sistema de circulacao, reduzindo a mobilidade no interior

da malha urbana (especialmente na area central — 12 [égua patrimonial);

* 0 aumento das pressfes demograficas em direcdo a area central,

portadora da maior quantidade de oferta de servigos urbanos;

* a expansao e adensamento dos assentamentos irregulares, causada

pela falta de oferta de habitacdo popular (fenbmeno observado

principalmente na area de expansdo com menor oferta de infra-estrutura e

servigos, receptora da populagdo de baixa renda, expulsa da 12 légua

pela valorizacdo imobiliaria) elevando o aumento da frota de transportes

para atender essas localidades;

No caso dos municipios que compdem a RMB e que correspondem a regiao

periférica, pode-se dizer que o processo de construcdo dos planos diretores se deu
de forma diversa e fragmentada, inclusive do ponto de vista de sua realizacéo no

tempo, conforme mostra o quadro 4.

Quadro 4: Planos Diretores da Regiéo Metropolitana de Belém

ANO
MUNICIPIO (Aprovag3o lei) ORGAO ELABORADOR DOCUMENTO
. Secretaria de Planejamento Plano Diretor Original
Ananindeua 2006 PROARQ — Consultoria (UFRJ)
Belém 1993 CODEM Plano Diretor Original
2008 CODEM 19 Revisao
Benevides 2006 Secretaria de .Pl.anejamento Plano Diretor Original
Municipal
Castanhal 2006 Secretaria de .Pl.anejamento
Municipal
Marituba 2007 Secretaria de .Pl.anejamento Plano Diretor Original
Municipal
Santa Barbara 2006 Secretaria de 'Pl'aneJamento Plano Diretor Original
Municipal
Santa lzabel 2006 Secretaria de 'Pl'anejamento Plano Diretor Original
Municipal

Fonte: Veloso, 2010 (Elaborado pela autora).

N&o é proposta deste trabalho discorrer sobre cada um desses planos, pois o
estudo da pesquisa in locu compreende uma area que diz respeito mais
especificamente ao municipio de Belém em relacdo as suas diretrizes para o STPP

nos corredores principais de acesso a capital. No entanto, ao ler sobre a Politica de
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Acessibilidade, Mobilidade e Transporte de cada municipio que compde a RMB
caberia nesses planos diretrizes que pudessem integra-los mais eficazmente por
meio de uma rede de transporte e infraestrutura viaria que viesse oferecer melhores
condi¢cdes de mobilidade urbana entre eles. O que observou-se de avanco, a nivel
de RMB foi o estabelecimento de uma tarifa urbana Unica para os transportes que
saem desses municipios em direcdo ao centro de Belém (exceto Castanhal, Santa
Izabel e aceitando também o passe facil (meia tarifa urbana) entre estudantes que
moram nos municipios da RMB.

Durante toda a década de 1990, na RMB, somente o Municipio de Belém teve
a preocupacdo em estabelecer seu plano diretor, produzido ainda em 1993.
Percebe-se um descompasso na elaboracéo destes planos diretores, especialmente
porque a maioria foi elaborada somente em meados da primeira década de 2000,
conforme 0 mesmo quadro 4. Levando-se em consideragédo que havia certa pressao
para a elaboracdo desses planos diretores em virtude de limites de prazos
determinados pelo governo federal, sob pena de perda de repasse de verbas e
politicas coordenadas pelo governo federal, fica uma primeira hipotese de que tais
planos diretores foram realizados muito mais pela conjuntura politico-institucional do
gue por preocupacdes com a forma de crescimento e desenvolvimento desses
Municipios.

Se a gestdo metropolitana para o STPP é hoje colocada como um desafio
guanto ao planejamento, quais questdes podem ser pensadas quando se analisam,
de fato, as perspectivas de gestdo metropolitana para mobilidade urbana? De outra
forma, quais as perspectivas das a¢des das politicas publicas na RMB na trajetoria
do sistema de transporte e sua operacao diante da realidade atual e quais desafios
elas apresentam, especialmente na metropole de Belém? Além disso, a questao das
politicas publicas de mobilidade urbana para areas metropolitanas tem que ser
considerada para além de limites espaciais e temporais, ou seja, pensar nos
problemas comuns aos municipios integrantes de determinada area metropolitana,
de maneira que possam ser geradores de acfes comuns para a resolucdo de

problemas de carater metropolitano.
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2.5 A trajetéria do sistema de transporte de Belém e sua operacdo na

atualidade

A trajetoria de instrumentos de planejamento para o transporte na RMB
remonta o final da década de 1970. O Estudo de Transportes Urbanos para a
Regido Metropolitana de Belém, ou TRANSCOL, de 1979, foi o primeiro a tracar
uma hierarquizacdo viaria visando a melhoria do transporte publico
(MT/GEIPOT/EBTU, 1980).

O TRANSCOL oferecia orientagédo sobre “corre¢cdes” para a melhoria da rede
viaria, mas mantinha a mesma rede de 6nibus, considerada adequada para atender
o crescimento futuro da RMB de entdo composta apenas por Belém e Ananindeua,
formacao original da década de 1970 e que perdurou até a década de 1990. O
sistema de transporte proposto pelo TRANSCOL usava as ruas existentes como
corredores para 0s trajetos de énibus.

O plano confirmava o modelo bairro-centro, segundo o qual as rotas de
onibus iniciadas em diferentes partes da cidade deveriam ir até o centro e voltar sem
conexdes entre os bairros. De acordo com o TRANSCOL, o sistema de transporte
publico no centro da cidade ndo propunha mudancas na rede de ruas existente,
embora o fornecimento de transporte publico para a periferia fosse reconhecido
como problematico.

O modelo inicial de ocupacéao fragmentada, apenas iniciado na época em que
o plano foi elaborado, néo foi reconhecido. Além da Primeira Légua Patrimonial, as
rotas de Onibus deveriam percorrer 0S eixos existentes, e consequentemente o
sistema de 6nibus na periferia ndo ligava as novas zonas residenciais com os locais
de trabalho, lojas, etc.

Considerando a quantidade de estudos e planos de transportes para Belém e
sua regido metropolitana, obteve-se um panorama da realidade do sistema de
transporte e sua operacdo diante das condicdes de mobilidade urbana nos
corredores de acesso a capital do Estado do Para.

A partir das considera¢des pontuais sobre o Plano Diretor Urbano de Belém
para mobilidade explanadas anteriormente, compreende-se que o STPP de uma
forma geral € um meio essencial para promover 0os deslocamentos diarios.

A geréncia do transporte publico requer um conhecimento bem especifico dos

inUmeros fatores que tem causado problemas de mobilidade no territério urbano,
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principalmente nas principais vias de acesso a capital elevando consideravelmente o
volume de veiculos e passageiros. Esses estudos devem levar em consideracao
tanto o perfil do usuario como de toda infraestrutura necessaria para que 0 mesmo
realize seu deslocamento de forma segura e em tempo habil.

Assim, pode-se avaliar a importancia da mobilidade para o funcionamento do
sistema urbano, bem como para a reproducdo social, uma vez que os individuos
necessitam realizar constantes deslocamentos para satisfazer necessidades
referentes a essa reproducdo. Sabe-se, porém, que a efetivacdo dessa mobilidade
nem sempre acontece de forma simples e adequada, estando relacionada com
inUmeras determinacdes politicas, sociais e econdmicas (LIMA, 2016).

Embora mantenha a caracteristica de apresentar solucbes conservadoras,
este plano representa um avancgo, pois conclui pela necessidade de um sistema que
dé maior prioridade ao transporte puablico, incluindo faixas exclusivas para 6nibus e a
implantacdo de integracéo fisica e tarifaria. Nos planos anteriores isto era sempre
deixado para o futuro. Outra novidade séo as propostas para uma integracdo com o
transporte hidroviario, uma necessidade evidente considerando-se as caracteristicas
locais.

Para Lima (2016) apesar de caracterizar o problema da excessiva
concentracdo de atividades no centro da cidade de Belém e sugerir que sejam
desenvolvidas outras centralidades, as propostas séo timidas frente a um problema
dificil de ser resolvido apenas pelo lado da oferta de transportes. E sempre aceita a
inevitabilidade do crescimento da demanda de transportes e 0 consequente
carregamento dos corredores, ao ponto de atingir a capacidade maxima de quase
todas as opc¢des de modos. Essas acdes ndo diminuiram a elevacéo do trafego dos
transportes nos principais corredores viarios de Belém, como reforcou os desejos de
viagem por dia para a &rea central da cidade.

O primeiro PDTU foi elaborado em 1991 e atualizado em 2001,
posteriormente foi realizado um estudo de mobilidade com algumas atualizaces e
inserindo nesse processo as inovacdes tecnoldgicas e o acompanhamento do
proprio processo demogréfico, assim como do desenvolvimento da regido com a
incorporagdo inclusive de novos municipios.

A Ultima pesquisa domiciliar realizada em 2000 ja apontava os elevados
congestionamentos na RMB por revelar uma grande concentracdo de

deslocamentos em direcdo ao centro expandido, que esta dentro da primeira légua
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patrimonial, area delimitada pela rua Dr. Freitas e Avenida Perimetral. Percebeu-se
gue pela concentracdo de atividades existentes nessa regido, passou a ocorrer uma
grande concentracdo de demanda no pico da manha, no qual as pessoas tinham
como seu desejo de viagem o destino final sempre muito mais concentrado no
centro.

Segundo dados do PDTU (JICA, 2001) na época, cerca de 60% de empregos
formais ja estavam concentrados na area central, sendo a area de expansao toda,
0s municipios de Ananindeua, Marituba, Benevides e Santa Barbara do Pard,
caracterizados basicamente por uma area de grande predominancia de uso
residencial com baixa densidade. No periodo foi feita uma projecdo de 2002 para
2012 para tentar visualizar qual seria o cendrio do crescimento e de comportamento
da demanda, considerando as tendéncias de que havia na época.

Verificou-se entdo que embora tenham surgido algumas centralidades por
meio de ac¢des secundarias, como por exemplo, na area denominada Entroncamento
(n6 viaria de grande importancia para a estruturacdo da bifurcacdo no inicio da BR
316 a leste e Rodovia Augusto Montenegro na direcao norte), principal acesso ao
aglomerado de conjuntos habitacionais construidos a partir da década de 1980
denominado de Cidade Nova localizados no municipio de Ananindeua, a tendéncia
de concentragcéo de viagens ndo s6 permaneceu como se reforgou as espessuras,
nessas linhas que revelam um numero de viagens por hora naqueles periodos de
pico.

A partir dos dados coletados projetou-se uma simulacdo sobre o
carregamento da rede viaria de 2002 para 2012 como forma de verificar de que
maneira estaria articulada a rede de transportes, especialmente nas importantes vias
de acesso a capital e como se comportaria essa demanda em doze anos caso nada
fosse feito em termos de reformulacdo desse sistema (Figura 14) (JICA, 2001).

Nessas circunstancias vale ressaltar que a politica do governo foi de certa
forma irresponsavel em facilitar o crédito e o estimulo ao uso do veiculo privado em
detrimento do transporte publico de passageiros. Tais medidas de incentivo a
aquisicdo de veiculos individuais precipitou as estimativas, fazendo com que esse

cenario ocorresse antes do que foi previsto para 2012.
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Figura 14: Origem e destino de viagens na hora pico em Belém (2002 e 2012)
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Fonte: JICA, 2001.

A partir de 2010 ja se percebe um nivel elevado de congestionamentos
especialmente na Avenida Almirante Barroso e rodovia BR 316, mesmo com a
implantagdo de novas vias como a Avenida Independéncia e Avenida Centenario
componentes do Projeto A¢do Metropole, tais componentes de politicas publicas ndo
conseguiram resolver essa problematica, uma vez que o crescimento do nimero de
veiculos privados é realmente elevado. Entdo, diante desse diagndstico pergunta-se
guais sao as perspectivas para o quadro atual do sistema de transporte publico
dentro da RMB considerando sua real estrutura?

Concomitantemente a isso, o aumento dos indices de aproveitamento ao
longo dos principais corredores de circulacdo também incentivou a instalacédo, de
empreendimentos habitacionais de alta densidade ao longo dos mesmos.
Consequentemente, passaram a ocorrer conflitos entre os diversos modos de
circulacdo (transporte coletivo, pedestres, trafego de passagem, e houve o aumento
da demanda por vagas de estacionamento, etc.), reduzindo a mobilidade e
ocasionando varias outras consequéncias que prejudicam a qualidade ambiental do
espaco urbano como, por exemplo: aumento da temperatura atmosférica, dos
indices de ruido e alteracdes no uso do solo.

Para que a sociedade tenha acesso aos servicos da urbe o Sistema de
Circulacado é o principal fator estruturante do espac¢o urbano e o executivo municipal
deve ainda conferir prioridade ao transporte coletivo sobre o individual, mas sera que
houve estimulos para essa concepcdo em Belém?

Os dados do DETRAN-PA (2017) revelam um descompasso do que o plano
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estabelece para o Sistema de Circulagdo da metropole como prioridade, e a
realidade diante desse processo conforme pode ser observado na tabela 7 ao
apontar que houve um acréscimo significativo da frota de veiculos na cidade de

Belém conferindo prioridade ao transporte individual sobre o transporte coletivo.

Tabela 7: Crescimento da frota de veiculos e de habilitados no Para 1984,1994, 2004, 2014

Numero de veiculos e habitagdes

1984 1994 2004 2014
VEICL(”A'\S.?OEI\'XIOP\I;Q%ADOS (*) 10.005 17.136 55.281 157.693
7.697 14.565 34.150 108.243

HABILITACAO

(*) Célculo feito por estimativa, pois ndo existem registros dos veiculos emplacados no ano de 1984.
Fonte: DTI - Diretoria de Tecnologia e Informatica, DETRAN/PA, 2017 (Elaborado pela autora).

As principais cidades e regides metropolitanas do Brasil foram adaptadas, nas
ultimas décadas, de modo a favorecer o uso do veiculo privado, por meio da
ampliacdo da infraestrutura viaria e da utilizacdo de técnicas que garantam maior
fluidez ao transito.

Formou-se, assim, uma cultura do automovel, que absorveu muitos recursos
para o atendimento de suas necessidades. Paralelamente, observa-se uma queda
da eficiéncia do transporte coletivo urbano brasileiro. Criou-se uma separacéo clara
entre uma parcela reduzida que tem acesso ao veiculo particular e a maioria da
populacdo que continua limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade
(PIRES, et al., 1997).

Atualmente, os automoveis representam apenas 19% dos deslocamentos nas
cidades brasileiras, mas consomem cerca de 70% de suas vias, uma desproporcao
gue gera impactos diretos na velocidade dos meios coletivos e, portanto, em seus
custos de operagao.

Segundo dados da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNDU), no
confronto do nimero de passageiros por quildmetro transportado por énibus e por
automovel, esse Ultimo gasta 12,7 vezes mais energia, produz 17 vezes mais
poluentes e consome 6,4 vezes mais espaco em vias (MINISTERIO DAS CIDADES,
2004).

Segundo Tobias (2008) o transporte publico em Belém historicamente passou
por oito periodos e mais recentemente a mesma autora inseriu mais um

compreendendo nove periodos (Tabela 8). Apesar de ndo haver intencdo de
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aprofundar cada periodo histérico nessa pesquisa tem-se o intuito de mostrar
sucintamente seu processo de evolucdo para buscar compreender que o transporte
publico passou por diversas transformacdes em suas formas de acordo com o
contexto histérico e econdmico em que estava inserido, porém no mesmo contetdo

representado nessa analise pelos eixos de circulacdo da cidade.

Tabela 8: Evolucao do Sistema de Transporte Publico em Belém

Periodo Denominacéo

o i Ocupacédo e Expanséo Inicial Urbana — séc. XVII até inicio do séc.

1 Periodo X|X

Consolidacao do Nucleo Urbano e Fortalecimento da relagdo com o

“hinterland” do Nordeste paraense - séc. XIX até o inicio do séc. XX
0 i Agravamento da Situacdo Econdmica e Ineficiéncia do Servigo —

3 Periodo  jnicio do séc. XX até 1945

20 Periodo

0 : Aquecimento da Economia pdés-guerra, expansdo do servico de
4 Periodo  -ansporte por dnibus e o inicio do controle estatal — década de 50

0 i Ocupacado das Baixadas, explosdo demografica e crescimento da
5 Periodo  jemanda de transportes — déc. de 60 e 70

0 : Arranjo Operacional do Sist. de Transp. Publico e a nova
6 Periodo

configuragdo da expansédo do tecido urbano — déc. de 80

o . A nova configuracdo da RMB e o Primeiro Plano Diretor de
7 Periodo  Transportes Urbanos — década de 90 — PDTU 1990

0 5 Insustentabilidade do Sistema Operacional e Periferizacdo — 2000
8 Periodo

. Quebra do paradigma e mudanca do sistema operacional — dias
9 Periodo  atuais

Fonte: TOBIAS, 2008.

A evolugcdo do STPP em Belém introduziu novas alteracdes quanto a
utilizacdo do modal viario de circulacdo (Figuras 15, 16, 17, 18), porém a estrutura
gue passou a comportar todas essas operacfes do sistema diante das demandas
crescentes das massas trabalhadoras pouco evoluiu. O sistema rodoviario que
atende os deslocamentos na atualidade foi sobreposto ao sistema ferroviario que
existia em Belém (Figuras 19 e 20). O sistema que opera hoje em Belém encontra-

se, portanto, nos mesmos moldes do passado.
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Figura 15: Bondes circulando na area Figura 16 Pioneiros das operadoras de
Central de Belém no século XIX. transportes operando na década de 1950.

Fonte: Mateus Souza®’ Fonte: Mateus Souza®®

Figura 18: Nova configuragdo das
operadoras do STPP e insustentabilidade
do sistema em 2000.

Figura 17: Crescimento da demanda de
transportes na década de 80

Fonte: Marcos Souza™® Fonte: Marcos Souza™

Atualmente, o sistema de transporte de passageiros e sua estrutura viaria
encontram-se nos mesmos moldes do passado e essa tendéncia de concentracao
de viagens ao longos dos corredores de acesso ao centro expandido da cidade nao
somente permaneceu como reforcou as espessuras. Esse aspecto agravou ainda
mais as condicbes de mobilidade nesses eixos de circulagdo, pois somou-se ao
aumento da populacao e da quantidade de veiculos automotores privados, levando o

BN

corredor urbano principal de acesso a cidade apresentar elevadas demandas de

*’Consulta: https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcT5POrb77tqQUIXZY_9e88Ec
¥ Consulta: https://encryptedtbn2.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcTKyFVnpCrPjyER8IHzul1
**Consulta: https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcSmsQzBj8J86Rgki8j3h7

* Consulta: https://encrypted-tbn2.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcQJRWGN2yQIfRSIK98Xu
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deslocamentos especialmente nos horarios de fluxo intenso com sobreposicédo das
linhas radias, ou seja, o sistema viario continua completamente desarticulado

mostrando que a rede atual de transporte permanece no sistema convencional.

Figura 19: Avenida Tito Franco, atualmente Figura 20: A Avenida Almirante Barroso com a
Almirante Barroso, compondo o principal eixo de mesma funcionalidade de principal corredor da
escoamento da Borracha no século XX. RMB.

Fonte: Tiago Alencar® Fonte: Lucélia Soares. Dez./2016.

Atualmente, o sistema de transporte de passageiros e sua estrutura viaria
encontram-se nos mesmos moldes do passado e essa tendéncia de concentracao
de viagens ao longos dos corredores de acesso ao centro expandido da cidade nao
somente permaneceu como reforgou as espessuras. Esse aspecto agravou ainda
mais as condicbes de mobilidade nesses eixos de circulagdo, pois somado ao
aumento da populacdo e da quantidade de veiculos automotores privados,
condiciona o corredor urbano principal de acesso a cidade apresentar elevadas
demandas de deslocamentos especialmente nos horarios de fluxo intenso com
sobreposi¢do das linhas radias, ou seja, 0 sistema viario continua completamente
desarticulado mostrando que a rede atual de transporte ainda oferece o sistema
convencional.

Garantir transporte adequado para seus habitantes, que muitas vezes
atravessam longas distancias para trabalhar, € uma das principais batalhas

enfrentadas por governadores e prefeitos de grandes cidades. No municipio de

“ Consulta: http://rociorodi.blogspot.com.br/2012_05_01_archive.html
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Belém do Para os problemas criticos de mobilidade urbana tem afetado o direito de
ir e vir, especialmente quando os principais corredores de conexao entre 0sS
municipios da RMB ndo garantem o6timas condi¢cdes para fluidez de todos os
veiculos, o que torna a mobilidade um problema para milhdes de pessoas
diariamente.

Segundo Lima (2016) apesar de o PDTU ter sido uma espécie de divisor de
aguas entre o periodo anterior, muito pouco do proposto, foi efetivamente
construido, e menos ainda alterada a estrutura de gestdo do transporte. Foram
construidas ligacdes entre a Primeira Légua Patrimonial e os demais municipios em
pontos estratégicos para a integracdo de Ananindeua e Belém, mas que ainda
depende exclusivamente do corredor representado pela Avenida Almirante Barroso
e BR 316.

O sistema publico de transportes urbanos na RMB mantém-se nao integrado
até o momento. O sistema de transporte publico por énibus na RMB é dominado
pela l6gica de remuneracdo dos servigos pela atuacdo de empresas privadas, com
concessdes em regime precario, explorando rotas nos sentidos bairro-centro e
centro-bairro conforme sera abordado no préximo capitulo, captando demandas
periféricas e centrais e destinando-as a saturacdo dos principais corredores de

integracédo da RMB.
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CAPITULO 3. A DINAMICA DE MOBILIDADE URBANA E OS CORREDORES DE
TRANSPORTE EM BELEM

A rede de transporte publico coletivo por 6nibus da RMB utiliza como via
principal de circulagdo viaria e de acesso ao municipio de Belém a Rodovia BR 316
e a Avenida Almirante Barroso, considerados o0s corredores de acesso mais
importantes do sistema viario da cidade. Para qualificar o sistema viario utilizado
pelos Onibus e melhorar a mobilidade urbana nos corredores de transporte a
administragdo municipal e estadual elaborou diversas acdes como resposta as
problematicas apontadas no PDTU diante da concentracdo populacional ao longo
dos corredores e seus deslocamentos em direcdo ao centro expandido. Entre as
acOes, o projeto Bus Rapid Transit (BRT) representa uma inovagao para o STPP de
melhor desempenho viario e estrutural a fim de agregar todas as modalidades e

gerar melhor fluidez para os corredores de transporte.

3.1 - Mudancgas espaciais, demograficas e os deslocamentos pendulares nos
principais corredores de acesso a Belém.

O comportamento demografico condicionou mudancas sobre o espaco e a
mobilidade urbana, a partir da significativa transformacdo da area expandia diante
da ocupacéo e uso do solo que compreendem 0s municipios de Belém, Ananindeua
e Marituba, area considerada conurbada da Regido Metropolitana. Essa area por
representar o perimetro mais urbano da RMB é constituida por um conjunto de
servigos e infraestrutura formando uma malha urbana continua.

A conurbagdo apresenta-se como um dos principais elementos constitutivos
das Regides Metropolitanas. Isso porque esse fenbmeno costuma ocorrer a partir de
grandes cidades e sua jungdo com as chamadas “areas de entorno” ou “cidades-
dormitérios”. Assim, forma-se uma Regido Metropolitana que, obviamente, estrutura-

se a partir da metrépole e se expande em direcdo as cidades vizinhas*?

Essas cidades, em muitos casos, sao apelidadas de “cidades-dormitérios”, uma vez que a maior
parte de seus moradores trabalha, estuda ou exerce a maioria de suas atividades (incluindo lazer,
consultas médicas e negdécios) nas metropoles. Registra-se, entdo, uma grande atuacdo das
chamadas migracdes pendulares nesses espacos. Apesar disso, algumas dessas cidades-dormitérios
conseguem uma relativa autonomia, que se configura na medida em que conseguem dinamizar suas
economias, com a instalagdo de industrias, ampliacdo do comércio, servicos e geragdo de empregos
(SOUZA, 2005).
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E possivel pensar a conurbacdo para além da proximidade fisica entre
diferentes areas urbanas, levando em consideragcao os vinculos social e econémico
gue se estabelecem entre elas. Assim, para que o processo de conurbagao ocorra,
além da proximidade que leva a continuidade do tecido urbano, € necessario que as
cidades estabelecam um vinculo de carater social e econémico, que ocorre por meio
das interacBes espaciais. Sobre essa intensa vinculagdo socioeconémica, Villaca

(2001, p. 51) explica sua natureza:

evidentemente, essa ideia — a de intensa vinculacdo socioecondmica — €
vaga. Para esclarecer essa questdo, ja ajuda bastante se essa vinculagao
se limitar apenas aos vinculos de natureza intraurbana. Dentro desse
vinculo, devem ser destacados os deslocamentos espaciais de pessoas, ja
gue eles caracterizam 0 espaco intraurbano em oposicdo ao deslocamento
de cargas. Por outro lado, dentre os deslocamentos de pessoas, devem ser
destacados os deslocamentos rotineiros, sistematicos, diarios ou quase
didrios, como aqueles entre residéncia e local de trabalho ou entre
residéncia e escola. Devem também ser considerados os vinculos
manifestados através das telecomunicaces, particularmente o telefone que
sejam tipicamente intraurbanos.

Para o autor os vinculos diarios estabelecidos no interior de um perimetro
urbano sdo fundamentais a compreensdo do processo de mobilidade a partir da
andlise desses movimentos entre as cidades. Essa condicdo € necesséria para

pensar a diluicdo dos limites politico-administrativos em detrimento de uma mancha

7

urbana que, além de continua € integrada por meio dos lacos de carater
socioecondmicos e de transporte entre as cidades na rede urbana.

Pensando as relacfes entre as cidades na rede urbana, Souza (2005) parte da
posicao geografica para explicar as fortes interacfes e as dindmicas espaciais que

podem resultar no fendbmeno da conurbacao.

Ocorre que as cidades, muito frequentemente, situam-se tdo proximas umas
das outras que a interacdo entre elas vai, a medida que crescem e se
relacionam mais e mais entre si, sofrendo uma transformacéo importante.
[...] O que vai ocorrendo é que elas se situam tdo préximas e os vinculos
entre elas se tornam tao intensos que certos fluxos passam a “costura-las”
muito fortemente e, no fundo, elas passam a existir como se fossem uma
s6, ao menos sob varios aspectos. No caso, o fluxo mais significativo é o de
trabalhadores assalariados, que residem em uma cidade e trabalham em
outra: é o que se chama de movimento pendular diario (local de residéncia —
local de trabalho — local de residéncia), ou commuting em inglés. Em
algumas situacgfes, sdo os proprios tecidos urbanos de uma e de outra que,
em dado momento, se encontram e se juntam; tem-se entdo, o fenémeno
da — conurbacao. A partir dai, esta-se diante de uma Unica mancha urbana,
ainda que espraiada por dois ou mais municipios — 0 que significa que,
formalmente, continuam existindo vérias cidades, cada uma com sede de
um municipio diferente (SOUZA, 2005, p. 32).
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O fenbmeno da conurbacdo, enquanto elemento de formacdo da mancha
urbana é estabelecido a partir do processo de expansdo da metropole que ocorre
sobre as cidades do seu entorno. Entretanto, uma vez que, a conurbagcdo é
resultado da expansédo da metrdpole, pode-se admitir que a ocorréncia do mesmo
interfere nas condi¢des de mobilidade urbana.

O termo conurbacdo pode ser entendido como a fusdo de areas urbanas que
se relacionam em seus aspectos econdmicos, sociais e culturais**. Essas relacées
estdo associadas, principalmente, aos deslocamentos, ou seja, aos fluxos que sao
produzidos no espago intraurbano das cidades a partir dos fixos (SANTOS, 2016).
Assim, compreende-se que 0 processo de conurbacdo e a dindmica espacial que
permeia o fenbmeno, diante dos espacos dispersos e de interacao constituem-se em
uma das formas evidentes da dinamica  populacional, pois a
proximidade/conectividade permite movimentos pendulares em maior intensidade.

O PDTU (JICA, 2001) também reforca essa andalise ao ressaltar que os
movimentos pendulares entre os municipios da RMB em dire¢cdo a Belém eram
expressivos, pois a metropole concentrava na época cerca de 60% dos empregos
formais resultando nos deslocamentos das massas trabalhadoras nos corredores na
adrea de expansdo. Ananindeua, Marituba, Benevides e Santa Barbara®* se
caracterizavam basicamente por uma area de grande predominancia de uso
residencial com baixa densidade. Evidentemente a presenca de servicos, de
atividades relacionadas ao trabalho e ao estudo na metrépole passa a atrair
contingentes populacionais desses municipios.

Segundo Trindade Jr (1998), a consolidacdo dos novos vetores de expansao
urbana da metropole belenense (Quadro 5) foi definida inicialmente no contexto de
remanejamento por parte do Estado com o0 aparecimento dos conjuntos
habitacionais e de moradores que haviam inicialmente ocupado as areas de

baixada; essas agora passavam por um processo de valorizagdo, ou seja, de

B0s aspectos culturais constituem um dos elementos que compdem o processo de conurbacao.
Esses aspectos de ordem cultural estdo diretamente ligados aos modos de vida, sobretudo a
homogeneizacéo de costumes e habitos entre os habitantes que compartiiham uma mesma éarea
urbana, fragmentada pelos limites politico-administrativos, mas articuladas por rede de transportes e
Servigos.

*Em 2000 os municipios de Santa lzabel do Para e Castanhal ndo fizeram parte da pesquisa, pois
ainda ndo estavam integrados oficialmente a RMB.



redirecionamento dos assentamentos em Belém, das areas de baixada para o

suburbio.

Quadro 5: Areas de expansdo da Grande Belém

VETORES DE EXPANSAO DA GRANDE BELEM E AREA INSULAR
Setores principais Subdiviséo Caracterizagao principal Municipio(s)
Bairros antigos com
Nucleo Histérico funcdes comerciais, Belém
portuérias, de servicos e
residencial
Bairros antigos ou
Primeira Legua Bairros PeriCentrais | recentes
(Area Central predominantemente Belém
Metropolitana) residenciais de classes
média e alta.
Bairros residenciais
Baixadas recentes de classes Belém
populares e com
infraestutura precaria.
Area destinadas as
Areas institucionais | instituicbes publicas civis Belém
Area de Transigéo e militares.
Bairros residenciais
Areas residenciais recentes de classes Belém
média-baixa e baixa.
Setores industriais ou
Vetor 1 (rodovia residenciais recentes e Belém
Augusto Montenegro) | predominantemente
populares.
Setores industriais ou Ananindeua,
Areas de expansdo Vetor 2 (Rodovia BR | residenciais recentes e Marituba, Santa
316) predominantemente Barbara,
populares. Benevides,
Santa Izabel do
Par4, Castanhal.
Setores industrial, Acard,
Vetor 3 (AlgcaViaria) | portuério e residencial Barcarena,
recentes. Abaetetuba
Ilhas na baia do Area formada por 39 ilhas Belém e
Guajara e Rio gue fazem parte do Ananindeua
Area insular Guama municipio de Belém e oito
ilhas integrantes do
municipio de Ananindeua.

Fonte: TRINDADE, 2015 (Adaptado pela autora).

A area de expansdo de acordo com o quadro 5 abrange toda a regido
periférica de Belém e o0s demais municipios da RMB. Essa area apresentou
significativa densidade populacional, com 22hab/ha, e caracteriza-se como um polo

produtor de viagens, sendo utilizada especialmente como dormitorio, porém,
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destacam-se o Distrito Industrial de Ananindeua e o grande numero de atividades de
construcdo civil na propria area como polos geradores de viagens. A densidade
populacional vem crescendo nos ultimos anos, devido a construcdo de conjuntos
habitacionais, horizontais e verticais (JICA, 2001). Diante desse processo, houve um
grande numero de ocupacdes espontaneas. A area de expansdo detém a maior
disparidade social, abrigando tanto pessoas de alto poder aquisitivo como de

extrema pobreza.

A definicdo dos novos espacos de assentamentos por meio de conjuntos
habitacionais direciona ndo s6 0s novos espagos residenciais das classes
populares, como também é responsavel por criar a infra-estrutura, ainda
gue insuficiente, mas que acaba por despertar o interesse da reproducéo
capitalista para novas fronteiras de expansdo do urbano-imobiliario
(TRINDADE JR., 1998, p. 172).

Sendo assim, novos espacos de assentamentos voltados aos conjuntos
habitacionais (Figura 21) através da coordenacdo e execucdo dos planos de
habitacdo no estado sobre a regéncia da Companhia de Habitacdo do Para
(COHAB)® v&o se consolidando ao comportar uma populacdo de baixa renda que
ao ser remanejada passou a ocupar areas suburbanas, mas conectadas com a

metrépole especialmente por meio dos transportes.

[...] das 22.830 habitacdes produzidas pela COHAB-PA, no periodo de 1965
a 1990 no Estado do Para, 77,13% dessas unidades foram construidas no
Municipio de Ananindeua, na Regido Metropolitana de Belém. Por outro
lado, se tomarmos como universo o total de habitagbes construidas na RMB
— num total de 22.019 habitagBes -, 0 percentual de unidades construidas
nesse Municipio aumenta para 79,97%, contra apenas 20,03% de
habitagbes localizadas no Municipio de Belém (TRINDADE JR., 1998, p.
164).

Nesse contexto surgem as ocupacdes espontaneas que também irdo imprimir
essa nova configuracdo dispersa da RMB evocando meios de transportes para

atender essa nova demanda populacional (Figura 22).

*n Companhia de Habitacdo do Para (COHAB) passou a coordenar e executar os planos de
habitacdo no Estado do Pard a partir da Lei Estadual n® 3.282de 13/04/1965, criada durante o
governo de Jarbas Passarinho. A COHAB a partir de entdo passou a se constituir enquanto o 6rgéo
executor da politica habitacional do Para, passando a atuar nas &reas de habitacdo, infraestrutura e
servigos urbanos. O primeiro conjunto habitacional construido foi o0 Nova Marambaia | em 1966, a
partir de 1968 comecou a construir unidades habitacionais no interior do Estado (ALVES, 2010)



Figura 21: Conjuntos habitacionais da Regido Metropolitana de
Belém (1982 e 1989).

Bl CONJUNTOS HABITACIONAIS EM 1982
I CONJUNTOS HABITACIONAIS EM 1999

Fonte: Ampla Terra, JICA e SEDURB (2003).

Figura 22: Areas ocupadas irregularmente na Regi&o Metropolitana
de Belém, 1999.

- g

Fonte: Ampla Terra, JICA e SEDURB (2003).
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Diante da compreensdo dos novos espacos, da dindmica da populagéo, dos
deslocamentos pendulares a partir da imagem percebe-se que o Municipio de
Ananindeua sofreu grande impacto no que concerne a dinamica de mobilidade
urbana nos corredores de acesso a Belém, pois a partir da politica habitacional no
Estado do Par4 e da consolidacdo do processo de periferizacdo, a criagdo desses
conjuntos habitacionais (Quadro 6) vai interferir também nas condicdes de trafego ao
longo desses corredores. Tais impactos passardo a ser visivelmente notados pela
insercdo de novas linhas de Onibus para atender essas localidades, caracterizando,
portanto, um processo de disperséo ao longo da franja urbana.

Quadro 06: Estado do Paré&: Conjuntos Habitacionais de financiamento popular concluidos e
comercializados pela COHAB-PA (1968-1993).

CONJUNTO LOCALIZACAO / MUNICIPIO | N° UNIDADES ENTREGA
N. Marambaia | N. Marambaia / Belém 834 29/02/1968
Ananindeua BR-316/ Ananindeua 118 01/06/1972
N. Marambaia |l N. Marambaia / Belém 376 30/10/1973
N. Marambaia lll N. Marambaia / Belém 332 01/11/1975
Icoaraci | Icoaraci / Belém 296 01/11/1975
Panorama XXI Bengui / Belém 667 30/08/1977
Icoaraci Il Icoaraci / Belém 554 30/12/1977

C. Nova l Coqueiro / Ananindeua 600 30/12/1977
Icoaraci lll Icoaraci / Belém 350 31/03/1978

C. Novalll Coqueiro / Ananindeua 1000 01/07/1978
Profilurb Val-de Caes / Belém 98 30/10/1978

C. Novallll Coqueiro / Ananindeua 461 30/07/1979
C. Nova IV Coqueiro / Ananindeua 2005 01/07/1980
C. Nova V Coqueiro / Ananindeua 3173 30/12/1980
C. Nova VI Cogueiro / Ananindeua 4000 01/11/1981
C. Nova VIi Coqueiro / Ananindeua 700 01/07/1982
Guajara Coqueiro / Ananindeua 1948 01/08/1983
Promorar Val-de Caes / Belém 1648 30/10/1984

C. Nova IX Coqueiro / Ananindeua 98 01/07/1986
C. Nova VIl Coqueiro / Ananindeua 1779 13/11/1986
Catalina Bengui / Belém 770 01/11/1989
Roraima/ Amapa Curucambd / Ananindeua 200 30/09/1992
Paracuri Paracuri / Belém 215 17/06/1993

Fonte: Adaptado de TRINDADE JR. (1998).

A concentracao de investimentos habitacionais na RMB, explica-se segundo a
propria COHAB-PA, pelo fato de que essa area agrega grande parte da populacéo

urbana do Estado do Para e pela natureza dos problemas que as cidades de Belém
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e Ananindeua tém apresentado nas Ultimas décadas (TRINDADE JR., 1998). A
construcdo das unidades habitacionais na RMB representa 81,6% do total no Estado
do Para (16.344 unidades) e estdo distribuidas em grande parte em Belém e

Ananindeua, seguidas pelos demais municipios da RMB, conforme mostra tabela 9:

Tabela 9 - RMB: Lotes Urbanizados e Habitacionais produzidas pela COHAB (1997-2009)

MUNICIPIO N° LOTES % N° UNIDADES %
URBANIZADOS HABITACIONAIS

BELEM 7853 40,4 8676 53,1
ANANINDEUA 6750 34,7 3977 24,3
MARITUBA 3047 15,7 2720 16,6
SANTA IZABEL DO PARA 874 4,5 250 1,5
BENEVIDES 712 3,7 500 3,1
SANTA iﬁEBAARA DO 221 1 991 14
CASTANHAL 2.036 11,5 496 12,3
TOTAL 19457 100 16344 100

Fonte: Adaptado de COHAB (2012).

Diante desse processo de analise da estruturacdo urbana do espaco
metropolitano belenense considerando o fenbmeno da dispersdo, é importante
compreender que as politicas publicas diante da concepcdo operacional proposta
para o sistema de transporte coletivo na RMB apesar de estar fundamentada na
criacdo de uma rede integrada atualmente € composta por linhas troncais,
alimentadoras e convencionais.

A tecnologia de transporte recomendada para realizar os deslocamentos
populacionais é o 6nibus que pode ser convencional, articulado e/ou bi-articulado. A
implantacdo desse sistema previsto segundo o PDTU (2001) para 2005 esta inserida
no processo de implantacdo do BRT. A rede atual apresenta um incremento de
linhas de 6nibus em decorréncia do aumento da demanda e da ampliacdo da rede
viaria (Figura 23).
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Figura 23: Oferta de linhas de Onibus do Sistema de Transporte Urbano na RMB (2012)

~ Mapa 1: Oferta de Linhas de Onibus do Sistoma do Transporte Urbano na RMB (2012).
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Fonte: CASTRO, 2015.

Vale ressaltar que para compreender os reflexos da mobilidade urbana nos
corredores de transporte de Belém diante da dispersdo metropolitana, deve-se levar
em consideracdo o aumento do contingente populacional de Belém nas ultimas
décadas, muito embora segundo o Censo de 2010 a RMB tenha apresentado

crescimento maior nos municipios periféricos*®. Apesar do acréscimo em termos

A RM de Belém alcancou 2.042.417 habitantes em 2010, o que corresponde a acréscimo de 13,7%
em comparacao com o inicio da década. Apesar do aumento, a contribuicdo do RMB no total da
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absolutos da populacdo da RMB (Tabela 10) os registros n&o apresentaram
alteracOes significativas na demografia no municipio de Belém entre 2000 e 2010
guando comparados as décadas anteriores, apontando para o fenémeno de

desmetropolizacdo em Belém®’.

Tabela 10: Populacéo total dos municipios que comp&e a RMB de 1991, 2000, 2010 e 2016.

Municipio 1991 2000 2010 2016*

Ananindeua 88.151 393.569 471.980 510.834
Belém 1.244.689 1.280.614 1.393.399 1.446.042

Benevides 68.465 35.546 51.651 59.836
Marituba - 74.429 108.246 125.435
Santa Barbara - 11.378 17.141 20.077
Santa Izabel 33.329 43.227 59.466 67.686
Castanhal 102.071 134.496 173.149 192.571

*Estimativa da Populacdo em 2016 (IBGE)
Fonte: Elaborado pela autora com base no IBGE, 2016.

Belém possui uma populacédo de 1 432 844 habitantes, é a décima-primeira
cidade mais populosa do Brasil e a segunda da Regido Norte. A RMB alcang¢ou uma
populacdo de 2.042.417 habitantes, o que corresponde a acréscimo de 13,7% em
comparagdo com ao censo de 2000 com taxa de crescimento de 1,3% ao ano
(IBGE, 2010). Este adensamento urbano resultou em mudancas na localizacéo e
distribuicdo de residéncias, comércios e servicos, trazendo forte impacto nos
padroes de deslocamento, e demandando uma reestruturagdo significativa nos
servigos e infraestruturas de mobilidade urbana, tanto no trdfego geral quanto no
transporte de passageiros e cargas.

Essas condi¢des representam a real situacdo do STPP de Belém e Regido
Metropolitana evidenciando nesse processo que o municipio de Ananindeua sofreu
maior impacto e influenciou de forma efetiva as precérias condi¢cdes de mobilidade
urbana, especialmente no principal corredor urbano de entrada e saida da RMB
(Mapa 7)

populagdo brasileira praticamente nao se alterou no periodo analisado, permanecendo em pouco
mais de 1%. Os dados mostram ainda que enquanto 0s municipios periféricos cresceram a taxas
anuais de 2,3%, Belém teve crescimento anual de 0,8%. (IBGE, 2010).

* E um fenémeno em que ocorre a diminuigdo do crescimento das metrépoles em beneficio das
cidades menores, sobretudo as cidades médias o que gera uma desaceleracdo no crescimento
populacional de regiées metropolitanas (ADAS; ADAS, 2004).
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[ Bairros do municipio de Ananindeua
= Av. Almirante Barroso - BR-316

mmm Corredor Av. Augusto Montenegro
(Linhas Icoaraci, Outeiro, Tapajos)

Vias do municipio de Ananindeua que
convergem para a BR-316 e possuem
linhas de 6nibus.

1- Rua Euclides Cunha

(linha Castanheira - Patio Belém)
2- Passagem S3o Benedito
(Guanabara- Pte. Vargas)

3- Rua do Fio

(Linhas Guanabara Centro e F.
Patroni)

4- Rua Pedreirinhas

(Linha Unama BR-316 - Pte. Vargas)
5- Rodovia Mario Covas
(Linha C. Nova 4, 5, 6, 40 horas)
6- Rua Hélio Gueiros

(linha Guaraja - Sao Bras)

7- Estrada da Providéncia
(Linha Icui Pte. Vargas)

8- Rua Oswaldo Cruz

(Linha Aguas lindas - Iguatemi)
9- Rua da Cohaspa

(Linha Julia Seffer - Pte. Vargas)
10- Rua dois de Junho

(Linha Ananindeu - Pte. Vargas)
11- Rua Claidio Sanderes
(Linha Curugamba - Centro)

12- Av. Zacarias Assuncao
(Linha Distr. Industrial - Ver-o-Peso)
13- Estrada Santana do Aura
(Linha Ananindeua (Aura - Pte.
Vargas)

Obs: As linhas de 6nibus citadas sao
exemplos de um nimero maior de
linhas que circulam no corredor BR-316

de Belém, 2000. Elaboracao: Lucélia Soares, Wallace Avelar. Software: Qgis versdo 2.14

Mapa 7: Rotas de dnibus que atendem os bairros de Ananindeua e se superpdem no corredor troncal da RMB.
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A configuracdo socioespacial resultante desse processo ao concentrar de uma
forma geral a populacdo de renda mais elevada e maior poder politico em areas
mais centrais e privilegiadas em termos de empregos, infraestrutura bésica e
servigos redistribui ao mesmo tempo, a populacédo menos favorecida quanto a esses
aspectos em ocupacdes ou assentamentos periféricos que se estende até
municipios mais afastados. Neles, as condi¢cdes de acesso as areas mais centrais
sdo agravadas pelas distancias e dificuldades relacionadas a eficiéncia do sistema
de transporte implicando em intensos deslocamentos diarios que se superpde nos

corredores e afetam a mobilidade urbana (Figura 22).

Figura 24: BR 316, Gnica via de saida e entrada de Belém, é palco de congestionamentos diarios.

[T

Fonte: DOL (2016)
Foto: Ricardo Amanajas. Set./2016*

*8 Consulta: http://www.diarioonline.com.br/noticias/para/noticia-379883-joao-paulo-ii-obras-lentas-e-prazos-
extrapolados.html
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No transporte coletivo a frota em grande parte utiliza veiculos de duas portas, tipo
onibus. Também, circulam nos corredores micro-6nibus e vans, que estdo em
processo de legalizacdo, operando em trechos, principalmente, nos setores
atendidos por linhas metropolitanas. A frota da RMB, segundo dados estatisticos do
Denatran/2014, em agosto de 2014, era composta por 538.158 veiculos, conforme

demonstrado na Tabela 11.

Tabela 11 - Regido Metropolitana de Belém — Frota por tipo de veiculos, agosto, 2014*

TIPO QUANTIDADE %
Automoveis e afins 335.188 62,28
Caminhdes e afins 30.807 5,73

Motos e afins 163.397 30,36
Onibus e micro-onibus 8.231 1,53
Outros 535 0,10
TOTAL 538.158 100

*exceto 0 municipio de Castanhal.
Fonte: DENATRAN, 2014. Elaborado pela autora.

O problema de transporte e transito na RMB com base em Vasconcelos (1995)
esta relacionado também a questao social, pois varias iniquidades mostram as reais
condicbes do sistema de transporte em Belém. A primeira é a acessibilidade uma
vez que a maioria das pessoas nao tem a mesma acessibilidade desfrutada pelos
proprietarios de automoével. Esta iniquidade pode ser subdividida em quatro
componentes: tempo de acesso ao transporte publico, tempo de espera, tempo
dentro do veiculo, e tempo até o destino final apds deixar o veiculo. Em todos os
casos 0s usuarios de transporte publico enfrentam condi¢des piores que 0S usuarios
de automovel.

Em segundo lugar h4 a iniquidade de conforto, pois a superlotagdo é um
problema que tras grande desconforto principalmente a idosos, criancas, gestantes
entre outros, ja que as condicdes internas dos veiculos de transporte publico sédo

inadequadas com elevada densidade (Figura 23).
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Figura 25: Usuarios no interior de um transporte coletivo situado na Avenida Almirante Barroso (Séo

Bras) com destino ao municipio de Ananindeua no fim da tarde.

Fonte: Lucélia Soares, set./2016.

Por outro lado o sistema de transporte de 6nibus do tipo radial, bairro-centro-
bairro, é bastante rentavel para os empresarios locais demandando destes poucos
esforcos e investimentos em melhoria de seus processos em modernizacdo da frota
0 que leva inumeros veiculos de transporte por 6nibus a circular em condi¢cfes
precarias.

Assim o STPP atual de Belém possui uma superposicao excessiva de linhas de
Onibus nos corredores Augusto Montenegro, Almirante Barroso e BR-316. A
existéncia de diversas linhas sobrepostas resulta em situacdes criticas de operagéo
dos pontos de parada nos corredores principais, prejudicando 0S usuarios em
termos de conforto e confiabilidade do sistema de transporte.

A superposicdo excessiva de linhas de Onibus agrava os problemas de
circulagcdo do sistema de transporte coletivo nos corredores, mesmo em horarios fora
de pico, pois permanece em circulagdo uma oferta de frota excessiva, superior as
demandas de passageiros existentes. O resultado € o congestionamento de 6nibus
nos pontos de parada, reduzindo a velocidade média e aumentando os tempos de
viagem dos passageiros, além de consequente velocidade excessiva dos 6nibus nos

trechos menos carregados, para compensar atrasos (BELEM, 2012). Outra
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caracteristica € o excesso de linhas e de viagens com mesma origem (bairros) e
diferentes destinos (Sao Bras, Centro, Ver-o-Peso, Praca da Republica, UFPA,
Shopping Castanheira, etc.), o que indica a necessidade de integracdo do sistema
de transporte coletivo, agrupando linhas em um terminal de integragéo e, a partir do
terminal, oferecer novas alternativas de destino ao conjunto de usuarios da area de

abrangéncia do terminal conforme quadro 7.

Quadro 7: Linhas de 6nibus e quantidade de viagens por dia util que trafegam pela Avenida Almirante
Barroso, no sentido Centro-Bairro, 2017.

SENTIDO CENTRO - BAIRRO

cOD. NOME DA LINHA N2 VIAGENS/DIA UTIL
227 SACRAMENTA — HUMAITA 151
228 SACRAMENTA - SAO BRAS 083
229 PEDREIRA — CONDOR 137
230 PEDREIRA - FELIPE PATRONI 104
306 UFPA — PEDREIRA 131
310 UFPA - PTE. VARGAS 075
316 GUAMA - PTE. VARGAS 122
318 ARSENAL 146
320 UFPA — TAMOIOS 179
320 UFPA — TAMOIOS 179
321 UFPA - CIDADE NOVA VI 132
323 CANUDOS - PCA. AMAZONAS (PERIMETRAL) 131
324 CANUDOS - PTE. VARGAS 162
325 CANUDOS - VER-O-PESO 114
326 CANUDOS - PCA. AMAZONAS (TUCUNDUBA) 106
328 CIPRIANO SANTOS - PTE. VARGAS 082
417 ALCINDO CACELA - JOSE MALCHER 145
442 CEASA - VER-O-PESO 064
443 PEDREIRA - LOMAS (EUCLIDES DA CUNHA) 099
445 PEDREIRA — LOMAS 050
446 JOAO PAULO Il - VER-O-PESO 142
487 GUANABARA - FELIPE PATRONI 036
494 GUANABARA — CENTRO 039
546 SACRAMENTA - NAZARE (A) 099
546 SACRAMENTA - NAZARE (B) 094
547 MEDICE - PTE. VARGAS 121
548 MARAMBAIA - VER-O-PESO 119
631 E. MAREX - VER-O-PESO 104
631 E. MAREX - VER-O-PESO 104
634 E. MAREX — ARSENAL 095
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635 CDP/PROVIDENCIA - VER-O-PESO 174
638 PRATINHA - PRESIDENTE VARGAS 106
641 PRATINHA Il - CASTANHEIRA (VIA JULIO CESAR) 045
663 BENGUI - FELIPE PATRONI 099
664 BENGUI - VER-O-PESO 104
665 CORDEIRO DE FARIAS - PTE VARGAS 070
667 CORDEIRO DE FARIAS - VER-O-PESO A 055
754 JARDIM SIDERAL - VER-O-PESO 044
755 JARDIM SIDERAL - PCA. DOM PEDRO I 075
756 CATALINA - FELIPE PATRONI 053
758 CONJUNTO MAGUARI VER-O-PESO (A) — AL. BARROSO 062
761 SATELITE - FELIPE PATRONI 063
762 SATELITE - VER-O-PESO 074
767 SIDERAL - PRESIDENTE VARGAS 060
768 SATELITE — UFPA 175
770 TAPAJOS - VER-O-PESO (VIA MONTENEGRO/TAPANA) 036
771 CANARINHO / TAPAJOS - VER-O-PESO 056
783 TENONE - PATIO BELEM 064
795 CABANAGEM - PRESIDENTE VARGAS (C) 008
797 TOCANTINS - PTE VARGAS 028
861 TAPANA Il VER-O-PESO - A 061
861 TAPANA Il VER-O-PESO - B 058
861 TAPANA Il VER-O-PESO - C 030
862 TAPANA - FELIPE PATRONI 101
866 PARACURI | - VER-O-PESO (VIA SOLEDADE) 114
872 ICOARACI - ALMIRANTE BARROSO (A) 048
872 ICOARACI - ALMIRANTE BARROSO (B) 086
875 ICOARACI - SAO BRAS 083
879 OUTEIRO - SAO BRAS (A) 043
879 OUTEIRO - SAO BRAS (B) 063
881 AGUAS NEGRAS - SAO BRAS 069
882 FAMA/FIDELIS - SAO BRAS - A 010
882 FAMA/FIDELIS - SAO BRAS - B 002
883 ITAITEUA (OUTEIRO) - SAO BRAS 036
887 FE EM DEUS - SAO BRAS (A) 033
887 FE EM DEUS - VER-O-PESO(B) 022
891 EDUARDO ANGELIM - SAO BRAS - STC 064
900 CIDADE NOVA IV - VER-O-PESO 063
901 CIDADE NOVA V - VER-O-PESO 175
903 PAAR - SAO BRAS 092
904 CIDADE NOVA VIII - PRESIDENTE VARGAS 125
905 GUAJARA - SAO BRAS 074
907 PAAR - VER-O-PESO 121
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908 PAAR — CEASA 095
910 MARITUBA - PATIO BELEM (PIRELLI/DECOUVILLE) 046
912 CASTANHEIRA - PATIO BELEM 128
912 CASTANHEIRA - PATIO BELEM 128
913 MARITUBA - SAO BRAS (SANTA LUCIA) 024
914 MARITUBA — UFPA 035
916 AGUAS LINDAS - VER-O-PESO 116
919 CURUCAMBA — CENTRO 070
921 UNAMA BR-316 - PRESIDENTE VARGAS 059
922 AGUAS LINDAS - PRESIDENTE VARGAS 093
925 DOUTOR ALMIR GABRIEL - VER-O-PESO (A) 054
925 DOUTOR ALMIR GABRIEL - VER-O-PESO (B) 020
926 DR. ALMIR GABRIEL - PATIO BELEM 019
930 ICUI - PRESIDENTE VARGAS 090
932 CIDADE NOVA - UNAMA ALCINDO CACELA 085
935 MARITUBA - PATIO BELEM (CERAMICA) 041
936 MARITUBA - PATIO BELEM (COLONIA) 032
938 MARITUBA - DOCA (CERAMICA) 042
939 MARITUBA - PATIO BELEM (MARIO COUTO) 033
940 PEDREIRA - LOMAS (BR-316) A 106
940 PEDREIRA - LOMAS (BR-316) B 042
960 JADERLANDIA - FELIPE PATRONI (VIA GLEBA Il1) 090
962 JADERLANDIA - PRESIDENTE VARGAS 055
970 MOSQUEIRO - SAO BRAS (A) 061
973 SANTA BARBARA - PTE. VARGAS 010
975 BENEVIDES SAO BRAS 054
976 BENEVIDES PRESIDENTE VARGAS 038
977 SANTA BARBARA - SAO BRAS 058
980 ANANINDEUA - PRESIDENTE VARGAS (AGUAS BRANCAS) 186
986 JIBOIA BRANCA - VER-O-PESO A 078
986 JIBOIA BRANCA - VER-O-PESO B 120
987 RIO 40 HORAS - SAO BRAS 057
988 ANANINDEUA - PRESIDENTE VARGAS (AURA) 099
990 DISTRITO INDUSTRIAL - PATIO BELEM 175
991 DISTRITO INDUSTRIAL - SAO BRAS 052
992 JULIA SEFFER - PRESIDENTE VARGAS 070
993 JULIA SEFFER - PATIO BELEM 077
997 MAGUARI - PRACA DOS ESTIVADORES 057
998 MAGUARI — CENTRO 144
999 CURUCAMBA — UFPA 089
TOTAL DE ITINERARIOS: 113 9297

Fonte: SEMOB, 2017.
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As linhas no sentido centro-bairro partem de S&o Bras*® em direcdo ao Centro
de Belém e/ou Entroncamento. De acordo como quadro 07 as linhas CDP-
Providéncia -Ver-o-peso (635), Satétite-UFPA (768), Cidade Nova V - Ver-o-peso
(901), Ananindeua P. Vargas — Aguas Brancas (980) e Distrito Industrial-Patio Belém
(990) oferecem o0s maiores numeros de viagens aos usuarios nesse sentido,
totalizando 885 viagens por dia util nos principais corredores de transporte de
Belém. O quadro 8 também comprova excesso de viagens nos corredores de

transporte conforme lista a seguir:

Quadro 8: Quantidade de viagens e linhas de 6nibus que trafegam pela Av. Almirante Barroso (B)

SENTIDO BAIRRO - CENTRO
cOD. NOME DA LINHA N2 VIAGENS/DIA UTIL
227 | SACRAMENTA - HUMAITA 151
228 | SACRAMENTA - SAO BRAS 083
230 | PEDREIRA - FELIPE PATRONI 104
320 | UFPA - TAMOIOS 179
321 | UFPA - CIDADE NOVA VI 132
321 | UFPA - CIDADE NOVA VI 132
417 | ALCINDO CACELA - JOSE MALCHER 145
442 | CEASA - VER-O-PESO 064
443 | PEDREIRA - LOMAS (EUCLIDES DA CUNHA) 099
445 | PEDREIRA - LOMAS 050
445 | PEDREIRA - LOMAS 050
487 | GUANABARA - FELIPE PATRONI 036
494 | GUANABARA - CENTRO 039
546 | SACRAMENTA - NAZARE (A) 099
546 | SACRAMENTA - NAZARE (B) 094
547 | MEDICE - PTE. VARGAS 121
548 | MARAMBAIA - VER-O-PESO 119
631 |E. MAREX - VER-O-PESO 104
632 | E. MAREX - FELIPE PATRONI 142
638 | PRATINHA - PRESIDENTE VARGAS 106
641 | PRATINHA Il - CASTANHEIRA (VIA JULIO CESAR) 045
663 | BENGUI - FELIPE PATRONI 099

9330 Bras é um bairro central do municipio de Belém. O bairro é essencial para o trafego em Belém.
Algumas das principais vias da cidade estdo situadas ou atravessam Sao Bras, atualmente o bairro
vive a questao da problematica de grandes congestionamentos em horarios de pico. O bairro tem
inmeras linhas de 6nibus que ligam o S&o Bras com os outros bairros da capital paraense, ja que
neste bairro esta situado o Terminal Rodoviario de Belém.
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664 | BENGUI - VER-O-PESO 104
665 | CORDEIRO DE FARIAS - PTE VARGAS 070
667 | CORDEIRO DE FARIAS - VER-O-PESO A 055
755 | JARDIM SIDERAL - PCA. DOM PEDRO I 075
756 | CATALINA - FELIPE PATRONI 053
758 | CONJUNTO MAGUARI VER-O-PESO (A) - AL. BARROSO 062
761 | SATELITE - FELIPE PATRONI 063
762 | SATELITE - VER-O-PESO 074
767 | SIDERAL - PRESIDENTE VARGAS 060
768 | SATELITE — UFPA 175
770 | TAPAJOS - VER-O-PESO (VIA MONTENEGRO/TAPANA) 036
771 | CANARINHO / TAPAJOS - VER-O-PESO 056
783 | TENONE - PATIO BELEM 064
795 | CABANAGEM - PRESIDENTE VARGAS (C) 008
797 | TOCANTINS - PTE VARGAS 028
861 |TAPANA Il VER-O-PESO - A 061
861 |TAPANA Il VER-O-PESO - B 058
861 |TAPANA Il VER-O-PESO —-C 030
862 | TAPANA - FELIPE PATRONI 101
866 | PARACURI | - VER-O-PESO (VIA SOLEDADE) 114
872 | ICOARACI - ALMIRANTE BARROSO (A) 048
872 | ICOARACI - ALMIRANTE BARROSO (B) 086
875 | ICOARACI - SAO BRAS 083
879 | OUTEIRO - SAO BRAS (A) 043
879 | OUTEIRO - SAO BRAS (B) 063
881 |AGUAS NEGRAS - SAO BRAS 069
882 | FAMA/FIDELIS - SAO BRAS — A 010
882 | FAMA/FIDELIS - SAO BRAS - B 002
883 |ITAITEUA (OUTEIRO) - SAO BRAS 036
887 | FE EM DEUS - SAO BRAS (A) 033
887 | FE EM DEUS - VER-O-PESO(B) 022
891 |EDUARDO ANGELIM - SAO BRAS —STC 064
900 |CIDADE NOVA IV - VER-O-PESO 063
901 |CIDADE NOVAV - VER-O-PESO 175
903 |[PAAR-SAO BRAS 092
904 | CIDADE NOVA VIII - PRESIDENTE VARGAS 125
905 |[GUAJARA - SAO BRAS 074
907 |PAAR - VER-O-PESO 121
908 | PAAR - CEASA 095
910 | MARITUBA - PATIO BELEM (PIRELLI/DECOUVILLE) 046
912 | CASTANHEIRA - PATIO BELEM 128
912 | CASTANHEIRA - PATIO BELEM 128
913 | MARITUBA - SAO BRAS (SANTA LUCIA) 024
914 | MARITUBA — UFPA 035
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915 | AGUAS LINDAS - PATIO BELEM 106
919 | CURUCAMBA - CENTRO 070
921 | UNAMA BR-316 - PRESIDENTE VARGAS 059
922 | AGUAS LINDAS - PRESIDENTE VARGAS 093
925 | DOUTOR ALMIR GABRIEL - VER-O-PESO (A) 054
925 | DOUTOR ALMIR GABRIEL - VER-O-PESO (B) 020
926 | DR. ALMIR GABRIEL - PATIO BELEM 019
930 |ICUI - PRESIDENTE VARGAS 090
932 | CIDADE NOVA - UNAMA ALCINDO CACELA 085
935 | MARITUBA - PATIO BELEM (CERAMICA) 041
936 | MARITUBA - PATIO BELEM (COLONIA) 032
938 | MARITUBA - DOCA (CERAMICA) 042
939 | MARITUBA - PATIO BELEM (MARIO COUTO) 033
940 | PEDREIRA - LOMAS (BR-316) A 106
940 | PEDREIRA - LOMAS (BR-316) B 042
960 | JADERLANDIA - FELIPE PATRONI (VIA GLEBA Il1) 090
962 | JADERLANDIA - PRESIDENTE VARGAS 055
970 | MOSQUEIRO - SAO BRAS (A) 061
973 | SANTA BARBARA - PTE. VARGAS 010
975 | BENEVIDES SAO BRAS 054
977 | SANTA BARBARA - SAO BRAS 058
980 |ANANINDEUA - PRESIDENTE VARGAS (AGUAS BRANCAS) 186
986 |JIBOIA BRANCA - VER-O-PESO A 078
986 |JIBOIA BRANCA - VER-O-PESO B 120
987 | RIO 40H - SAO BRAS 057
987 | RIO 40 HORAS - SAO BRAS 057
988 | ANANINDEUA - PRESIDENTE VARGAS (AURA) 099
990 [ DISTRITO INDUSTRIAL - PATIO BELEM 175
991 | DISTRITO INDUSTRIAL - SAO BRAS 052
992 | JULIA SEFFER - PRESIDENTE VARGAS 070
993  |JULIA SEFFER - PATIO BELEM 077
997 | MAGUARI - PRACA DOS ESTIVADORES 057
998 | MAGUARI - CENTRO 144
999 | CURUCAMBA - UFPA 089

TOTAL DE ITINERARIOS : 101 7785

Fonte: SEMOB, 2017.

A operacao desse sistema apresenta um total de 214 itinerarios que perfazem

ou cruzam o corredor da Avenida Almirante Barroso e oferecem aos usuarios do

STPP um total de 17.082 viagens por dia Util o que eleva o volume de trafego e de

viagens ociosas apos o horario de pico no corredor estrutural.
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O STPP do municipio de Belém materializa-se no espaco e é responsavel pelo
consumo de uma parte importante do tempo dos seus habitantes, sendo
fundamental em qualquer cOmputo que toda sua infraestrutura desempenhe o papel
de condicdo basica para a realizacdo dos deslocamentos de sua populacao e trocas
econbmicas, sobretudo nos municipios periféricos da RMB situados em locais
dispersos espacialmente, mas com forte ligacdo com a metropole que venha
possibilitar melhores condicdes de mobilidade urbana.

A dindmica de mobilidade urbana diante da area de expansdo da RM de
Belém, onde se observa o espraiamento da populacdo em &reas cada vez mais
distantes do centro comercial da cidade e com servicos de infraestrutura urbana
mais escassos implica ha maior demanda de politicas publicas, em especial para o
STPP por sua elevada complexidade e desarticulagéo.

Tais politicas publicas devem reduzir as desigualdades existentes nas areas
periféricas com investimentos em infraestrutura. Esses investimentos devem em
termos de capacidade, conectividade e velocidade em cada modal de transporte
melhorar o tempo, a seguranca e o0 conforto, elevando a qualidade dos
deslocamentos e do nivel de integracdo de todos os municipios periféricos da RMB

ao nucleo metropolitano.

3.2 As politicas publicas e suas acOes para os problemas de mobilidade
urbana nos principais corredores de transporte de acesso a Belém.

As politicas publicas constituem instrumentos da acdo governamental, visando
coordenar os meios a disposicdo do Estado e as atividades privadas, para a
realizacdo de objetivos socialmente relevantes e politicamente determinados (BUCI,
2002, p. 241). Segundo Muller e Surel (1998, p. 16) existe um componente pratico e
finalistico na ideia de politica publica como programa de agdo governamental para
um setor da sociedade ou um espacgo geografico, buscando a concretizacdo de
determinados objetivos e metas.

O espaco geografico, no presente estudo, objeto das politicas publicas é a
cidade, e pode-se observar que houve uma evolucao consideravel no tratamento da
guestao urbana em Belém. Desse modo, as politicas publicas que representam um
conjunto de programas, acOes e atividades desenvolvidas pelo Estado, visam
colocar em pratica 0 que estd previsto no planejamento e garantir direitos

assegurados constitucionalmente, além de criar novas diretrizes de mobilidade
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urbana para consolidacdo de um novo modelo de gestao e regulagcdo dos servigos
publicos de transporte coletivo urbano.

Em Belém, o processo de dispersdo metropolitana, para além dos problemas
de trafego e deslocamento, conduziu os gestores publicos a darem melhor atencao
aos problemas de Mobilidade Urbana, levando-os a elaboragéo de planos e agdes
fundamentais diante da proposicao de solucdes aos problemas de circulacéo viaria,
considerando 0s aspectos sociais, econdmicos e demograficos da cidade e Regidao
Metropolitana.

As acdes destinadas a melhoria da mobilidade urbana por meio de politicas
publicas com investimentos federais (Pac 2 — Mobilidade urbana) e internacionais
(JICA)*® tém o intuito de implantar o Sistema Integrado de Transporte da RMB e
assegurar melhor circulacdo para o STPP. Tais acbes estdo sendo viabilizadas
gradativamente através do Programa Acao Metrépole do Governo do Estado e do
Projeto BRT-Belém da Prefeitura Municipal a partir dos estudos e diagnésticos
contidos no PDTU.

Esse processo que envolve o planejamento urbano por meio de estudos
técnicos inclui levantamento de dados, preparacdo de diagndsticos e proposicéo de
medidas para atender as necessidades de viagens da populacdo que perfazem seus
trajetos especialmente nos corredores. Desde a década de 1970 foram realizados
estudos sobre as condicdes de mobilidade em Belém e Regido Metropolitana,
embora nem todos os municipios inicialmente fossem incluidos nesses estudos, pois
muitos ainda nem existiam como unidades administrativas ou nao pertenciam a
RMB.

Os estudos realizados inicialmente resultaram em planos e relatorios
contendo diretrizes para melhoria da circulacdo do espaco viario que ja apresentava
um diagnostico preocupante com altos indices de carregamento de 6nibus nos

principais corredores gerando excessiva quilometragem ociosa e constantes

ONo dia 20 de margo de 2014, a ex-presidente Dilma Roussef anunciou investimento de R$ 315,5
milhdes do Pacto da Mobilidade Urbana para obras em Belém. Deste total, R$ 159,4 milhdes sdo do
Orcamento Geral da Unido (OGU) e R$ 156,1 milhdes de financiamento publico com juros
subsidiados. Os recursos estdo destinados a realizacdo das obras do BRT Belém (municipal) e
metropolitano (estadual), implantacdo e requalificacdo de terminais rodofluviais e elaboragcédo de
projetos. Naquele periodo ja haviam sido investidos no estado do Para, R$ 711,8 milhdes para obras
de mobilidade urbana do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC). Os investimentos
internacionais sdo viabilizados através da JICA (Agéncia de Cooperacao Internacional do Japdo) que
vai se integrar a todo esse projeto. Consulta:http://www.brasil.gov.br/infraestrutura/2014/03/dilma-
anuncia-r-315-milhoes-para-mobilidade-urbana-em-Belem. Acesso: 15 dezembro de 2016.
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congestionamentos devido a sobreposi¢do de percursos (Figura 26). Ao pesquisar
sobre sistema de 6nibus operando em corredores de transporte em outras cidades
do Brasil detectou-se um trabalho desenvolvido por Zarattini (2003) em Sao Paulo
gue se assemelha a nova proposta do STPP em Belém de forma a reorganizar os
sistema convencional que oferece longas viagens dos bairros ao centro em
detrimento de um sistema que diminui o tempo de espera e permite a reducéo de

veiculos ociosos.

Figura 26: Situacao atual de um sistema de 6nibus com sobreposi¢do de percursos
Sobreposicio de percursos

Bairros

- finhas com longos percursos e baixas freqUéncias
- filas de &nibus vazios nos coredores principais

Fonte: ZARATTINI, Carlos (2003)*

Esse panorama tornou imperiosa a reavaliacdo do Plano e veio possibilitar o
desdobramento de ac¢des imediatas de racionalizacdo do sistema de transporte
(Figura 27) como também a retomada de estudos de viabilidade dos projetos

indicados pelo PDTU e que estdo sendo concretizados nos dias de hoje.

Figura 27: Situacdo futura de um sistema de 6nibus com racionalizacéo do sistema de transporte

r

Racionalizag@o do sistema de transporte

Subsistemna central

Terminal
Subsistema local Irans(erocr’::ta

Fonte: ZARATTINI, Carlos (2003)>

> Consulta: http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0103-40142003000200016
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A proposta do novo STPP que possa atender toda a demanda ndo s6 do
municipio de Belém, mas de todos aqueles que fazem parte da Regido
Metropolitana deve ser composto por uma rede integrada, criada pela SEMOB em
parceria com o governo do Estado. Essa rede permitird um deslocamento mais
rapido e a racionalizagdo do uso dos meios de transporte na cidade.

No Subsistema Estrutural ter-se-a linhas operadas por veiculos de médio e
grande porte (articulados, biarticulados e comuns) (Figura 28), destinadas a atender
altas demandas e integrar diversas regifes as areas centrais da cidade, representa
a espinha dorsal do transporte coletivo. O Subsistema local alimentara a malha
estrutural e atende aos deslocamentos internos nos subcentros com linhas operadas
por 6nibus comuns e veiculos de menor porte, como micro 6nibus.

Dentre as condicbes de trafego e transporte apontadas no PDTU que
interferem diretamente na mobilidade urbana da area de estudo pode-se destacar:

a) Caracteristicas de Viagens

b) Volume de Trafego

c) Condicdes de Transporte Publico
d) Tempo de Viagem

Figura 28: Layout de um transporte coletivo por Onibus tipo BRT projetado para atender altas

demandas

wer
wer

Fonte: SEMOB (2017)

>2 Consulta: http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0103-40142003000200016



129

Sobre as Caracteristicas de Viagens os estudos mostraram um aumento
significativo do nimero total de deslocamentos no periodo de 1990 a 2000 (Figura
29) e com a expansao das periferias, somado ao grande numero de automéveis
circulando elevaram o0s congestionamentos e penosas viagens no transporte
coletivo no sentido Bairro — Centro — Bairro e Bairro — Centro — Bairro — Centro —

Bairro™ devido a sobrecarga dos corredores principais de acesso a Belém.

Figura 29: Nimero total de deslocamentos na RMB

Ly
4.5 .
O GUAJARA

LEGENDA
REGIAO METROPOLITANA DE BELEM - RMB

AREA ACRESCIDAA RMB
(Marituba, Benevides e Santa Barbara)

1900  NUMERO DE DESLOCAMENTOS EM 1990
ﬁ NUMERO DE DESLOCAMENTOS EM 2000

———
] g am

Fonte: PDTU, 2001.

*Linhas Bairro — Centro — Bairro: representam a maioria das linhas e operam no sentido de bairro
origem, geralmente localizado na periferia urbana de Belém e dos demais municipios da RMB, onde
transportam os passageiros ao centro, retornando ao bairro de origem. A maior parte das linhas
realizam seus itinerarios de bairros da periferia distante de Belém e demais municipios da Regido
Metropolitana, sobretudo as que sdo originadas de municipios como Ananindeua e Marituba, para as
areas centrais de Belém. As Linhas Bairro — Centro — Bairro — Centro — Bairro por sua vez sao
linhas de 6nibus que partem dos bairros, atendem ao centro, seguindo para outro bairro da periferia
como ponto intermediério voltando a atender ao centro, para entdo seguir ao bairro de origem, em
uma Unica viagem. No geral, as linhas de 6nibus com terminais nos bairros dos Distritos
Administrativos de Belém, do Guama, e da Sacramenta (DABEL, DAGUA, e DASAC) com
quilometragens de até 35 km de extensdo (CASTRO, 2015).
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O numero total de deslocamentos por dia na Area de Estudo em 2000 é de
aproximadamente 3,68 milhdes, os quais 3,64 milhdes séo feitos dentro da area de
estudo que equivale a 98,9% do total. Por outro lado 39 mil viagens (1,0%)
atravessando o limite da area de estudo. A taxa de crescimento de total de viagens
em 2000/1990 é de aproximadamente 1,27 (Tabela 12).

Tabela 12: Nimero de deslocamentos por todos os modos excluindo os modos
“Barco”, “Bicicleta” e a “Pé” na Area de Estudo

1990 2000 2000/1990
Tipo de viagens NuUmero de % NuUmero de %
Viagens Viagens

Interna-Interna 2.852.700 98,8 3.640.356 98,9 1,27
Interna-Externa 33.800 1,2 39.046 1,1 1.15
Externa-Externa 770 0,0 876 0,0 1,13
Total 2.887.270 100.0 3.680.278 100, 1,27

0

Fonte: PDTU (2001), elaborado pela autora.

A tabela 13 a seguir mostra as viagens externas e internas. O numero de

deslocamentos excluindo os modos “barco”, “bicicleta” e a “pé” ¢é de

aproximadamente 2,15 milhdes de pessoas.

Tabela 13: Numero de deslocamentos por todos 0s modos excluindo os modos “Barco”, “Bicicleta” e

a “Pé” na Area de Estudo

1990 2000 2000/1990
Tipo de viagens Numero de % Nudmero de %
Viagens Viagens

Interna-Interna 2.011.245 98,2 2.119.227 98,9 1,05
Interna-Externa 33.329 1,8 37.171 1,1 1.12
Externa-Externa 717 0,0 827 0,0 1,15
Total 2.045.291 100.0 2.157.225 100, 1,05

0

Fonte: PDTU (2001), elaborado pela autora.

Em relagdo a composicdo dos motivos de viagem a pesquisa revelou que

gue a maioria dos deslocamentos efetuados por todos os modos tem na “residéncia”
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o principal motivo (45%) seguido do “trabalho” (16%), “estudo” (15%) e “outros”
(23%). Nesse ultimo encontram-se agregados os deslocamentos para “compras”,
“lazer”, “saude”, “assuntos pessoais”, etc., (Figura 30). Para os deslocamentos por
modo motorizado excluindo os modos “bicicleta”, “a pé” e “barco” evidencia-se que o
modo “bnibus” é responsavel por quase 76,0% dos deslocamentos indicando a sua
supremacia. Tais deslocamentos somados aos de “auto” (20,52%) chega a quase

97% (Figura 31)

Figura 30: Grafico da composi¢do de motivos de viagens por todos os Modos

1%

M Residéncia
H Trabalho
M Estudo

W Outros

M Negocios

Fonte: JICA, 2001 (Elaborado pela autora)

Figura 31: Grafico da composi¢cdo dos modos de deslocamento excluindo os Modos

“Barco”, “Bicicleta” e “a P¢&”

0,16%
1729% 1,83%

M Onibus

B Auto

W Taxi

m Caminhdo

W Qutros

Fonte: PDTU, 2001 (Elaborado pela autora)
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Em relacdo ao Volume de Trafego a Rodovia BR-316 apresenta os maiores
volumes e indicou na época uma média de 6.500 veiculos/hora nos dois sentidos de
pico pela manha de 8h30mim as 9h30min e a noite de 18h15min as 19h15min. Os
volumes de trafego da Avenida Almirante Barroso nos picos da manha e fim da tarde
foram elevados nas intersecfes alcancando 4.000 veiculos/hora. (JICA, 2001).

Vale ressaltar que essas vias ja apresentam diariamente um volume de
trafego significativo e quando estao diante de alguma sinistralidade esses corredores
ficam obstruidos por horas, elevando o tempo de deslocamento da populacdo ao
local de destino. Durante a pesquisa de campo, detectou-se um momento em que
houve um protesto em Marituba na manha de sexta-feira do dia 27/09/2016 em
razdo da morte de um ciclista impedindo os veiculos de prosseguir a viagem.

O congestionamento foi tdo longo e demorado que muitos veiculos utilizaram
além do acostamento as calgadas, locais que circulam muitos transeuntes e ciclistas
e mesmo estando vulneraveis a acidentes e/ou de receberem multas, os motoristas
arriscaram-se nesse perigoso trajeto (Figura 32). Em todo o percurso da BR 316 no
sentido Entroncamento-Marituba ndo foi detectado nenhum agente da policia

rodoviaria federal para gerenciar o transito durante o ocorrido.

Figura 32: BR 316 interditada durante manifestacdes populares, motoristas arriscam-se ao
percorrerem pelo acostamento e calgadas.

Fonte: Lucélia Soares. Set./2016
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No que refere as CondicGes de Transporte Publico a RMB oferecia em 2001
147 linhas convencionais que partiam de 81 pontos terminais. O sistema
convencional era composto por uma frota de aproximadamente 1.750 veiculos que
realizam 12.723 viagens/dia. Atualmente segundo entrevista com técnicos da
SEMOB (Apéndice A) a RMB oferece por dial68 linhas de 6nibus convencionais que
partem de 53 pontos terminais e o0 sistema é composto por uma frota de 2.042
veiculos que realizam em média 17.082 viagens por dia util.

Essa comparacéo revela que apos 17 anos dos estudos do PDTU o que seria
para apresentar melhorias no STPP mostrou que ainda houve um acréscimo de 21
linhas convencionais e de 292 frotas de Onibus que somado ao aumento da frota
veicular irdo contribuir ainda mais para a saturacdo desses corredores que na época
ja apresentavam sérios problemas. Esse quadro confirma também que as politicas
publicas implementadas para os corredores ainda ndo foram capazes de reverter
essa realidade.

Sobre o Tempo de Viagem as pesquisas mostraram que em 2001 as
velocidades obtidas na BR 316 eram reduzidas nas proximidades do Entroncamento
atingindo os menores valores de velocidade. Em 2013 a instalacéo de radares na BR
316 e lombadas eletrbnicas causou diversas polémicas a reducao significativa da
velocidade em uma via de alta complexidade, de elevado volume de trafego e com

funcao de corredor exclusivo de transporte (Figura 33).
Figura 33: Cenario da BR 316 ap0s a fiscalizacao eletronica de velocidade em 2015.

Fonte: Odilson S& (2015)>*

>*Consulta: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1803232
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Na época a implantacdo das lombadas eletrbnicas, radares fixos e
controladores de sinais faziam parte do Programa Nacional do Controle Eletrdnico
de Velocidade, que pretendia reduzir os acidentes através da reducdo da
velocidade, principalmente no trecho que vai do km 0 ao km 20 da BR-316, trecho
gue compreende o perimetro urbano da RMB (Figura 34). Em todo o percurso até
Castanhal, foram instalados na rodovia 22 lombadas eletrénicas, 20 controladores

de avanco de sinal e oito radares.

Figura 34: Pontos de Fiscalizacdo na BR 316 em 2013.
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Fonte: DOL (2015)*°
Os pontos de fiscalizagao eletrdonica conforme a figura 29 representam:

- Km 1: pértico de entrada e saida da capital;

- Km 4: Viaduto do Coqueiro;

- Km 6: faixa de pedestre em frente a padaria Donato;
- Km 8: em frente ao hospital Anita Gerosa;

- Km 9: barreira da PRE;

- Km 15: em frente ao conjunto Almir Gabriel;

- Km 20: em Benevides

- Km 23: entrada de Mosqueiro.

*®Consulta: http://www.diarioonline.com.br/noticias/para/noticia-338166-ferias-transito-na-rodovia-br-
316-tera-mudancas.html
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Apés a fiscalizacdo eletronica instalada na BR 316 presenciou-se o aumento
do tempo de viagem especialmente no sentido bairro-centro-bairro em razéo da
diminuicdo da velocidade nos perimetros elencados acima. Esse quadro gerou
muitas criticas e insatisfagdo popular manifestada nas redes sociais, tais como
facebook, blogs, twitter como pode ser observado nos comentarios a seguir (quadro
9).

Quadro 9: Internautas manifestam insatisfacdo com as lombadas eletrbnicas nas redes
sociais

Internautas reclamam de lombadas nas redes sociais

As lombadas eletronicas, recéme-instaladas, na opinido de alguns populares esta sendo o motivo para o aumento
do congestionamento na BR-316. Muita gente que precisa passar pelo local esta criticando a medida. Internautas
usam as redes sociais para reclamar do engarrafamento que prossegue na tarde deste sabado (02/02/2013)
entre os quildbmetros 5 e 9 da rodovia. Segundo a opinido do internauta Willian (@wlamorim) essa opcao de
fiscalizagdo foi a pior escolha. "Engarrafamento desde a AP ate aqui.Tudo por causa disso”, afirma. Ja Paulo
Almeida (@#PaulloAll) acredita que “seria mais eficaz a construcdo de passarelas, no lugar das lombadas
eletrbnicas na BR).A internauta Ana Paula Freitas afirma que o engarrafamento é diario, desde que foram
instaladas as lombadas eletronicas. Porém, ela acredita que a culpa também é dos motoristas “que ao invés de
passarem a 40km passam a 20km (por hora)”.

OUTROS FATORES

De acordo com informag6es da Policia Rodoviaria Federal (PRF), além da instalacéo dos radares, outros fatores
também contribuem para a lentiddo do trafego. "O movimento esté intenso desde as 6h e s6 tem aumentado.
Estamos no momento com uma média de 60 carros passando por minuto aqui na barreira, quando o fluxo
considerado normal tem de 40 a 45 carros por minutos"”, disse o agente Luiz Pereira sobre o movimento do final
da manha no local.

De acordo com informag6es da Policia Rodoviaria Federal (PRF), além da instalagédo dos radares, outros fatores
também contribuem para a lentiddo do trafego. "O movimento esta intenso desde as 6h e s6 tem aumentado.
Estamos no momento com uma média de 60 carros passando por minuto aqui na barreira, quando o fluxo
considerado normal tem de 40 a 45 carros por minutos", disse o agente Luiz Pereira sobre o movimento do final
da manha no local.

O agente ainda alegou que € comum a diminuicdo de uma das faixas da via no quildbmetro 5. "Com menos
espaco para o trafego € comum uma certa lentiddo. J& no quildbmetro 9 da rodovia, sé@o trés faixas, porém a
velocidade no local é de 40 km, entdo o funcionamento dos radares nado altera tanto a estrutura da rodovia",
finalizou o PRF.

Segundo o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (Dnit), serdo instalados na BR-316 50
equipamentos de fiscalizagdo: 22 lombadas eletronicas; 20 controladores de sinais e oito radares fixos.
A instalacdo dos equipamentos tem o objetivo de diminuir acidentes. Segundo o superintendente do Dnit, David
Bessa, devido ao grande fluxo de veiculos e a ligagdo entre municipios da Regido Metropolitana de Belém, a BR-
316 precisa ser avaliada como uma grande avenida.

(DOL, com informacgdes do Diario do Para, 2013)

Fonte: Odilson S& (2015)56. (Elaborado pela autora).

*®Consulta: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1803232
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Em 2002 quando foi feito um diagndstico sobre o corredor da Almirante
Barroso a mobilidade urbana ja encontrava-se bastante comprometida e o resultado
mostrava a seguinte situacdo conforme figura 35. Os trechos que estdo em amarelo
seriam aqueles em que o sistema viario estaria sendo utilizado por demanda abaixo
da sua capacidade; as demais cores mostram a utilizagdo acima de suas
capacidades. Os trechos em cor preta mostram situacdes de capacidade saturada,
ou seja, 100% acima da capacidade, o que significava uma velocidade média em
torno de 5Km/h.

Figura 35: Alocacdo do trafego e capacidade viaria (esquerda) e vista parcial de
congestionamento na Avenida Almirante Barroso (direita), 2001

LEGENDA

I SATURADO V=5Km/h
I  ACIMA DA CAPACIDADE

ABAIXO DA CAPACIDADE

Fonte: JICA (2001).

Quando essa realidade foi apresentada através dessa simulacdo em 2002, ela
ja revelava que se nada fosse feito pelos gestores até 2012, a cidade apresentaria
congestionamentos em diversas vias importantes para o fluxo de bens e pessoas
como a Avenida Almirante Barroso com a Avenida Julio César até praticamente a
entrada da Avenida Mério Covas na BR 316, chegando até a entrada da Travessa
Trés coragdes, na Cidade Nova (Ananindeua), especialmente no horéario de pico da

manha.
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Diante desses diagndsticos as acdes a serem implementadas sugeridas no
PDTU (2001) sdo consideradas essenciais para melhoria de infraestrutura de
mobilidade urbana diante dos problemas diagnosticados no plano (Quadro 10), bem
como as agbes implementadas pelos 6rgdos gestores em escala local —
Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana de Belém (SEMOB) e em escala
regional — Nucleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano (NGTM)
considerando a alta demanda pelos servicos de transporte publico de passageiros.

As acdes das politicas publicas detectadas para melhorar a circulacdo viaria

nos corredores da RMB foram:

(i) Construcdo de passarelas: as passarelas facilitam o trafego de pessoas e
veiculos que necessitam fazer travessias, diminuindo a quantidade de seméforos.
Em todo o percurso da Avenida Almirante Barroso foram detectadas apenas trés
passarelas (Figura 36) e na Rodovia BR-316, perimetro correspondente a area de
estudo, foram constatadas apenas seis. Essa quantidade € insuficiente dada a
complexidade dessas vias e ao grande volume de transeuntes que realizam

travessias constantes.

(i) Instalacdo de radares e lombadas eletronicas na BR-316: essas ag0es foram
incentivadas através de uma campanha intitulada “Prevencdo de acidentes nas
rodovias” do Ministério do Transportes com foco na seguranca e com o objetivo de
diminuir os acidentes de transito nas rodovias federais. Essas a¢fes ocasionaram
elevados congestionamentos e muita insatisfacdo popular o que levou o
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transporte (DNIT) a desativar os

radares e lombadas eletrbnicas em alguns trechos da BR-316.

(iii) Integracdo das pistas: na Avenida Almirante Barroso a via era composta por
quatro pistas com duas faixas cada. E a partir de 2003 passou a apresentar duas
pistas com quatro faixas cada.

(iv) Implantacéo da ciclovia: a Avenida Almirante Barroso passou por um processo
de revitalizagdo em 2003 e diante disso foi implantada uma ciclovia nesse corredor
em toda sua extensao facilitando a vida de muitos trabalhadores que utilizam a
bicicleta como modo de transporte. Existe atualmente cerca de 85 km de malha
cicloviaria em Belém e outros 44 km a serem implantados brevemente (Figura 37).

Nao existe ciclovia na Rodovia BR-316.
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(v) Sincronizagdo e modernizagcdo do sistema semaforico: a avenida almirante
barroso possui varios pontos de cruzamento e intersecdes apresentando em cada
um deles um sistema de semaforizacdo que até entdo néo era sincronizado. Para
melhorar a quantidade de paradas nesses pontos foi realizada através da SEMOB
uma sincronizacao dos seméforos. Quando os semaforos funcionam em sincronismo
ocorre melhor fluidez no transito.

Figura 36: Na Avenida Almirante Barroso, a passarela que d& acesso ao conjunto Império Amazénico

sera retirada em razdo de uma estacdo do BRT que estd sendo implantada no local. Em geral as
passarelas oferecem perigos em razdo dos assaltos constantes.

Fonte: Lucélia Soares, dez./2017.

Figura: 37: Perfil da malha cicloviaria da Regido Metropolitana de Belém

Malha Cicloviaria e Projetos a serem executados na RMB

Baso Cantogréfica
JICA, 2008/ NGTM, 2012/ SEMOB.2014
Datum Hortzontal: SIRGAS-2000

Elaboracdo. CICLOMOBILIOADE PARA
Dsta: 05042016,
* A

p1aco de informagoes 6os 6rgdos
as Prefeituras a1é Abri co 2016

Fonte: Acilon Cavalcante (2016)°’

>’ Consulta: http://www.mobilize.org.br/estudos/256/avaliacao-da-ciclovia-da-av-duque-de-caxias-em-
belempa.html
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Quadro 10: Problemas de transporte na RMB com base no PDTU 2001 e ac¢des das politicas
publicas implementadas até 2017.

PROBLEMAS E ACOES IMPLEMENTADAS PARA O TRANSPORTE DA RMB COM BASE NO PDTU 2001

TIPO DE
SISTEMA PROBLEMAS SUGESTOES ACOES IMPLEMENTADAS
Sistema viario -Implantar a Al¢a Viaria -Atualmente essas vias fazem parte do Programa
inadequado -Implantar a Independéncia ACAO METROPOLE, e estéo em funcionamento,
-Prolongar a 1° de dezembro (Atual exceto o prolongamento da Jodo Paulo Il no
Jodo Paulo ) trecho correspondente do Castanheira até o
viaduto de acesso a Avenida Mario Covas que
a) Sistema estd em obras com previsao de ser concluida em
Viario Julho de 2017.
Precariedade da -Proposicéo de uma estrutura viaria O projeto BRT representa uma via expressa
infraestrutura metropolitana hierarquizada. segregada, permitindo com que o transporte
viaria: -Proposigéo de segregacao de vias de | publico de passageiros percorra nos corredores
transporte coletivo através de faixas com maior velocidade em relagdo as faixas de
especiais. transporte.

Auséncia, -Proposicéo da rede cicloviaria Rede cicloviaria implantada
desarticulagdo e Segundo a SEMOB até agosto de 2015 foram
inadequacéo de construidos 14.185 metros de ciclovia e ciclofaixa

ciclovias: com previsdo de 48.515 metros até 2016

totalizando uma média de 130 km.
Sistema de Propor a implantacao de um sistema Implantagcdo do BRT Belém e Metropolitano
Transporte de transporte publico com integragao O projeto representa um meio de transporte,
Publico operacional, fisica e tarifaria. rapido, seguro e de qualidade com tecnologia e
inadequado Considerar novas tecnologias de capacidade para atender os deslocamentos das
b) Sistema transporte de maior capacidade massas. Ele ainda esta em fase de
de dindmica. implementacao.
Transporte Localizagéo -Propor a transferéncia do Terminal Ainda néo foi construido o terminal rodoviario em
Publico inadequada do Rodoviério Intermunicipal para o Marituba, mas ele esta dentro do Programa Acéo
terminal Municipio de Marituba na Rodovia BR Metrépole. O terminal ainda continua em Sao
rodoviario:

316 as proximidades da Alga Viaria.

Brés.

Precariedade no Transporte Seletivo
-Estudar, reformular e redefinir a rede de transporte
seletivo considerando os portadores de necessidades

especiais

Existem 1.371 6nibus em Belém, sendo que 839
estdo adaptados para pessoas com deficiéncia em
toda regido metropolitana, o nimero é de 1.089
coletivos (SEMOB, 2014).

c) Sistema de
Circulacédo

Sinalizacao
precéria:

-Recomendar a melhoria da
sinalizac&o do transito
-Propor a implementacéo de sistema
inteligente e integrado de controle de
trafego.

Implantacdo de um sistema de semaforizagédo
sincronizado, especialmente no corredor da
Avenida Almirante Barroso.

Falta de
regulagéo de
transporte de

cargas:

-Reavaliar a regulamentacéo do
transporte de cargas considerando a
legislagdo de uso do solo, propondo

critérios para horarios, tipo e vias.

Criacéo do Decreto n° 66.368 de 31 de Marco de
2011 que estabelece horéarios de entrada e
circulacao de veiculos rodoviarios de carga no
perimetro urbano do municipio de Belém.

Falta de politica
de
estacionamento:

-Propor solu¢des para coibir o uso de
veiculos particulares no Centro:
estacionamentos periféricos a Area
central

Instituicdo da lei n°® 8950, de 17 de agosto de
2012 com a alteracdo da Lei n® 8146, de 28 de
maio de 2002 que “regulamenta a cobranca pela
utilizacdo de estacionamentos de veiculos em
Belém” e em 2011 a Camara Municipal de Belém
através da Lei 88864/2011 estabeleceu a
obrigatoriedade de reserva para idosos, de dez
por cento das vagas dos estabelecimentos
publicos e privados, independente do pagamento,
no Municipio de Belém. Além de fiscalizacao e

conscientizacdo dos condutores de respeito as

regras de transito pela SEMOB.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).



140

Ao compreender a dindmica urbana e de producgéo do espaco da RMB, diante
dos problemas de mobilidade urbana, sobretudo na Rodovia BR-316, que compde
um eixo mais importante de integracdo da regido, nota-se que apesar das acdes
implementadas com base no quadro 10 para melhoria do trafego nos corredores
principais de acesso a Belém ainda ndo foram capazes de descongestiona-los
especialmente nos horarios de maior trafego nos corredores.

A construcao da Avenida Independéncia (corredor Norte) e o prolongamento
da Avenida Joao Paulo Il (corredor Sul) ainda em fase de construgdo foram agbes
importantes para o sistema viério por representarem alternativas de integracao entre
0s municipios da RMB e de acesso a area central de Belém, muito embora a rodovia
BR 316 (corredor troncal) ainda continua sendo a principal via de transporte,
apresentando elevados congestionamentos nos horarios de maior demanda de

circulagdo viaria por 6nibus (Mapa 8).



Corredores de acesso a Belém, 2017
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Mapa 8: Corredores alternativos de acesso a Belém
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O crescimento da malha urbana ao longo da rodovia condicionou a mesma a
apresentar composicao de trafego misto (urbano/rodoviario), ou seja, ela ndo possui
infraestrutura adequada para uma via urbana, especialmente na area mais dindmica
da rodovia que corresponde o0 Km 1 ao 10 o que gera certa inseguranga aos
transeuntes.

Essa inseguranca € ratificada pela presenca de poucas passarelas, pois

»58

contando com o “Pértico Metrépole™®, a rodovia apresenta nesse perimetro urbano

apenas seis. Esse numero é considerado insuficiente para atender a populacdo
espraiada ao longo da BR-316 que com poucas passarelas e distantes uma das
outras, faz com que muitos pedestres deixem de utilizar as passarelas, arriscando-se
em uma via que continua tendo a velocidade de uma rodovia federal, porém em um
perimetro urbano.

Na pesquisa de campo detectou-se também outros problemas que
comprometem a mobilidade urbana nessa area, tais como: inexisténcia de ciclovia e
de calcadas com acessibilidade, escassez de sinalizagdo, pouca iluminagdo no
periodo da noite, via mal conservadas o que gera precariedade da mesma , fatos
que contribuem entre outros fatores para elevados acidentes®.

Com base em dados do DETRAN-PA (2010) 60,86% dos acidentes que
ocorrem na BR-316 séao do tipo colisdo, dos quais 28,99% correspondem a colisdo
com veiculo automotivo (frontal, traseira e lateral), 27,52% a colisdo com bicicleta e
4,35% a colisdo com objeto mével, o atropelamento de pessoa € o terceiro acidente
mais frequente, com 23,19%.

Analisando individualmente os tipos de acidentes, verifica-se que colisdo com
bicicleta é o segundo tipo de acidente que mais ocorre na area em estudo. No trecho
da rodovia estudado, os acidentes de colisdo com bicicleta s&o mais comuns, por se

tratar de um meio de transporte bastante utilizado pela populagéo local, indicando,

>80 “Pértico Metropole” representa o marco de entrada da cidade na divisa com Ananindeua. O
objetivo de construcdo do Paértico foi melhorar a fluidez do trafego de veiculos na rodovia BR-316 e
garantir mais seguranca aos pedestres. O Pértico fica em frente ao Shopping Castanheira e atende
além do Shopping, os empreendimentos existentes no local, dentre eles, Banco do Para, Lanchonete
Habib's, Igreja Universal, Loja Novo Mundo, dentre outros.

59Segundo o Departamento de Policia Rodoviaria Federal (DPRF), foram computadas inimeras
mortes na BR 316 por acidentes de transito totalizando 201 em 2010, 175 em 2011 e 190 em
2012. No Para houve um total de 1220 mortos nas rodovias do Estado em 2009 e 1.402 em 2010
(ABPAT, 2015).
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desta forma, a necessidade emergencial de construir ciclovias ao longo da rodovia,
em especial na area urbana.

Sobre os acidentes de transito na Avenida Almirante Barroso nos anos 2007,
2008 e 2009, ela apresentou elevados registros somando para a gravidade do
problema (Tabela 14). Esses acidentes no corredor passam a obstruir a via que
além de ser de grande extenséo e fluxo de transporte, serve como uns dos principais
itinerarios de veiculos urbanos, alternativos e de passeio, bem como, principal via de

conexao para diversos bairros no municipio de Belém.

Tabela 14: Acidentes de transito na Avenida Almirante Barroso em 2007, 2008 e 2009.

Ano Quantidade %
2007 637 30
2008 612 29
2009 868 41
Total 2.119 100

Fonte: Acidentes/Feridos: Sistema Integrado de Seguranga Publica — SISP Mortos:
SISP/PRE/PRF/CPC Renato Chaves/Hospital Metropolitano/Clipping /DETRAN-PA 2010.

Apoés analisar os anos de 2007, 2008 e 2009 referentes a acidentes na
Avenida Almirante Barroso, verifica-se que em 2009 houve um aumento do namero
de acidentes nesse principal corredor de fluxo de veiculos da cidade. Algumas obras
construidas parecem nao ter corroborado para melhoria do trafego e da qualidade
do passeio nessa via apresentando eficiéncia questionavel como o viaduto da Dr.
Freitas e Complexo do Entroncamento. Além disso, a Avenida passa grande parte
do dia sob intenso fluxo de veiculos e constantes congestionamentos, o que leva os
condutores a diminuir a distancia de seguranca entre os veiculos, ocasionando
peqguenas colisdes.

A referida avenida apresenta-se com boa sinalizacdo, inclusive eletrénica e
possui hoje 12 pontos de semaforizagcdo por sentido. Possui uma ciclovia em
praticamente toda sua extensdo, o que diminuiu consubstancialmente os acidentes
com ciclista, evidenciando desta forma a necessidade de mais ciclovias em Belém e
demais municipios da regido.

Nesse contexto, a construcdo do BRT na Avenida Almirante Barroso em

menos de um ano, ocasionou 36 acidentes na faixa de Onibus expressos. Deste



144

namero, 13 foram atropelamentos, 23 colisdes e duas invasdes de faixa. Dentre os

acidentes, trés pessoas morreram (Tabela 15).

Tabela 15: Registro dos acidentes no BRT em 2014*
ACIDENTES NO BRT EM 2014

Atropelamento 13
Colisdes 23
Invasdes de faixa 2
Vitimasfatais 3
Total 26

*Dados consultados até 08/2014
Fonte: DETRAN/PA e SEMOB (2014)

Os acidentes foram registrados ap0s a implantacdo e uso das canaletas no
BRT, inicialmente ndo foi detectado sinalizacbes na via expressa para que 0S
transeuntes tivessem melhor atencdo quanto a circulagdo nessas vias 0 que casou
diversos acidentes e dentre eles com vitimas fatais. Esses episodios acabaram
tornando a populacdo um pouco “avessa’ quanto ao Sistema BRT sendo chamado
por muitos de “corredor da morte”.

Em entrevista com técnicos e gestores da SEMOB obteve-se a informacao
gue foram realizadas audiéncias publicas em todos os bairros para apresentacao do
sistema BRT e quando questionados se houve alguma acgéo para alertar motoristas
sobre os cuidados ao trafegar pelo corredor segregado informaram que houve
somente reunides com os operadores sobre a implantacédo de radares e sobre a
reducao de velocidade para 50 km/h da Av. Almirante Barroso. Por outro lado nao
houve também nenhum tipo de orientagdo aos motoristas das linhas “EXPRESSO”®,
guando passaram a trafegar pelos corredores (Figura 38). A SEMOB realizou
algumas panfletagens informando sobre a disposi¢cao dos 6nibus convencionais Via
Expresso (Anexo I)

Apesar do DETRAN-PA em parceria com a SEMOB alertarem alguns
transeuntes com panfletos informativos sobre as obras na Augusto Montenegro e
mudanca de sentido Centro-Icoaraci (Anexo Il), quanto aos cuidados em circular

nas vias expressas (Figura 39), panfletagem e orientagbes quanto a fase

%°As linhas “EXPRESSO” sdo designadas aos coletivos que circulam no sistema convencional, mas
gue agora alguns poderiam trafegar pelos corredores sem realizar paradas, exceto em semaforos. Os
coletivos que vém da BR 316 tem a Ultima parada do trajeto antes de pegar o corredor no Shopping
Castanheira e aqueles que vém da Avenida Augusto Montenegro no Entroncamento. Apds essas
paradas os coletivos desembarcam somente em Sé&o Brés.



145

experimental do BRT (Figura 40), as ac¢fes realizadas por agentes da SEMOB e
DETRAN/PA nédo foram suficientes para conscientizar grande parte da populacdo de
Belém quanto os cuidados ao trafegar pelos corredores (Figura 41) e sobre a
implantacéo do STPP BRT-Belém.

Figura 38: Onibus “EXPRESSO” circulando pelo corredor segregado da Avenida Almirante Barroso.

Figura 39: Agente do DETRAN/PA alerta parte da polucdo que circula nas caneletas do BRT
quanto aos cuidados na via expressa.

Fonte: Caio Mendonga. Out/2012°%

*Consulta:http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1516606&page=148
%2Consulta:http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1516606&page=148
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Figura 40: Agentes da SEMOB prestaram orienta¢des a populagdo sobre a fase experimental do
BRT- Belém, antes do inicio de seu funcionamento em julho de 2016.

I
s

Fonte: Ricardo Miranda. Jun/2016°

Figura 41: Transeuntes arriscam a vida ao trafegar pelas canaletas do BRT. Nessas vias um coletivo
pode chegar em média 80 km/hora.

Fonte: Caio Mendonca®

63Consulta:http://www. redepara.com.br/Noticia/130548/acao-da-pmb-orienta-populacao-sobre-a-fase-
experimental-do-brt
$4Consulta:http://www.redepara.com.br/Noticia/130548/acao-da-pmb-orienta-populacao-sobre-a-fase-
experimental-do-brt
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Apesar de todas as acdes das politicas publicas implementadas para melhoria
da circulacéo viaria nos corredores, as pesquisas mostraram que o STPP na RMB
atende em torno de 1,3 milhdo de passageiros/dia e apresenta varios problemas,
entre os quais, a forma radial em que esti estruturado, com superposicdo de
itinerdrios nos principais corredores viarios, o que resulta em excesso de oferta,
elevacdo dos custos e da tarifa, grandes intervalos entre as viagens e alta taxa de
ocupacado dos veiculos nas linhas que circulam em areas mais distantes do centro
(JICA, 2001).

Cabe ainda a analise sobre o projeto BRT por representar um sistema que
tem o intuito de viabilizar e melhorar a qualidade do transporte publico para seus
usuarios. Ele foi proposto em véarias capitais brasileiras (Regides Metropolitanas)
para amenizar os problemas de trafego onde ha uma grande circulacdo de pessoas
e servigos. A cidade de Curitiba foi a pioneira na implantacdo do modelo BRT no
Brasil e influenciou outras cidades como Belém a adotar o sistema tendo em vista as

transformacgdes socioecondémicas que a cidade vem passando.

3.3 BRT- Belém e metropolitano: a concepcdo de um modelo integrado de
Transporte Publico

Com o crescimento urbano da RMB, houve a necessidade por parte dos
gestores de pensar um método racional de transporte publico e dentro dos recursos
financeiros disponiveis que amenizasse 0s engarrafamentos, sobretudo nos
corredores de transporte de acesso a Belém.

O BRT encontra-se segundo os gestores entre um dos mecanismos de custo
mais eficiente para que a populacdo da cidade desenvolva seus deslocamentos em
menos tempo, ou seja, € um sistema de transporte publico que tem a concepc¢ao de
integrar uma rede completa, bem como promover aos usuarios um servico veloz e
de excelente qualidade.

Ao analisar a fase de implementacdo do BRT, pode-se afirmar que o sistema
tem potencial para revolucionar a forma do transporte urbano, pois € um modal de
transporte de Onibus que apresenta em sua proposta a realizacdo de uma
mobilidade urbana rapida, confortavel e com custo eficiente. Ele tem como requisito

basico a provisdo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem,
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operagcdo rapida e frequente, além de transportar até 1000 pessoas gerando

economia de espaco nas vias de circulacado conforme figura 42.

Figura 42: O STPP tipo BRT agrega maior quantidade de pessoas em relacao ao sistema
convencional.

ESPAGO VIARIO NECESSARIO PARA TRANSPORTAR MIL PESSOAS

O BRT faz a cidade ganhar mais espacgo de circulacao
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Fonte: SEMOB, 2016.

A Prefeitura Municipal de Belém (PMB) através da SEMOB elaborou
inicialmente o projeto BRT Belém, com o objetivo de implanta-lo nos corredores de
transporte urbano que correspondem a Avenida Almirante Barroso e Augusto
Montenegro com 49.405 m de extenséo, caracterizados como corredores exclusivos
ou preferenciais de circulagdo do transporte coletivo. O projeto representa um
Sistema Integrado de Transporte em Belém que oferece um conjunto de medidas de
natureza fisico-operacional, tarifaria e institucional destinadas a articular e
racionalizar os servi¢cos de transporte publico.

As principais caracteristicas encontradas no projeto para melhoria da
mobilidade urbana nesses corredores sdo: embarques e desembarques rapidos
através de plataformas elevadas no mesmo nivel dos veiculos; sistema de pré-
pagamento de tarifa; utilizacdo de veiculos de alta capacidade modernos e com
tecnologias; transferéncia entre rotas sem incidéncia de custo; promocédo de
integracdo modal em estagcfes e terminais; programacgao e controle rigorosos da

operacgdo dotados de sinalizacéo e informag&o ao usuério.
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O projeto apresenta um modelo de transporte de média capacidade (Figura 43),
com o objetivo de implementar circulacdo central nos corredores segregados nas
Avenidas Almirante Barroso, Augusto Montenegro e Centenario, interligando-os a
porcdo continental e insular - do distrito de Icoaraci e ao centro de Belém - para
circulacdo do transporte coletivo. Esses corredores totalizam 55,5 km de extensao

para 1 milhdo de pessoas diretamente no continente.

Figura 43: Onibus BRT para atender maior demanda de usuarios do transporte coletivo de Belém.

Fonte: Mercedez—Benzngo./ZOlG

Existem atualmente em Belém 15 veiculos do tipo BRT disponivel a
populacdo belenense e o valor da tarifa € o0 mesmo dos coletivos convencionais.
Atualmente, por conta do BRT estar em fase experimental com algumas estacoes
ainda em fase de construcdo, ndo ha como dimensionar a quantidade de
passageiros segundo os técnicos da SEMOB, porém detectou-se na pesquisa de
campo gue existe pouca demanda de usuarios circulando no dnibus BRT-Belém.

Outra critica é o horario de funcionamento, pois 0 mesmo funciona de 8h00
as 17h00e muitos usudrios necessitam utilizar o transporte publico por volta das
7h00 e as18h00, justamente nos horarios de pico elevado, ou seja, o resultado que
se tem hoje nos corredores quanto ao STPP é: 6nibus convencionais trafegando
com excesso de passageiros no sentido bairro-centro, centro-bairro no inicio e no
fim do dia e o BRT-Belém circulando com pouquissimos passageiros no corredor
segregado, além de ser muito tarde para 0s usuarios 0 seu trajeto é considerado

curto com destino até Sao Bras.

® Consulta: http://mecanicaonline.com.br/wordpress/2016/08/19/onibus-mercedes-benz-entram-em-
operacao-no-primeiro-brt-da-regiao-norte-do-pais/#prettyPhoto
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Sobre o tempo de viagem a previséo é que ela ocorra em um tempo menor do
gue o praticado atualmente, entretanto, ainda ndo ha como ser dimensionado por
nao saber onde se localizardo os outros terminais de Ananindeua e Marituba que
juntos complementar&o o sistema do BRT-metropolitano, porém a pesquisa mostrou
uma diminuicdo do tempo em 20 minutos do Terminal Mangueirdo até Sao Bras
comparado ao sistema convencional.

Quanto a previsao da entrega definitiva do BRT Belém, a SEMOB informou que a
previsdo de entrega para a fase de S&o Bras até o Mangueirdo esta prevista para o
més de maio de 2017 e até o final desse ano esté previsto que o BRT chegue até
Icoaraci. Sobre os demais trechos do BRT, ndo ha como prever.

A integracdo dos sistemas de transportes pode se dar em termos de
integracao fisica, geralmente feita em terminais intermodais, e de integracao tarifaria
temporal, com os usuarios efetuando transferéncia (entre 0 mesmo modo ou entre
modos de transporte) sem a necessidade de pagar nova tarifa ou com tarifas
reduzidas (COSTA, 2008).

O objetivo da integracéo é criar uma compensacao ao passageiro pelo fato de
ndo haver linhas diretas para todos os itinerarios possiveis dentro de uma cidade
(Figura 39). Para os usuéarios, a integracao contribui para o0 aumento da mobilidade,
reducdo dos tempos de viagem, melhoria das condicbes de acessibilidade para
pessoas com mobilidade reduzida e reducdo das despesas com transportes
(COSTA, 2008).

Estima-se que, com a implantacdo do corredor de BRT, os veiculos, por
estarem em vias exclusivas e com controle informatizado, tenham uma velocidade
operacional de 20 a 30 km/h. Com cobranca feita antes do embarque, o tempo de
espera dos veiculos nas estacdes sera menor. A prioridade de circulacao dos 6nibus
em cruzamentos no corredor serad feita com a implantacdo de semaforos
inteligentes® ja a infraestrutura para o suporte do sistema de transporte estd

dimensionada da seguinte forma conforme (Figura 44).

%0s semaforos inteligentes se adaptam as condicdes do trafego e sdo capazes de alterar o tempo de
abertura e fechamento de acordo com a necessidade de cada local e horario. “Esses semaforos
inteligentes tém uma tecnologia embarcada, um controlador, que vai controlar o volume de veiculos
vindos das interse¢des e conseguir selecionar melhores tempos. Todos os semaforos séo interligados
por uma grande rede de fibra 6tica e fardo tudo em sincronia, coordenados, e sempre se adaptando
ao fluxo (Consulta: http://www.correio24horas.com.br/detalhe/transito/noticia/espertos-semaforos-que-
observam-fluxo-serao-instalados-em-88-pontos/?cHash=6cbfa90d895fe597260a57274ed19f12).
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Figura 44: O Sistema de Transporte BRT propde integrar a porcao
continental e insular da Grande Belém
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Para melhoria da circulagdo viaria nos corredores, o projeto BRT tem a oferecer:

- Terminais de integracdo: para possibilitar o transbordo entre linhas troncais e
alimentadoras, sem o pagamento de outra tarifa: Maracacuera, Tapana, Mangueiréo.
- Estacbes de integracédo: instaladas nos canteiros centrais, com as alimentadoras
no lado direito das vias, plataformas de ligacdo com a estacdo de integracao, e
ultrapassagem de ©Onibus permitindo a integracdo entre as linhas troncais e
alimentadoras, sem o pagamento de outra tarifa.

- Ponto de parada troncal: exclusivamente para as linhas troncais, com a
possibilidade de ultrapassagem do 6nibus das linhas semiexpressas implantadas na
canaleta segregada para 6nibus, com distancia entre 800 e 1.000 m.

No nivel metropolitano, os corredores Augusto Montenegro e Almirante
Barroso fariam parte da rede BRT. Integraria ainda, o sistema, a implantagédo de
quatro garagens — Icoaraci, Cidade Nova, Coqueiro e Marituba para facilitar a
operacao (Figura 45). O veiculo previsto seria 0 6nibus do tipo articulado para 150
passageiros ou para 200 passageiros no pico; com embarque e desembarque em
nivel com a plataforma dos terminais, estacBes e pontos de paradas das linhas
troncais; com espaco para cadeirante. Entre as intervengfes viarias, estariam
previstos dois viadutos em locais considerados probleméticos, objetivando a
melhoria da circulacdo do Projeto de Referéncia BRT Belém. A BR-316 se

configuraria como o eixo principal do sistema BRT Metropolitano.
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Figura 45: Rede de transporte publico prevista para 2025 com base no Programa Ac¢éo Metropole
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O programa Acdo Metrépole é um conjunto de projetos estruturantes e entre
eles 0 BRT os quais visam dotar a RMB de uma consolidada rede de mobilidade
urbana, porém para implantar o sistema BRT nos principais corredores viarios da
cidade, é necessario criar rotas alternativas para o transito. Por isso, em sua
primeira etapa, o programa objetivou a estruturagdo do chamado “Corredor Norte”,
com projetos que garantiram melhor fluidez ao transito dessa regido da cidade. Os
elevados Daniel Berg (Figura 46) e Gunnar Vingren (Figura 47), o prolongamento da
Av. Independéncia (Figura 48) e a revitalizagdo da Rod. Arthur Bernardes (Figura

49), compuseram a primeira etapa.
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Figura 46: O Complexo Viario da Julio Cezar e o Figura 47: Elevado Gunnar Vingren na confluéncia
Elevado Daniel Berg foram as primeiras obras do da Avenida Julio Cesar com a Avenida Centenario.

Programa Acdo Metrépole e marcam uma mudanca
historica no transito de Belém.

Fonte: Vitor Borges®’ Fonte: Odilson Sa%.

Figura 48 A AVenida IndependénCIa tem como V|é5 Figura 49 Rodovia Arthur Bernardes
principal a integracdo, interligando Municipios de  (eyitalizada e com ciclo-faixa.
Belém, Ananindeua e Marituba

Fonte: Odilson S&"°

Fonte: Hiroshi Bogéa®
O Prolongamento da Av. Jodo Paulo Il devera garantir uma melhor fluidez ao
transito do chamado “Corredor Sul”’, que por sua vez criard uma alternativa para o

transito, no momento em que os trabalhos no corredor metropolitano estiver iniciado.

%7 Consulta: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=739040&page=71

%8 Consulta: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1478047

% Consulta: http://www.hiroshibogea.com.br/jatene-inaugura-nova-avenida-independencia/
7% Consulta: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1478047
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Essa via ser& estendida até o viaduto do Coqueiro, ja na cidade de Ananindeua e

servira para mais uma alternativa de trafego na BR-316 (Figuras 50 e 51).

Figura 50: Prolongamento da Avenida Jo&o Paulo Il em planejamento. Uma via importante de acesso
a Belém pelo corredor Sul

PROLONGAMENTO DA AV. JOAO PAULO I 1*&

Fonte: NGTM"

Figura 51: Prolongamento da Avenida Jodo Paulo Il até o elevado da Mario Covas em construgao.

Fonte: NGTM"?

" Consulta: http://www.ngtm.com.br/site/index.php/galeria-multimidia/imagens/av-joao-paulo-ii-janeiro-
2017
2Consulta :http://www.ngtm.com.br/site/index.php/galeria-multimidia/imagens/av-joao-paulo-ii-janeiro-2017
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O Programa Acdo Metrépole tem o objetivo de minorar as deficiéncias de
fluxo de transito e, sobretudo, de transporte publico de Belém. Esses problemas
decorrem dos seguintes fatores principais - dentre outros, também impactantes:

e a geografia da regido, de forma peninsular, que reduz a saida/entrada na
regido a uma Unica via rodoviaria;

e aforma como se deu a ocupacao desse espaco, com planejamento precario e
cessao de grandes areas a corporacdes militares;

e 0 problema da sub-moradia e das ocupacdes urbanas, que formam cerca de
45% das residéncias da RMB;

e 0 processo de proletarizacdo seletiva, que expurga grandes contingentes
populacionais do centro a medida em que suas antigas areas de residéncia
vao sendo valorizadas e ocupadas por empreendimentos imobiliarios
destinados a classe média e média/alta, fazendo com que esses contingentes
se instalem em areas periféricas menos alcancadas pelas politicas publicas;

e a auséncia de politica publica para o transporte de massa;

e a auséncia de um planejamento de longo prazo, que pensa a regiao
Metropolitana de forma integrada, organizando a expansao das manchas de
ocupacdo e, necessariamente, a ampliacdo dos servicos publicos tornados

necessarios por essa expansao.

Todos esses fatores transformam a RMB num caos cotidiano, com impacto
sobre a economia e sobre a qualidade de vida dos seus habitantes sendo que
apesar de algumas acfes estarem sendo realizadas tanto pelo governo municipal
guanto estadual para melhoria da mobilidade urbana na area de estudo ainda nao
obteve-se bons resultados quanto aos congestionamentos desses corredores 0 que
leva a reflexdo de que as politicas publicas para o STPP em Belém e RM tem sido
deficitarias e desconexa com a verdadeira realidade local.

Em que pese a RMB estar na Amazobnia, localizacgdo da maior bacia
hidrografica do planeta e o modal fluvial ndo esta inserido na resolugéo do transporte
publico. A localizacdo geogréfica da cidade deve levar os gestores a potencializagéo
de projetos que possa abranger o sistema fluvial de transporte urbano, que combine

com investimentos em outros modais — 0 que ja vem sendo estudado por diversos
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especialistas — dado o potencial fluvial da regido, com rios cortando a regido e a
grande concentracdo de populacao ribeirinha.

O Nicleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano (NGTM)”, do
Governo do Estado, com o objetivo de melhorar a circulagdo viaria dos corredores
assinou um termo de Cooperagdo Técnica n° 001/2013-NGTM com o municipio de
Belém através da Companhia de Desenvolvimento e Administracio da Area
Metropolitana de Belém com o objetivo de planejar e implantar o Sistema Integrado
de Transporte Metropolitano por Onibus. Esse acordo de cooperacéo contratacéo da
empresa vencedora da Consultoria Internacional do BRT, a Troncal Belém,
composta por duas empresas brasileiras e uma japonesa. Apds a contratacao,
iniciam os projetos para implantacdo do BRT Metropolitano, que ira integrar a RMB.

Com a implantacdo do programa Acao Metropole, a RMB sera integrada pelo
transporte publico. Assim, os embarques e desembarques serdo feitos em estacdes
de integracdo, permitindo o deslocamento com mais conforto e rapidez e o
pagamento de apenas uma tarifa, que sera definida de acordo com o padréo
econdmico da populacdo. Com 6nibus de 20 metros de comprimento e capacidade
para 200 passageiros, o0 sistema ampliara o transporte no corredor da BR-316 de 24
mil passageiros, nas horas de pico, para 48 mil pessoas.

O NGTM vem desenvolvendo o projeto do BRT Metropolitano, o qual abrange a
readequacdo da infraestrutura da BR-316 para mitigar 0s constantes
congestionamentos existes na rodovia, bem como a proposta operacional do
sistema troncal e alimentador desse corredor. Conta ainda com o projeto do sistema
e do centro de controle operacional e 0 modelo de gestdo metropolitano.

Esses projetos tinham a previsao de serem finalizados em novembro de 2016
assim que fosse concluida as obras do prolongamento da Jodao Paulo Il sendo
estendida até o complexo do viaduto, porém a meta ndo foi alcancada. Em
entrevista (Apéndice B) com o gestor do NGTM Paulo Ribeiro, ele acrescentou que
projeto de mobilidade urbana do governo do Estado desenvolvera a infraestrutura do
BRT metropolitano no corredor BR-316 até Marituba, sendo de grande importancia
para mitigar os problemas de mobilidade nesses corredores. “Nés que trabalhamos

com politica publica de mobilidade urbana temos como grande desafio trazer

0 NGTM foi criado através da Lei n. 7.573, de 01/12/2011, com o objetivo de “gerenciar a
implantac@o do Projeto A¢do Metropole”, conforme disposto no artigo 1° da lei. O referido ndcleo foi
vinculado, a época de sua criacdo, a Secretaria Especial de Estado de Infraestrutura e Logistica para
o Desenvolvimento Sustentavel, com previsdo para ser extinto com a concluséo do projeto.
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solucdes para o crescimento da frota dos veiculos privados que vem ocorrendo nas
cidades brasileiras. “Nossos estudos revelam, entre outros, que na BR-316, 90% dos
veiculos privados transportam 29% das pessoas, enquanto 71% das pessoas
utilizam 10% dos veiculos de transporte publico. Dessa forma, o espaco das vias
ocupado por veiculos privados chega a ser cinco vezes maior do que o0 espacgo
ocupado pelo transporte publico, revelando grande desigualdade na utilizacdo dessa
infraestrutura”, ressaltou.

Os resultados das pesquisas justificam a implantacdo desse modelo de
projeto para a regido metropolitana, pois ele integrara os municipios de Belém,
Ananindeua, Marituba, Benevides, Santa Barbara do Para e Santa Izabel do Paré e
Castanhal com a implantacdo do BRT do Entroncamento, na saida da capital, até
Marituba, na Grande Belém na visdo dos gestores, porém com tantos investimentos
feitos para melhoria da mobilidade urbana e do STPP, os resultados sdo infimos
comparados a complexidade dos problemas de circulacdo nos corredores
diariamente.

O modelo para implantacédo do Sistema BRT Metropolitano sera operado por
onibus articulados com quatro portas no lado esquerdo, trafegando em canaletas na
rodovia BR-316, no trecho do Entroncamento até o municipio de Marituba. O
programa Acdo Metrépole prevé ainda, a gestdo operacional associada dos servi¢os
de transporte publico por 6nibus, executada por um consorcio formado pelas
prefeituras que fazem parte da RMB e o Estado.

As diretrizes do Acdo Metropole planejadas para o corredor BR 316 irdo
desenvolver varias acdes entre elas: o redesenho da via com objetivo de otimizar o
uso do espaco urbano para outros modais de transporte (pedonal, cicloviario e BRT),
a implantacao de faixa exclusiva para BRT associada ao canteiro central (priorizacéo
do transporte coletivo), a implantacédo de ciclovia segregada da via e associada ao
passeio com desnivel para seguranca do pedestre; o aumento da largura dos
passeios conforme necessidade de cada trecho da BR-316; a implementacdo de
projeto paisagistico com criacdo de areas de sombra para pedestres e ciclistas além
de dotar a parte central da avenida de elementos paisagisticos que lhe confiram uma
nova identidade; a adogcdo de passarelas para pedestres e ciclistas, facilitando a
transposicdo da rodovia ou acesso as estacdes do BRT e construcdo de estacdes
distanciadas de 600 a 800 metros, conforme Estudo Preparatorio para o Projeto de

Sistema de Transporte de Onibus da Regido Metropolitana de Belém.
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O BRT percorrerd sobre canaleta tendo a possibilidade de realizar
ultrapassagens nos pontos de parada, e ainda prevé 6nibus de 20 metros de
comprimento com capacidade para 200 passageiros, 0 que permite a ampliacdo da
atual oferta de transporte de onze mil passageiros por hora de pico no sentido para
24 mil passageiros por hora de pico no sentido — reduzindo em 60% o tempo de
viagem de Marituba ao Ver-o-Peso.

Em ambos projetos para mobilidade urbana da RMB, o Sistema BRT Belém e
Metropolitano implantardo uma rede integrada de transporte publico coletivo, com
adocdo de sistema tronco-alimentado, operado por 6nibus articulado, nas linhas
troncais, trafegando em canaletas, faixas exclusivas ou faixas prioritarias (Figura 52).
Segundo a SEMOB (2016) ao optar pelo BRT Belém o usuario tem a vantagem, de
fazer as viagens com conforto, pois os veiculos tém 104 lugares, séo refrigerados e
possuem sistema Wi-Fi gratuito, além de ter um ganho no tempo de viagem ja que a

logistica do BRT faz o percurso em tempo reduzido (Figura 53, 54, 55, 56)

Figura 52: Avenida Almirante Barroso e em destaque o corredor segregado do BRT.

Fonte: Lucélia Soares, dez./2016.
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Figura 54: Estagdo de Integracdo da Avenida
Augusto Montenegro em funcionamento.

Figura 53: As Estacdes nos corredores
oferecem boa infraestrutura e com sistema de

Internet Wi-fi.

Fonte: Lucélia Soares Jan./2017. Fonte Construtora Impax Ltda (2015)

Figura 56: Usuarios descendo do BRT na

Figura 55: BRT estacionado na estacao da Julio RO ;
Estacdo Julio César.

César em funcionamento. A concepcédo do BRT
€ proporcionar aos usuarios um deslocamento
rapido, seguro e confortavel.

0
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ESTAG
Au!émo
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Fonte: Lucélia Soares, Jan./

O projeto BRT Belém ainda esta em fase experimental, mas o sistema nao
propde apenas uma mudanca na frota ou na infraestrutura do transporte publico
coletivo, mas sim um conjunto de mudancas que juntas formam um novo conceito de
mobilidade urbana: a implementacdo de sistemas de transito de alto desempenho,
eficientes e ecologicamente sustentaveis ao manter, por exemplo, a ciclovia e da

acesso aos portadores de necessidades especiais (Figuras 57, 58)
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Figura 57: O projeto BRT preservou a ciclovia Figura 58: Rampa de acessibilidade para
para 0s usuarios que utilizam como meio de portadores de necessidades especiais.
transporte a bicicleta.

Fonte: Fonte: Lucélia Soares, Jan./2017. Fonte: Lucélia Soares, Jan./2017.

O sistema de transporte urbano é responsabilidade da esfera publica
municipal, mas, os grandes centros urbanos, de fato, ultrapassam as fronteiras entre
0s municipios, ganhando proporcdes de regido metropolitana. O BRT Belém e
Metropolitano tem a concepcao de beneficiar a populacdo da capital, ao integrar os
municipios, reduzir os graves congestionamentos e trazer melhoria para o transporte
publico metropolitano.

A grande contribuicdo do BRT para a Avenida Almirante Barroso sera a
mobilidade urbana, ou seja, melhorar a trafegabilidade na Avenida retirando algumas
linhas de 6nibus convencionais e a médio/longo prazo promovendo a substituicao do
uso de veiculos particulares por coletivos, reduzindo o tempo da viagem entre o
Entroncamento e Sao Braz ao diminuir o niumero de linhas urbanas que chegam até
0 centro comercial. Sendo assim, para analise do quadro atual do sistema de
transporte publico e viario no Municipio de Belém, faz-se necessario ainda investigar
sobre o processo de sua evolugao os futuros resultados das agcdes governamentais

implementadas até o momento.
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CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa prop6s analisar os efeitos do processo de dispersao metropolitana
sobre a mobilidade urbana levando em consideracdo as condicfes de
deslocamentos de pessoas nos principais corredores de acesso ao municipio de
Belém, como também suas implicac6es para a mobilidade urbana moldada por um
sistema de transporte desarticulado e pela elevacdo da frota veicular. As acbes
implementadas para os corredores urbanos de conexdo dos municipios
pertencentes a RMB apresentam como uma de suas estratégias de gestdo do
espaco urbano proporcionar viagens mais rapidas e seguras aos usuarios bem como
motiva-los a utilizarem o Transporte Publico de Passageiros em detrimento do
transporte particular visando melhorar a circulagdo viaria nessas areas.

Os estudos mostraram que o0s problemas no transito em Belém do Paréa foram
agravados nas ultimas décadas em virtude da maior concentracdo de pessoas na
RMB ao longo dessas principais vias de transporte, somado a falta de um
planejamento urbano adequado, de incentivos a inddstria automotora e de maior
dispersédo de familias com baixo poder aquisitivo morando em areas periféricas de
escassa infraestrutura e forte dependéncia do transporte publico.

O processo de expansdo de Belém produziu a conurbacdo e segregacao,
essas caracteristicas sdo importantes para entender o processo de redistribuicdo
demografica e de producdo de periferias que mantém vinculos de articulagcdo com o
ndcleo metropolitano. Sao periferias que se produzem na RMB com certo hibridismo
por representarem um espaco, difuso, concentrado e ao mesmo tempo fragmentado.
Nelas alojam-se tanto investimentos econdmicos que valorizam certos espacos, tais
como industrias, shopping Centers e condominios residenciais de baixa densidade
voltados as classes média e alta, quanto assentamentos residenciais densos
dirigidos aos segmentos de baixa renda.

Diante da funcionalidade dos principais eixos de transporte da RMB a Avenida
Almirante Barroso interligada a Rodovia BR 316 assume ao mesmo tempo um papel
de eixo principal de conexdo entre 0s municipios pertencentes a RMB, mas também
representa um eixo de dispersao e fragmentacao, pois pressupde a incorporacédo de
cidades e vilas proximas a Belém, definindo uma malha urbana unica, ainda que
fragmentada. A década de 1980 consolida esses eixos de expansao e, por

consequéncia, a forma urbana dispersa.
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Os estudos revelaram uma relagdo de intensa interdependéncia dos demais
municipios da RMB com o polo de Belém que aponta para a existéncia de uma
unidade urbana mais ampliada, fragmentada, dispersa e descontinua.

Belém veio a sofrer transformacfes face ao crescimento populacional, que
extrapolou o proprio espago municipal e invadiu os limites dos municipios que fazem
parte da RMB, sem as condi¢cdes propicias para acompanhar as exigéncias de
transporte e trafego. Crescendo de maneira desordenada, tentou-se uma
determinada distribuicdo da populacdo no espaco geografico disponivel, ocorrendo
uma concentragao de moradias de pessoas de melhores condigbes econdmicas no
centro da cidade, que €& densamente povoado e detentor dos principais polos
geradores de trafego. Por outro lado, a maioria da populacdo desfavorecida
economicamente se instalou em outras areas pertencentes a denominada area de
expansao.

Apesar das acOes voltadas para melhorar a mobilidade das principais vias de
acesso e atender a demanda por transporte publico de passageiros, com obras ja
iniciadas, pela Prefeitura Municipal de Belém e criacdo de novas vias alternativas
pelo governo do Estado como a Avenida Independéncia ainda néo foram capazes de
solucionar os problemas de transito de Belém, porém a implantacdo de um sistema
de transporte que funcionara por meio de corredores exclusivos de 6nibus, tem
como objetivo oferecer a populacdo uma alternativa viavel de um transporte rapido,
com qualidade e dentro da capacidade de pagamento dos usuarios.

Quanto ao estudo de acdes das politicas publicas para o STPP, referente a
segunda pergunta de pesquisa, o estudo permitiu investigar os planos diretores para
os transportes em Belém com énfase no STPP, bem como analisar algumas
peculiaridades locais e regionais. O estudo permitiu investigar os planos diretores
para os transportes em Belém com énfase no STPP, bem como analisar algumas
peculiaridades locais e regionais. S&o diversas situagdes, que reunidas,
transformam o transito na RMB num caos cotidiano, com impacto sobre a economia
e sobre a qualidade de vida dos seus habitantes, entre elas destacou-se: a) A
geografia da regido, de forma peninsular, que reduz a saida/entrada na regido a uma
Unica via rodoviaria; b) A forma como se deu o processo de produc¢édo e ocupagéo do
espacgo ao longo da rodovia BR 316, com planejamento precario e o surgimento de
novos bairros periféricos que trouxeram impactos a mobilidade urbana dos

corredores com o surgimento de inumeras linhas de Onibus para atender essas
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localidades; c) O processo de proletarizacdo seletiva, que expurga grandes
contingentes populacionais do centro a medida em que suas antigas areas de
residéncia vao sendo valorizadas e ocupadas por empreendimentos imobiliarios
destinados a classe média e média/alta, fazendo com que esses contingentes se
instalem em areas periféricas e com forte dependéncia ao transporte coletivo; e) A
auséncia de politica publica para o transporte de massa; f) A auséncia de um
planejamento de longo prazo, que pensa a RMB de forma integrada, organizando a
expansdo das manchas de ocupacédo e, necessariamente, a ampliagdo dos servi¢cos
para o STPP necessarios a essa expansao.

Assim, pela sua posi¢cao estratégica na RMB, o ritmo complexo e intenso de
mobilidade na capital paraense relacionado a dindmica populacional, trouxe como
implicacdo, forte dependéncia do transporte publico de passageiros o que elevou
consideravelmente a frota veicular, porém, apesar das mudancas na dindmica da
cidade, a estrutura viaria encontra-se desarticulada e as politicas publicas parecem
ineficazes para melhoria do STPP nos corredores principais de trafego da RMB, o
gue constitui o interesse da pesquisa proposta por este trabalho.

As pesquisas mostraram que o0 aumento dos deslocamentos populacionais
gera maior demanda por transporte coletivo nos corredores, sobretudo em horéarios
de pico, ou seja, por volta de 7h00 da manha e 18h00 da noite, e quando ocorre
alguma sinistralidade torna essas vias de transporte obstruidas afetando a
mobilidade das pessoas.

A mobilidade urbana é dada pelas condi¢des oferecidas especialmente pelos
gestores em garantir a livre circulacdo de pessoas entre as suas diferentes areas,
sendo um dos maiores desafios na atualidade em Belém do Pard e de inUmeras
metropoles do Brasil. Por outro lado o crescente numero de veiculos individuais
promovem também o inchacgo do transito e dificulta a locomocao ao longo das areas
de expansao, principalmente as que se concentraram ao longo dos corredores
principais de acesso a capital do Estado do Para.

A formacao peninsular do municipio é outro fator que interfere na mobilidade
urbana, uma vez que, com o aumento da populagdo, restringiu as areas para a
expansdo da cidade - que cresceu em direcdo ao Municipio de Ananindeua - e,
consequentemente, também diminuiu a possibilidade de abertura de novas vias,
dificultando os deslocamentos no transito (o Unico acesso, por via terrestre, a outras

cidades e ao resto do pais € pela rodovia BR-316).
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A grande questdo é: como a cidade pode crescer, gerar emprego e renda e,
ao mesmo tempo, oferecer uma estrutura de transportes adequada? Até algum
tempo atras, a utilizacdo do automovel era sindbnimo de conforto, velocidade e
autonomia na mobilidade diaria. Com o crescimento absoluto da populagéo, a maior
oferta de carros e o aumento dos engarrafamentos nas grandes cidades é
necessario refletir sobre novas alternativas de transportes sustentaveis para a
sociedade.

Apds o exame das politicas publicas, deparou-se com a implantacdo do BRT
como possivel alternativa de melhoria da mobilidade urbana nos principais
corredores de acesso a Belém, partindo-se para uma analise de sua implantacéo até
0 momento, o que foi incluido como terceira questdo de pesquisa. A solucéo
encontrada pelos gestores foi implantar diretrizes estabelecidas mais precisamente
no PDTU para melhoria da mobilidade urbana na RMB através de um programa
elaborado pelo Estado (Acdo Metrépole) e Projeto de Referéncia BRT pela
Prefeitura Municipal de Belém para gestdo especificamente do sistema integrado de
transporte publico coletivo.

Sobre a efetividade das acbes das politicas publicas para melhoria da
mobilidade urbana nos corredores diante de toda a gama de investimentos
destinados a Belém e sua regido metropolitana tem-se a conclusdo de que os
resultados sdo infimos quando comparados aos problemas diarios enfrentados pela
populacdo que realiza seus deslocamentos diarios nesses corredores, muito embora
ainda néo seja possivel avaliar o sistema BRT na Avenida Almirante Barroso, pois o
mesmo néo foi concluido e, portanto, ndo se encontra com toda sua funcionalidade.

A criacdo de um sistema BRT no municipio de Belém €& uma oportunidade
Unica para se desenvolver toda uma nova estratégia de mobilidade urbana,
repensando as politicas em vigor. A sua introdugdo permite criar 0 momento propicio
para se discutir principios de transporte sustentavel e se pensar em modos
alternativos de locomocdo como parte de um projeto maior que nao contemple
apenas o sistema BRT, mas também a introducdo de ciclovias, infraestrutura para
pedestres e melhorias viarias.

Cabe, ainda, evidenciar que qualquer planejamento urbanistico direcionado
para o transporte publico coletivo, objetivando a melhoria da mobilidade urbana em
Belém e RM deve levar em consideracdo algumas peculiaridades locais e regionais

relacionadas as condi¢cdes geomorfolégicas, socioespaciais, politicas, econémicas
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para melhor encaminhamento de acbes concretas e eficientes na solugdo dos
problemas de mobilidade a area de estudo. E, ressalta-se ainda, que esse
planejamento deve ser realizado através de acdes integradas entre o Municipio de
Belém e demais Municipios da regido metropolitana, do Estado do Para e da Unido.

O direito a circulacdo € garantido quando o poder publico consegue
disponibilizar um sistema de transporte eficiente e, ainda, integrar esse
planejamento a outras politicas, como a de moradia e de saneamento. Com efeito,
as politicas de mobilidade urbana devem estar em harmonia com outras politicas
urbanas para garantir ao cidadao o direito de se deslocar no espago urbano com
rapidez, seguranca e de forma acessivel, e, consequentemente, permitir que alcance
outros direitos, como lazer, educacdo e saude. Somente dessa forma tais acdes
contribuirdo para o cumprimento da funcdo social da cidade, possibilitando a
inclus&o social e melhor qualidade de vida aos seus habitantes.

A mobilidade consiste em dignificacdo da vida humana em sociedade
urbanizada mediante garantia de direito préprio de locomocéo segura e acessivel a
todos os membros da cidade, seja pela pavimentacdo e calcamento de vias, seja
pelo fornecimento de servicos de transporte publico satisfatorio, seja pela
implantacdo de medidas especiais para atender a pessoas portadoras de
deficiéncias fisicas.

As deficiéncias na oferta do servico de transporte, sua distribuicdo pelos
bairros da cidade e a sua eficiéncia na garantia de acessibilidade para as
populagdes de seus mais variados pontos possui peso direto na valorizagdo do
espaco belenense. Apesar de apresentar profundas transformacdes ao longo destas
décadas, o servico de transporte coletivo de Belém ainda apresenta muitas
limitagdes e problemas.

Para tanto, deve ser indispensavel dar tratamento aos deslocamentos a pé,
de bicicleta e por barcos, além é 6bvio, do transporte coletivo por 6nibus. Como a
solucdo ndo é meramente de transporte deve-se tratar de questbes urbanisticas
mais gerais. Uma das questdes fundamentais € incentivar as atividades de
comércio, estudo e lazer nos bairros, para reduzir o quantitativo de deslocamentos
para a regiao central da cidade.

Os sistemas de transportes de uma cidade materializam-se no espago e sao
responsaveis pelo consumo de uma parte importante do tempo dos seus habitantes,

sendo fundamental em qualquer cOmputo que toda sua infraestrutura desempenhe o
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papel de condi¢do basica para a realizacdo dos deslocamentos de sua populacéo e
trocas econdmicas, sobretudo entre locais dispersos espacialmente para que assim

possibilite melhores condi¢cdes de mobilidade urbana.



168

REFERENCIAS

ACSELRAD, H. Introducdo. In: ACSELRAD, H. (Org.). A duracdo das cidades:
sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de Janeiro: DP&A, 2001. p. 21-
25.

ADAS, M; ADAS, S. Panorama Geogréafico do Brasil: contradicdes, impasses e
desafios sociosespaciais. 4 Ed. Sado Paulo: Moderna, 2004.

ALVES, Cyntia Santos Daltro. Formas espaciais recentes da urbanizagdo na
Amazébnia: a dindmica socioespacial do Municipio de Castanhal em face do
processo de dispersdo metropolitana de Belém. Dissertacdo de mestrado. UFPA:
Belém, 2012.

ANJOS, Rafael Sanzio Araljo dos. A Africa Brasileira: populaco e territorialidade.
In: Textos Béasicos do CIGA. Brasilia: CIGA/CESPE-UnB, 2010.

ANTP. Associacdo Nacional de Transportes Publicos. Desenvolvimento urbano e
politicas de transporte e transito In: PIRES, Ailton Brasiliense; VASCONCELLOS,
Eduardo Alcantara; SILVA, Ayrton Camargo (coords). Transporte Humano - Cidades
com Qualidade de Vida. Sdo Paulo: PW Gréficos e Editores Associados, 1997, p.
17- 26.

. Mobilidade e cidadania. (Colecao transporte humano). Edicdo Unica. Séo
Paulo: BNDES, 2003.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE PREVENCAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO —
ABPAT. Por vias seguras: Para, 2015. Disponivel em:
http://viasseguras.com/os_acidentes/estatisticas/estatisticas_estaduais/estatisticas_
de_acidentes_no_para/acide ntes_no_para_estatisticas_do_detran. Acesso em:
02/01/2017.

BAENINGER, Rosana. Populacdo e Cidades: subsidios para o planejamento e para
as politicas sociais. Campinas: Nucleo de Estudos de Populagdo-Nepo/Unicamp;
Brasilia: UNFPA, 2010.

BELEM. Decreto N° 86.545 de 13 de setembro de 2016. Lei Organica do Municipio
de Belém, PMB: 2005.

. Prefeitura Municipal. Plano Diretor de Belém. Lei Ordinaria n.° 7, de 13 de
Janeiro de 1993.

. Prefeitura Municipal. Plano Diretor de Belém, 2008.

BOARETO, R. A politica de mobilidade urbana e a construcdo de cidades
sustentaveis. Ciéncia & ambiente, Universidade Federal de Santa Maria, n® 37, p.
73-92. 2008.

BRASIL. Estatuto da Cidade: Lei 10.257/2001 que estabelece diretrizes gerais da
politica urbana. Brasilia, Camara dos Deputados, 2001, 1a Edi¢cao.



169

. Lei n® 12.587, de 03 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e da outras providéncias. Brasilia. 2012. Disponivel
em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm.
Acesso em: 06/01/2014.

. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil:
promulgada em 5 de outubro de 1988. Brasilia, DF: Senado, 1988.

Ministério das Cidades. Planos diretores participativos: guia para
elaboracao pelos municipios e cidadéos. Brasil. Brasilia, DF, 2004.

. Estatuto da Cidade: guia para implementacdo pelos municipios e cidadaos.
2 ed. Brasilia: Camara dos Deputados, Coordenacao de Publicac6es, 2002.

. Lei Complementar Federal de n°® 14, de 08 de Junho de 1973. Estabelece
as Regides Metropolitanas de Sao Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife,
Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza. Diario Oficial da Unido. Brasilia, 11.6.1973.
Disponivel em: < http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/lcp/Lcpl4.htm>.Acesso
em: 08 jan. 2017.

. Lei n°® 12.587, de 03 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis nos 3.326, de
3 de junho de 1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidacéo das Leis do
Trabalho (CLT), aprovada pelo Decreto-Lei no 5.452, de 1o de maio de 1943, e das
Leis nos 5.917, de 10 de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e
da outras providéncias. Disponivel em
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/1ei/112587.htm>.  Acesso
em: 10 dez. 2016.

BUCCI, Maria Paula Dallari. Direito administrativo e politicas publicas. Sao Paulo:
Saraiva, 2002.

CASTRO, Carlos Jorge Nogueira de. Transporte Publico de Passageiros: uma
andlise sobre as territorialidades das empresas de 6nibus urbano regulamentadas na
Regido Metropolitana de Belém. 2015. 151 f. Dissertacdo de mestrado em Geografia
- Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade Federal do Para Belém,
2015.

CANTERO, Ademar. Industria Automobilistica Brasileira 50 anos. S&o Paulo:
Associacao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores, 2006.

CARDOSO, Ana Claudia e LIMA, José Julio (editores) Belém: transformacdes na
ordem urbana. In: PONTE, J. P. X. e RODRIGUES, R. M. Organizacdo Social do
Territorio e Mobilidade Urbana. Rio de Janeiro: Observatério das Metropoles e Letra
Capital. 2015.

CARLOS, Ana Fani Alessandri. A (Re)Producdo do espaco urbano. Sao Paulo:
Edusp, 1994.

. Espaco e tempo sociais no cotidiano. In: CARLOS, Ana Fani. O espaco
urbano: novos escritos sobre a cidade. Sdo Paulo: Contexto, 2004, p. 59-66. a



170

. O espaco urbano: novos escritos sobre a cidade. S&do Paulo, Contexto,
2004. b

. Da “organizacao” a “ produgédo” do espago no movimento do pensamento
geografico. In: CARLOS, Ana Fani Alessandri et. al. A producao do espaco urbano:
agentes e processos, escalas e desafios, Sdo Paulo: Contexto, 2011.

. S4o Paulo: Dindmica urbana e metropolizacdo. Revista Territorio - Rio de

Janeiro - Ano VIl - no 11, 12 e 13 - set/out.,, 2003. Disponivel em:
http://www.revistaterritorio.com.br/pdf/11_12 13 6 sao_paulo.pdf. Acesso:
05/01/2017.

CORREA, Roberto Lobato. O espaco urbano. 42 edicao, 22 reimpressdo. Sédo Paulo:
Editora Atica, 2000.

. A rede urbana. Sdo Paulo: Atica, 1989 (Principios).

COSTA, Sandra Maia Fonseca da; SILVA, Diogo Corréa da. Caracterizacdo da
Dispersdo Residencial (UrbanSprawl) utilizando geotecnologias. Sdo José dos
Campos: UNIVAP/IPD. Anais Xlll Simpésio Brasileiro de Sensoriamento Remoto.
Floriandpolis, 21-26 abril, 2007.

COSTA, Marcela da Silva. Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. 2008. Tese
(Doutorado em Engenharia Civil) — Programa de PoOs-Graduacdo em Engenharia
Civil, Universidade de Sao Paulo, Sao Carlos, 2008.

COUTINHO, Luiz Quental; PINTO, Luciano Alves; CRUZ, Jorio. Sobre o Estatuto da
Metropole: apreciacdo e subsidios. Julho — 2009. Disponivel em: Acesso em: 02 jan.
2015.

DUARTE, Fabio; LIBARDI, Rafaela; SANCHEZ, Karina. Introducdo & Mobilidade
Urbana. Curitiba: Jurua, 2011.

FERREIRA, J.C. O Para e seus Municipios. Belém: J.C. V Ferreira, 2003.

FREITAS, Ruskin. Regides Metropolitanas: uma abordagem conceitual. Humanae,
v.1, n.3, p. 44-53, Dez. 20009.

GEIPOT. Corredores Estratégicos de Desenvolvimento - Alternativas de
escoamento da soja para exportacdo. Brasilia: GEIPOT, 2001.

GUERRA, André Leite; BARBOSA, Heloisa Maria; OLIVEIRA, Leisi Kelli de (2014).
Estimativa de matriz origem/destino utilizando dados do sistema de bilhetagem
eletrénica: proposta metodoldgica. Transportes, v. 22, p26-38.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Censo demogréafico
2010. Rio de Janeiro: IBGE, 2010. Disponivel em:



171

<http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/cens02010/default.shtm>.
Acesso em: 11 abr. 2013.

Biblioteca, Catalogo -Pard; Rodovias (2015) Disponivel em:
http://biblioteca.ibge.gov.br/biblioteca-catalogo.html?view=detalhes&id=443987.
Acesso: 15 jun. 2016.

. Censo demografico de 2015.

, Indicadores de Desenvolvimento Sustentavel - Brasil. Rio de Janeiro,
2008.

Aglomerados Subnormais. Disponivel em:
http://www.ibge.gov.br/home/presidencia/noticias/imprensa/ppts/0000001516481120
2013480105748802.pdf

IPEA. Instituto de Pesquisa Economica Aplicada. Infraestrutura Social e Urbana no
Brasil: subsidios para uma agenda de pesquisa e formulagdo de politicas publicas.
Livro 6, Vol. 2. Brasilia, 2010.

JICA, Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana de Belém:
Relatério Final. Belém: Governo do Estado do Para. Agéncia de Cooperacao
Internacional do Japéo, 2001.

KAYSER, Bernard. A regido como objeto de estudo da geografia. In: George, Pierre
et al. A geografia ativa. S&o Paulo/Rio de Janeiro: Difel, 1980.

Klautau, S. D. Estudos, Projetos e Planos: Papel Aguenta Tudo! - Avaliacdo Critica
das Metodologias Utilizadas nas Elabora¢cées dos Estudos, Projetos e Planos de
Transporte Coletivo Urbano, para a Regido Metropolitana de Belém, no Periodo de
1975 a 1991. Dissertacdo (Mestrado). Mestrado em Transportes Urbanos,
Universidade de Brasilia, Brasilia, 1993.

KOWARICK, Lucio. A espoliacdo urbana. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1983.

LACERDA, Norma; MENDES ZANCHETI, Silvio; DINIZ, Fernando. Planejamento
metropolitano: umaproposta de conservacao urbana e territorial. EURE (Santiago),
Santiago, V. 26, n. 79, dez. 2000. Disponivel
em:<http://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0250716120000079000
05&Ing=es&nrm=iso>. Acesso em 18 de janeiro de 2016.

LEFEBVRE, Henri. A Re-producao das relagdes de producao. (traducédo da 12 parte
de La survie du capitalisme). Porto, Edi¢cdes Escorpido, 1973.

. A revolucédo urbana. Belo Horizonte: Editora UFMG, 1999.



172

. La production de I'espace. Paris: Anthropos, 1974.

LENCIONI, Sandra. Reconhecendo metropoles: territério e sociedade. In: SILVA, C.;
FREIRE, D.G.; OLIVEIRA, F. J. G. (Orgs.). Metrépole: governo, sociedade e
territorio. Rio de Janeiro: DP&A Editora/Faperj, 2006. p. 41-57.

. A emergéncia de um novo fato urbano de carater metropolitano em S&o
Paulo. A particularidade de seu conteudo sdcio-espacial, seus limites regionais e sua
interpretacdo tedrica. ENCONTRO NACIONAL DA ANPUR, 10. 2003. Belo
Horizonte. Anais... Belo Horizonte: ANPUR, 2003. 1 CD-ROM.

. Concentracdo e centralizacdo das atividades urbanas: uma perspectiva
multiescalar. Reflex6es a partir do caso de Sdo Paulo. Revista de Geografia Norte
Grande, 24 fev 2008.

LIMA, José Julio Ferreira; MOYSES, Arisitides (Org.). Como andam Belém e
Goiania. Rio de Janeiro: Letra Capital; Observatério das Metropoles, 2009.

LOPES, Alberto. Gestdo metropolitana no Brasil: da Coercdo Simétrica ao
Voluntarismo sem Modelo, em busca da responsabilidade politica com resultados. In:
SILVA, Catiada; FREIRE, Désirée G.; OLIVEIRA, Floriano J.G. de. Metropole
governo, sociedade e territorio (orgs.). Rio de Janeiro: DP&A: Faperj, 2006.

MAGALHAES, Sergio, IZAGA, Fabiana, PINTO, Andre, Cidades, Mobilidade e
Habitac&o e escala-Uma Chamado a acao, CNI, Brasilia 2012.

MAY, Tim. Pesquisa Social: questbes, métodos e processos. 3. ed. Porto Alegre:
Artmed, 2004. p 467.

MEIRA FILHO, A. Evolugdo Historica de Belém do Gréo-Parad. 12 Ed. Belém,
Grafisa, 1976.

MENDES Rafael; OLIVEIRA Janete Coimbra: Rev. Geogr. Académica v.9, n.1 (vii.
2015). Fragmentacédo da Cidade: A emergéncia de uma nova cultura do Morar na
Amazonia Oriental. Disponivel em:
http://revista.ufrr.br/rga/article/view/2933/1679 http://dx.doi.org/10.18227/1678-
7226rga.v9i1.2933. Acesso: 03, dez. 2016.

MEYER, Regina Maria Prosperi; GROSTEIN, Marta Dora; BIRDEMAN, Ciro. Séo
Paulo Metrépole. Sdo Paulo: Edusp/Imprensa Oficial, 2004.

MINISTERIO DAS CIDADES. Cadernos MCidades Desenvolvimento Urbano:
Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano. v. 1. Brasilia: 2004

MONTE-MOR, Roberto Luis. Urbanizacéo extensiva e a producdo do espaco social
contemporaneo. In: REIS FILHO, N. G.; TANAKA, M. M. S.; SPOSITO, M. E. B.
(Org.). Brasil: estudos sobre dispersdo urbana. Sao Paulo: FAU-USP, 2007. p. 241-
251.


http://revista.ufrr.br/rga/article/view/2933/1679
http://dx.doi.org/10.18227/1678-7226rga.v9i1.2933
http://dx.doi.org/10.18227/1678-7226rga.v9i1.2933

173

MOREIRA, Eidorfe. Belém e sua expressdo geogréfica. In; PARA. Obras reunidas
de Eidorfe Moreira. Belém: Cejup, 1989. v.1.

MTE, 2010. Relagdo Anual de Informacdes Sociais: Anuario RAIS. Disponivel em:
http://bi.mte.gov.br/bgcaged/caged_anuario_rais/anuario.htm. Acesso em julho de
2015.

MULLER, Pierre & SUREL, Yves; [traduzido por] BAVARESCO, Agemir &
FERRARO, Alceu R. A andlise das politicas publicas. Pelotas: EDUCAT, 2004.

OBSERVATORIO DAS METROPOLES. EVOLUCAO DA FROTA DE AUTOMOVEIS
E MOTOS NO BRASIL 2001 — 2012. Relatério 2013. Instituto Nacional de Ciéncia e
Tecnologia. Rio de janeiro: 2013. Disponivel em:
http://www.observatoriodasmetropoles.net/download/auto_motos2013.pdf.  Acesso:
02/12/2016.

OLIVEIRA, Janete Marilia Gentil Coimbra de. Producdo e apropriacdo do Espaco
urbano: a verticalizacdo em Belém (PA). Tese de Doutorado, FFLCH/USP: Séo
Paulo, 1992.

Para (2006). Diretrizes de Ordenamento Territorial para a Regido Metropolitana de
Belém. Governo do Estado do Para. Secretaria Executiva de Desenvolvimento
Urbano e Regional - SEDURB, Belém

PAULA, Marilene de; BARTELT, Dawid Danilo. Mobilidade Urbana no Brasil:
desafios e alternativas. Organizadores. In: LIMA, José Julio Ferreira. Limites e
impasses da mobilidade urbana em Belém do Para. Rio de Janeiro: Fundacédo
Heinrich Ball, 2016.

PIRES, Ailton B.; VASCONCELOS, Eduardo A.; SILVA Ayrton C. (Org.). Transporte
Humano: cidades com qualidade de vida. Sdo Paulo: ANTP, 1997.

RAIA Jr., Archimedes Azevedo. Acessibilidade e Mobilidade na Estimativa de um
indice de Potencial de Viagens utilizando Redes Neurais Artificiais e Sistemas de
Informacgéo. Tese, Doutorado em Engenharia Civil — Transportes pela Universidade
de Sé&o Paulo, Escola de Engenharia de Séao Carlos. Sao Carlos, 2000.

REIS FILHO, Nestor Goulart. Notas sobre urbanizagédo dispersa e novas formas de
tecido urbano. Séo Paulo: Via das Artes, 2006.

RIBEIRO, Adilton Pereira. Rede urbana e Transporte Fluvial na Amazbnia: uma
analise da importancia dos rios na porcéo leste da ilha do Marajo. AGB: Espirito
Santo, 2014.

RIBEIRO, Miguel Angelo C. A complexidade da rede Urbana Amazonica: trés
dimensdes de andlise. 1998. Tese (Doutorado em Geografia) - Universidade Federal
do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, Brasil, 1998.

RODRIGUES, Juciano Martins. Evolucédo da Frota de Automoveis no Brasil, 2001 —
2012. Relatério 2013. Instituto Nacional de Ciéncia e Tecnologia. Rio de Janeiro:
Observatorio das Metropoles, 2013.



174

SALGUEIRO, Teresa Barata. Cidade pés-moderna: espaco fragmentado. Revista
Territorio. Rio de Janeiro, a. 3, n. 4, p. 39-53. 1998.

SAGRES, M. N. Belém: riquezas produzindo a belle-époque (1870-1912). Belém:
Pakatatu, 2002.

SANTOS, Alexandre Eduardo. Agrupamentos de Cidades de Pequeno Porte: um
estudo sobre Barra do Gargas-MT, Pontal do Araguaia-MT e Aragargas-GO.
Dissertacao de Mestrado. UFG: Jatai, 2016. Disponivel em:
https://repositorio.bc.ufg.br/tede/bitstream/tede/5939/5/Disserta%C3%A7%C3%A30

%20-%20Alexandre%20Eduardo%20Santos%20-%202016.pdf. Acesso: 22/12/2016

SANTOS, Milton. A natureza do espaco. Sédo Paulo: HUCITEC, 1996

Técnica, espaco, tempo: globalizacdo e meio técnico-cientifico-
informacional. S&o Paulo: Hucitec, 1998.

. A natureza do espaco: técnica e tempo, razdo e emocao. Sdo Paulo:
HUCITEC, 2006.

SANTOS, Tiago Veloso dos. Fronteiras de papel: uma andlise da perspectiva
metropolitana em planos diretores da regido metropolitana de Belém. 2010.
Dissertacao (Mestrado) — Programa de Pos-Graduacdo em Geografia, Instituto de
Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade Federal do Para, Belém, 2010.
Disponivel em: Acesso em: 30 abr. 2012.

SILVA, Luiz de Jesus Silva da; PONTE, Juliano Pamplona Ximenes. Urbanizacao e
ambiente: experiéncias de pesquisa na Amazonia Oriental. In: BRITO, Paula Coelho
dos Santos Ataide. Analise Comparativa de intervencdes no sistema viario de Belém
(PA) sob a perspectiva dos usuarios: Complexo Julio César e Complexo do Entroncamento.
Belém: Pakatatu, 2011.

SOUZA, Marcelo Lopes de. Mudar a Cidade: Uma Introducdo Critica ao
Planejamento e a Gestdo Urbanos. 3ed. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2011.

. ABC do desenvolvimento urbano. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2005.

SOUZA, Maria Adélia Aparecida. Recompondo a histéria da regido metropolitana:
processo, teoria e acdo. In: SILVA, C.; FREIRE, D.G.; OLIVEIRA, F. J. G. (Orgs.).
Metropole: governo, sociedade e territorio. Rio de Janeiro: DP&A Editores/Faper;,
2006. p. 27-40.

SPOSITO, Maria Encarnacéo Beltrédo. Novas formas de producéo do espaco urbano
no Estado de S&o Paulo. In: REIS FILHO, N. G.; TANAKA, M. M. S.; SPOSITO, M.
E. B. (Org.). Brasil: estudos sobre disperséao urbana. Sao Paulo: FAU-USP, 2007. p.
7-28.

_ . Novas formas comerciais e redefinicdo da centralidade intra-urbana. In:
SPOSITO, M. E. B. (org.). Textos e contextos para a leitura geografica de uma
cidade média. Presidente Prudente: 2001, p. 235-253.



175

SPOSITO, Eliseu Savério. Redes e cidades. 1. ed. Sdo Paulo: Editora Unesp, 2008.

TOBIAS, Maisa Sales Gama; COUTINHO NETO, Benedito; NEVES, P.B.T. (2008)
As faces da entropia no transporte urbano na Amazonia: o caso de Belém do Para —
Brasil. Revistados Transportes Publicos. , v.119/20, p.99 - 110, 2009. ISSN 0102-
7212.

TRINDADE JUNIOR, Saint-Clair Cordeiro da. Formag&o Metropolitana de Belém
(1960-1997). 1. Ed. - Belém, PA: Paka-Tatu, 2016.

. A cidade dispersa: 0s novos espacos de assentamentos em Belém e a
reestruturagdo metropolitana. 1998. 395f. Tese (Doutorado em Geografia)-
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo,
Séo Paulo, 1998.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara. Mobilidade urbana e cidadania. Sado Paulo:
SENAC, 2012.

. A cidade, o transporte, e o transito. Sao Paulo: Prolivros, 2005.

Transporte urbanonos paises em desenvolvimento: reflexbes e
propostas. Sado Paulo: Annablume, 2002.

VIANNA, Geraldo A. B. O mito do rodoviarismo brasileiro. 2. ed. Sdo Paulo: NTC &
Logistica, 2007.

VILLACA, Flavio. O espaco intraurbano no Brasil. 2. ed. S&o Paulo: Studio Nobel,
2001.

. Dilemas do Plano Diretor. In. CEPAM. O municipio no séculoXXlI:
cenarios e perspectivas. Sdo Paulo: Fundacdo Prefeito Faria Lima — Cepam, 1999.
p. 237 — 247.

VITTE, Claudete de Castro Silva. Cidadania, qualidade de vida e producdo do
espaco urbano: desafios para a gestdo urbana e para o enfrentamento da questéao
social. In: BAENINGER, Rosana (Org.) Populacdo e Cidades: subsidios para
oplanejamento e para as politicas sociais. Campinas: Nucleo de Estudos de
Populacdo-Nepo/Unicamp; Brasilia: UNFPA, 2010.



176

APENDICES



177

APENDICE A - Roteiro de entrevista semiestruturada realizada com os TECNICOS

/)
Dissertacao de Mestrado ‘\_) PGEO

Roteiro de Entrevista: técnicos

Esta entrevista enquadra-se na preparacdo de uma dissertacdo de mestrado em
Geografia com énfase em Organizacdo e Gestdo do territorio, subordinada ao tema: A
dispersdo metropolitana e seus efeitos sobre a mobilidade urbana nos principais
corredores viarios da Regido Metropolitana de Belém-PA.

Pretende-se obter informagBes que permitam um levantamento histérico-geografico
da Avenida Almirante Barroso e da BR 316 no trecho que corresponde entre 0 Km 1 ao 10.
Assim como identificar as principais politicas publicas do Sistema de Transporte Publico de
Passageiros na RMB e suas rela¢cdes especificas com o planejamento de corredores de
trafego existentes na RMB.

Agradecemos antecipadamente pela sua colaboracdo. Aproveitamos para informar
gue todos os dados serdo tratados de forma confidencial e caso necessario pediremos
autorizacao, tendo como Unico fim servir de suporte para este trabalho académico.

Nome do entrevistado:
Local de trabalho:
Funcéo:
Hora do inicio da entrevista:
Hora do término da entrevista:

1) Quantas linhas de 6nibus trafegavam pela avenida Almirante Barroso em 20007

2) Atualmente quantas linhas de énibus trafegam pela avenida Almirante Barroso em
média?

3) Quantos 6nibus do tipo BRT existem para atender a demanda de Belém?
4) Qual o valor da tarifa de 6nibus BRT?

5) Quantos passageiros séo transportados em média por dia no BRT?

6) Quantos pontos de semaforizacéo existem na Avenida Almirante Barroso?

7) Qual o tempo de viagem no sentido bairro-centro-bairro de Ananindeua e
Marituba em direcdo ao centro apés a implantacdo do BRT em média?

8) Houve alguma acdo da SEMOB para alertar a populacéo sobre a implantacao do
Sistema BRT e sobre os perigos de atravessar as vias expressas?

9) Houve alguma acdo da SEMOB para alertar motoristas de 6nibus das linhas
“Expresso” sobre os cuidados ao trafegar pelos corredores exclusivos?
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10) Quantos acidentes e mortes foram registrados no corredor exclusivo do BRT
apos sua fase inicial de implantacao?

11) Qual a previsdo da entrega definitiva do BRT Belém?

12) Em 2001 segundo o PDTU a RMB oferecia 147 linhas convencionais que
partiam de 81 pontos terminais. O Sistema convencional era composto por uma frota
de aproximadamente 1.750 veiculos que realizavam 12.723 viagens/dia e
transportava 1.450.000 passageiros/dia e atualmente?

a) Quantas linhas de 6nibus convencionais existem?

b) Quantos pontos terminais existem?

¢) Quantos veiculos (6nibus) existem?

d) Quantas viagens de 6nibus sdo realizadas por dia?

e) Quantos passageiros séo transportados por dia?
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APENDICE B - Roteiro de entrevista semiestruturada realizada com os GESTORES

/3
Dissertacédo de Mestrado ‘\_) PGEO

Roteiro de Entrevista: gestores

Esta entrevista enquadra-se na preparacao de uma dissertacdo de mestrado
em Geografia com énfase em Organizacdo e Gestao do territério, subordinada ao
tema: A dispersdo metropolitana e seus efeitos sobre a mobilidade urbana nos
principais corredores viarios da Regido Metropolitana de Belém-PA.

Pretende-se obter informagbes que permitam um levantamento histérico-
geografico da Avenida Almirante Barroso e da BR 316 no trecho que corresponde
entre 0 Km1 ao 10. Assim como identificar as principais politicas publicas do Sistema
de Transporte Publico de Passageiros na RMB e suas relacfes especificas com o
planejamento de corredores de trafego existentes na RMB.

Agradecemos antecipadamente pela sua colaboragédo. Aproveitamos para
informar que todos os dados serdo tratados de forma confidencial e caso necessério
pediremos autoriza¢do, tendo como Unico fim servir de suporte para este trabalho
académico.

Nome do entrevistado:

Local de trabalho:

Funcéo:

Hora do inicio/término da entrevista:

1. Vocé acha que a forma como o espaco urbano foi construido em Belém contribuiu
para os problemas atuais de mobilidade urbana nos corredores principais. Por qué?

2. Na sua opinido, qual o papel dos corredores de transporte nas solucbes para 0s
principais problemas de transito e mobilidade urbana de Belém?

3. Quais as principais a¢cfes das politicas publicas para melhoria da circulacéo viaria
nos principais corredores urbanos de acesso a Belém?

4. Para vocé as politicas publicas de transportes de maneira mais ampla tém
contribuido para combater tais problematicas?

5. Como avalia a situacdo dos transportes e mobilidade urbana na Avenida
Almirante Barroso/ BR 3167

6. Qual a sua opinido sobre a efetividade do BRT na mobilidade da Avenida
Almirante Barroso/BR 3167
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