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CASTRO, Carlos Jorge Nogueir@. Transporte Publico enquanto dmensdo do processo

de metropolizacdo de Belém2020. Tese (Doutorado em GeografiaPrograma de Pés
graduacdo em Geografia, Universidade Federal do Para (PPGEO/UFPA), Instituto de Filosofia
e Ciéncias Humanas.

RESUMO

O processo de desenvolvimento dasadas brasileiras apresenta no transporte de cargas e
passageiros elementos essenciais que sustentam ao longo dos séculos a producdo do espag
urbano; desta forma, os meios de transportes participam da estruturaca@gto Lebpno
articulando o centre sais subcentros aos espacos periféritsso garanta permanéncia de
processos que caractenm a desigualdade socioespacialsNitimos anos os debates orbitam
entreas politica de sustentabilidade ambientamobilidade urbana frente aos processos de
metropolizacdo. As particularidades do espaco amazodnico exigem esforcos -teorico
metodoldgicos capas de articular o processo de metropolizacdo do espaco e o papel
desenvolvido pelo transporte enquanto elemento atuador, articulando e regulando as interagcbes
espaciais. A partir de tais elementos, e assumindo o objeto desta tese, 0 objetivo proposto nesta
pesquisa consiste em analisar o principal sistema de transporte de passageiro urbano do espace
metropolitano de Belénbusca compreender o papel do Estadaté as principais estratégias
identificadas nas territorialidades dos agentes transportadoré&sgm das Ultimas duas
décadasandisar a expressédidesas territorialidades nos mimnentos de expansao do sistema

e do mercado dos transportesquanto el@ento que compde o processo de metropolizacdo do
espaco ao articat o centro aos seus subcenwrassuas periferiag) que garanea manutencao

dos processos de desigualdade socioespacial no espagco metropolitano. Os procedimentos
metodoldgicos desenwatios aproximam os didlogos constituidos pela fundamentacéo tedrica,
apoiada em grande volunma andlise de dados e informacdes de fontes primérias, e dados
secundariosal guns trabal hados em ambiente de Sis
gue calcen e subsidiam elementos essenciais para os encaminhamentos analiticossproposto
nesta tese. Os resultados originarios desta pesquisa demonstram fendmenos intrinsecos ac
transporte publico no contexto amazoénicevela a precarizacdo programada no servieo d
deslocamento de passageiros oferecida pelos agentes transportadores, com anuéncia do Estadc
revelam as metamorfoses nos capitais dos agentes transportadores com atuagédo predominante
no sistema, analisaquadro societario das empresas movimentos tetoriais que permitem

afirmar que h& participacao ativa dos agentes transportadores no processo de metropolizacéo
de Belém. Deste modo, o transporte publico aaraocomponente de grandeza no [@s&0

de metropolizacdo de Belémteve ao longo de suadjetodria conflitos dimensionados em
rupturas e continuidades no fenébmeno de deslocamento urbano de passageiros.

Palavras-Chave Transporte Publico, Agentes, Processos, Desigualdade Socioespacial, Espaco
Metropolitano de Belém.



CASTRO, Carlos Jorge Nogira. Public Transport as a dimension of the
metropolitanization process in Belém2020. Thesis (Doctorate in GeographiPostgraduate
Program in Geography, Federal University of Para (PPGEO / UFPA), Institute of Philosophy
and Human Sciences.

ABSTRACT

The development process of Brazilian cities presents essential elements in cargo and passenger
transport that have sustained the production of urban space over the centuries; in this way, the
means of transport participate in the structuring of the urpaces articulating the center and

its subcenters with the peripheral spaces. This guarantees the permanence of processes that
characterize sociepatial inequality. In recent years, debates have orbited between
environmental sustainability policies andban mobility in the face of metropolization
processes. The particularities of the Amazonian space require theoretical and methodological
efforts capable of articulating the process of metropolization of space and the role developed
by transport as an actireg element, articulating and regulating spatial interactions. Based on
these elements, and assuming the object of this thesis, the objective proposed in this research is
to analyze the main urban passenger transport system in the metropolitan aréapsBeks

to understand the role of the State in relation to the main strategies identified in the
territorialities of transport agents over the past two decades; to analyze the expression of these
territorialities in the movements of expansion of thegpamt system and market, as an element

that composes the process of metropolization of space by articulating the center with its sub
centers and its peripheries, which guarantees the maintenance of the processespéasakio
inequality in the metropdkn space. The methodological procedures developed approximate
the dialogues constituted by the theoretical foundation, supported in large volume in the
analysis of data and information from primary sources, and secondarysiatee worked in

an environmat of Geographic Information Systems (GIS's) that put on and subsidize essential
elements for the analytical approaches proposed in this thesis. The results of this research
demonstrate phenomena intrinsic to public transport in the Amazon context, réheals
precariousness programmed in the passenger transportation service offered by the transport
agents, with the consent of the State, reveal the metamorphoses in the capitals of the transport
agents with predominant performance in the system, analyzeitherate structure of the
companies and the territorial movements that allow to affirm that there is active participation

of the transport agents in the process of metropolization of Belém. In this way, public transport
acts as a component of greatnasghie process of metropolization of Belém and has had
throughout its trajectory conflicts dimensioned in ruptures and continuities in the phenomenon
of urban displacement of passengers.

Keywords: Public Transport, Agents, Processes, Sapiatial Inequaty, Metropolitan Area
of Belém.



CASTRO, Carlos Jorge Nogueiral transporte publico como una dimensién del proceso

de metropolitanizacién en Belém 2020. Tesis (Doctorado en GeografialPrograma de

posgrado en Geografia, Universidad Federal de PRG@GEP / UFPA), Instituto de Filosofia y
Ciencias Humanas.

RESUMEN

El proceso de desarrollo de las ciudades brasilefias presenta elementos esenciales en el
transporte de carga y pasajeros que han sostenido la produccion de espacio urbano a lo largo de
los sglos; De esta forma, los medios de transporte participan en la estructuracion del espacio
urbano, articulando el centro y sus subcentros con los espacios periféricos. Esto garantiza la
permanencia de los procesos que caracterizan la desigualdad so@bhespéas ultimos afos,

los debates han orbitado entre las politicas de sostenibilidad ambiental y la movilidad urbana
frente a los procesos de metropolizacidn. Las particularidades del espacio amazonico requieren
esfuerzos tedricos y metodoldgicos casade articular el proceso de metropolizacion del
espacio y el papel desarrollado por el transporte como elemento de actuacién, articulando y
regulando las interacciones espaciales. Sobre la base de estos elementos, y asumiendo el objetc
de esta tesis, albjetivo propuesto en esta investigacion es analizar el principal sistema de
transporte urbano de pasajeros en el area metropolitana de Belém; busca comprender el papel
del Estado en relacién con las principales estrategias identificadas en las tatdat@satie los

agentes de transporte en las Ultimas dos décadas; analizar la expresion de estas territorialidades
en los movimientos de expansion del sistema de transporte y mercado, como un elemento que
compone el proceso de metropolizacion del espadoukmdo el centro con sus subcentros y

sus periferias, lo que garantiza el mantenimiento de los procesos de desigualdad socioespacial
en el espacio metropolitano. Los procedimientos metodoldgicos desarrollados se aproximan a
los didlogos constituidos ptwrs fundamentos tedricos, apoyados en gran volumen en el analisis

de datos e informacién de fuentes primarias y datos secundarios, algunos de los cuales
trabajaron en un entorno de Sistemas de Informacién Geogréfica (SIG) que respaldan y
respaldan elemerdoesenciales para el Enfoques analiticos propuestos en esta tesis. Los
resultados de esta investigacion demuestran fendmenos intrinsecos al transporte publico en el
contexto amazonico, revelan la precariedad programada en el servicio de transporte de
pasagros ofrecido por los agentes de transporte, con el consentimiento del Estado, revelan las
metamorfosis en las capitales de los agentes de transporte con desempefio predominante en e
sistema, analiza La estructura corporativa de las empresas y los moesrentoriales que
permiten afirmar que existe una participacioén activa de los agentes de transporte en el proceso
de metropolizacion de Belém. De esta manera, el transporte publico actia como un componente
de grandeza en el proceso de metropolitardraen Belém y ha tenido conflictos a lo largo de

su trayectoria dimensionados en rupturas y continuidades en el fendmeno del desplazamiento
urbano de pasajeros.

Palabras clave: transporte publico, agentes, procesos, desigualdad socioespacial, area
metropditana de Belém.
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INTRODUCAO

A tese defendida neste texto é a de que o sistema de transportes, isto é, seus agentes.
processos e formas, foi e é fator fundamental da producéo do espa¢co metropolitano de Belém,
ao mesmo tempo em que resultadil@@mica dos outros fatores componentes da realidade
metropolitana, nesses termos, o0 sistema de transporte atua na producédo das desigualdades
socioespaciais que marcam 0 espaco metropolitano e simultaneamente tem sua natureza
definida por essas desiguatigs, com isso, a compreensao de sua dindmica apresesumo

precondicdo ao entendimento da prépria totalidade metropolitana

A insercdo de debates sobre os sistemas de transportes nas metropoles brasileiras
ganha novos contornos na virada do século Xb&ajp XXI, sobretudo a partir de novas politicas
econdmicas pautadas na sustentabilidade. Os sucessivos avanc¢os na producdo e adocao d
tecnologias embarcadas nos motores e seus beneficios para o0 meio ambiente ndo poderiam
passar despercebidos no plano gakticas ambientais que incidiram, e incidem, na planta
industrial brasileira a partir de limites de emissdes de gases mais rigidos para veiculos leves e
pesados (BRASIL, 2015)

No transporte coletivo, por 6nibus urbano, as melhorias de motorizacadinaennai
transicdo energética, no processo de substituicdo da gasolina pelo 6leo diesel, atualmente
predominante nas capitais brasileiras magdcaum avanco importante para o transporte
coletivo (VASCONCELLOS, 2001). Ao longo das décadas outras matrizagésnas
ampliaram em possibilidade de uso nos transportes, tais como os biocombustiveis e de sistemas
elétricos em rede de cabeamento (a exemplo dos trolebusyentemente os Onibus de

motorizacdo elétrica independente de conexdes diretas a red&ibeidén

De acordo com o relatorio da Federacdo das Empresas de Transporte de Passageiros
do Rio de Janeiro (FETRANSPOR), em 2012. e utilizando de dados disponibilizados pela
Ag°ncia Nacional de Transportes Terrédastres
viagens de passageiros realizadas por modos coletivos ocorreu por meio do uso de 6nibus
movido a -l eo diesel de petr-l eod e as nova
destinadas a operacdo no ambiente urbano debatidas nos prinepass ade estudos
académicos, adents®e na questdo buscando compreender as principais politicas voltadas ao

transporte coletivo, e a industria de producédo de veiculos automotores (FETRANSPOR, 2012)
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As alternativas tecnoldgicas na motorizacdo dos Oniluesrais veiculos movidos a
diesel destinadoa operacdo urbana dos transportes, serdo concatenadas no propésito da
producado do dialogo entre as politicas publicas, centros de estudos estratégicos e associacdes
ligadas ao setor de transpoftesiebates ac#&nicos que se avolumam em busca de
interpretagfes e andlises acerca dos transportes urbanos nos grandes centros urbanos

No Brasil, a formacdo da urbe apresenta caracteristicas que marcam a estratificagcao
social. Dentre estas caracteristicas os elemeioggeograficos dotados de melhores
condi¢cdes na implantacdo de infraestruturas urbanas foram apropriados pelo Estado e demais
agentes econdmicos, consolidando a ocupacédo e o adensamento inicial, definindo o centro
econdmico, politico e social, e a pade entdo os processos de dispersao urbana e a expansao
dos servicos de transportes que atendem as logicas de segregacdo e dispersdao da pobrez

orientadas pelas infraestruturas de transportes e circulacao

A medida que o Estado e os agentes do segnrentuliario ampliam a produc&o do
espaco a partir dos novos assentamentos urbanos dispersos, e em dire¢cdo a novos limites fisicos
geograficos, os agentes transportadores e o Estado atuam na garantia da reproducdo de
desigualdades. Entretanto, a producdmeial € determinada pelas acdes de agentes sociais
com papéis sociais, politispe econémicos definidos que atuswb necessidades particulares

e interesses comuns, presentes em suas praticas espaciais

Neste sentido, as contradicbes revelam o espageasta) produto e produtor das
desigualdades socioespaciais, pois as acdes e taticas empreendidas pelos agentes de producé
e reproducédo do espaco urbano, compdem as principais estratégias utilizadas por esses agente
na materializacdo do espaco urbano/cidadta como l6cus da acumulacédo (e reproducao) do
capital (CORREA, 2014)

As cidades amazonicas apresentam distintos processos de integracdo espacial, e a
totalidade a sistemas de transportes, comunicacao e energia articularam ao longo do tempo a
producdoespacial destas, ligadas a logicas econémicas em distintas escalas (ALMEIDA;
RIBEIRO, 1989; NETO, 2001). As infraestruturas ligadas ao transporte fluvial assinalam no

espaco urbano das cidades, temporalidades dos objetos técnicos incorporando |&ageas poli

1 Acrescentsse a Confederacéo Nacional dos Transportes (CNT) e a Associagdo Nacional dos Fabricantes de
Veiculos Automotores (ANFAVEA).
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e econOmicas produtoras de desigualdades que marcam o espaco urbano e metropolitano de

Belém

O papel dos transportes na estruturacdo das cidades amazbnicas sempre foi a tbnica do
processo de desenvolvimento econdmico, politico e social na regiontm de vista dos
transportes. Almeida e Ribeiro (1989), assinalam que os sistemas implantados na regiao
ampliaram suas capacidades ao longo da penetragdo logistica, com destaque ao transporte
fluvial considerado como antigo, presente desde o séculeXjife ao longo deeisséculos
mantém destaque na articulacdo da rede urbana amazonica; o transporte ferroviario foi um
modal que cumpriu um papel intermediario na estruturacdo das cidades principalmente as
cidades do nordeste paraense; contudo, em graedigla o transporte rodoviario dinamizou a
rede urbana das cidades amazonicas a partir da década de 1950 articulando as economias
urbanas as margens das rodovias tendo como ponto de contato os portos quando interage com
o transporte fluvial. Neste aspectm transporte fluvial tem no rodoviario uma
complementaridade, ndo parece haver rupturas nas relacdes entre os modais. O transporte
aeroviario apreserdse na regido enquanto modal sofisticado, atendendo em menor demanda

as cidades da inseridas na redeansbamazonica.

A Amazobnia € marcada por municipios de grandes dimensdes territoriais, ao longo de
sua trajetéria, Belém teve seu territério particionado originando em grande medida os
municipios do espaco metropolitano. Destarte, a formacdo de Belém onproaesso de
articulacdo da rede urbana amazbnica que reforca sua centralidade (RIBEIRO, 2017).
Entrementes, o transporte foi promotor, ao mesmo tempo em que foi promovido, pelos
processos relacionados a producdo social do espagco urbano e regionate§soprde
urbanizacéo acelerada, na Regido Metropolitana de Belém na segunda metade do século XX,
teve nos transportes urbanos um dos pontos de maior inflexdo em termos da qualidade de vida
oferecida pelas politicas habitacionais do Estado nos processigpelesédo da pobreza urbana

de Belém.

Os conflitos na area integrada pelo transporte coletivo urbano no cotidiano da Regiao
Metropolitana de Belém (RMB) séo caracterizados pela baixa qualidade do transporte publico
de passageiros por 6nibus, expbem emadelapecto operacional dos agentes transportadores,

e seu ineficiente atendimento sobre as demandas metropolitanas, razdo pela qualetravam
fortes debates em torno do assunto. O tratamento as questdes pontuais e imediatas como: a)
baixa disponibilidade frequéncia desregulada de veiculos; b) superlotacdes e desconfortos dos
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passageiros e entre eles; c) conflitos entre passageiros e operadores; d) arbitrariedades e @

sucateamento da frota em servico

Neste debate ha novos e complexos problemas que aprasprotuberancia na
guestao, e estes estéo ligadas ao modelo operacional exercitado pelas empresas transportadora:
as organizacdes societarias e a atuacao de grupos familiares, que se revezam em uma relacac
de promiscuidade de politica e econémica comgente Estado. Estas questdes sdo elementos
importantes para iniciar o processo de leitura do transporte coletivo urbano e metropolitano do

sistema principal de Belém
Problemética

Os municipios brasileiros passaram por acelerado processo de fragmentéoéalt
resultando na formacédo de novas cidades ao longo da segunda metade do século XX. As regides
metropolitanas brasileiras saltou de 8 unidades instituidas em 1973, naguele momento a Regiéo
Metropolitana de Belém (RMB) compunha a Unica na macr@eegprte, atualmente outras
nove regides metropolitanas compde o quadro amazonico. Nesse sentido, as cidades centrais
apresentam novos papeéis e/ou requalificagbes urbanas nas duas primeiras décadas do séculc
XX, as transformac¢des no espaco urbano destlzsles em grande medida foi encaminhada
por demandas do setor imobiliario e do Estado, que juntos conduziram novos fluxos materiais

e imateriais presentes nas relacdes socioespaciais

A estruturacao urbana e papel dos transportes nas cidades amazOmsastapr
particularidades presentes na Area Metropolitana de Belém. Analisar as alteraces e
redefinicdes nas cidades a partir da dispersdo do espaco urbano enquanto expressao das nova
centralidades no processo de metropolizag@ssui no sistema de tr@uste coletivo de
passageiro rodoviario urbano o circuito estruturante da economia urbana. Este transporte
articula os deslocamentos diarios em funcdo das atividades econémicas movimentando 0s
trabalhadores, e em funcéo de estudos; no entanto, a predarizdaferta do servico € ponto

de questao por décadas, mesmo com avancgos ligados ao setor produtivo do veiculo énibus

Os estudos cientificos pouco discutem o papel dos transportes nas cidades amazénicas
em sua devida profundidad&relagéo dos transpex e os espacos urbanos, em grande maioria
sdo colocadas em debates secundarios. Dentre os poucos estudos dedicados a compreensao di
circuitos espaciais encontsg Corréa (1987), ao discutir o papel das redes urbanas brasileiras,

Almeida e Ribeiro (1989pnalisando o papel dos sistemas de transporte na regido norte,
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pavimentando a compreensao da evolucdo e reorganizacdo das redes estabelecidas entre
cidades. Recentemente, Ribeiro (2017), apresenta seus estudos sobre o as interacfes espacia
a partir da ede urbana do nordeste paraense, entretanto é fundamental o resgate deste debate

pautado através da rede urbana atrelada a rede de transporte.

A andlise socioeconémica e politica de transportes na Regido Metropolitana de Belém
(RMB) foi objeto do recenteséudo divulgado pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
(IPEA) em 2016, tal relatério de pesquisa congregou profissionais com atuac&do na escala local.
A proposta do trabalho apresesta como interessante instrumento a ser considerado na
dimensédo ardica dos transportes na RMB. Contudo, este estudo apresenta lacunas e
indefinicdbes que comprometem o debate do problemético transporte urbano. Dentre estas,
encontrase a indefinicdo dos critérios cartograficos enquanto equivoco principal, ainda que
estes recortes sejam assumidos como reproducao de estudos anteriores realizados por 0rgaos
ligados ao planejamento e governanga, como o Nucleo de Gerenciamento de Transporte
Metropolitano (NGTM). Para o Ipea (2016), as macrozonas de trafego garantem adanalise
sistema de transporte necessario para o debate da governanca metropolitana. Ao inserir as
representa-»es cartogr8ficas, enquanto Aprc
articulam posicoes tedricas defendidas e orientadas no relat@mbudo sera melhor

apresentaano decorrer deste debate.

Esta pesquisa de tese se constituira a partir dos principios cartograficos propostos por
Fitz (2008), e aprimorados por Castro (2019), onde os recortes territoriais foram definidos em
acordo com lei munipal (PREFEITURA MUNICIPAL DE BELEM, 1994), e bases
cartograficas reconhecidas nacionalmente enquanto unidades administrativas pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2011). Ainda que a base cartografica esteja
disposta, foi fundamentah compreensdo das estruturas dos Sistemas de de Informacao
Geogr8fica (SI Go6s) com aplica-«0 dos recur
vetoriais das camadas, desta forma os fundamentos epistemolégicos da ciéncia da
geoinformacdo (CAMARA, MONTERO, MEDEIROS, 2001) expressardo fundamentacdes
guando analisados relacionando conceitos da cartografia tradicional. Deste modo, e submetidos
a questao metodoldgica e de método cartografico, serdo encaminhados os procedimentos de

implementacéo da escrita semiologia grafica (BARBOSA, 1967).

Na abordagem dos debates urbanos, em metrépoles, vedfesforcos no sentido de

compreender o movimento e a diregdo tomada no processo de metropolizagédo, iniciada por
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Penteado (1967), pavimentada com Trindade Ji§R@bordando a dispersdo da pobreza
urbana para espacos, seja pelos conjuntos habitacionais e 0s programas de reassentaments
urbano (RODRIGUES, 19); ou de programas habitacionais voltados a assentamentos que
passam a compor as dinamicas urbaagionaifRODRIGUES, 2018); ou a proposicdo dessas
novas formas urbar@gionais no processo de dispersédo metropolitana (RIBEIRO, 2018). Tais
abordagens contribuem de maneira abrangente aos estudos urbanos e regionais, no entanto, c

debate sobre os transportesamtis apresentse enquanto elemento irrisorio nestas discussoées.

Em tela, h4 uma lacuna nos debates geograficos e nas discussdesagioeads.
Dentre os poucos estudos desenvolvidos em que os transportes urbanos as contribuicdes de
Mercés (1998) abda o transporte por onibus urbano na Area Metropolitana de Belém (AMB)
a qual demonstram os elementos iniciais da questdo. Nos anos seguintes é dbatado
sobreos transportesurbanosbuscando compreender as mudancas e continuidades entre os
agentegransportadores na Regidao Metropolitana de Belém (RMB). Contribui no debate acerca
das territorialidades das empresas do transporte publico de passageiros na Regido Metropolitana
de Belém, Castro (2015) apresenta a intensa movimentagdo societaria eptesasm

promovidas pelos grupos familiares hegemaonicos e atuantes no transportes publico

Esta pesquisa de tese encosaalinhada as necessidade de compreender a
estruturacdo da rede urbana, os processos de fragmentacao territorial e dialeticameate a bus
pela participacdo metropolitana dos transportes, sob a condicdo de subordinagdo a metrépole
pelos municipios recém emancipados, justificando a adoggspdeo metropolitano de Belém
e ndo a institucionalizada Regido Metropolitana de Belém (RMB) enCgstanhal exerce
influéncia na rede urbana de Santa Isabel do Para, destoando o direciordemituto em
direcdo a metropole (RIBEIRO, 2017)

Desta forma, esta pesquisa apresenta grande relevancia académica ao contribuir no
debate metropolitano, a partlo fendbmeno da metropolizacdo em que a leitura do papel
exercido pelo transporte na circulacéo urbana é um dos elementos centrais para compreender 0
processo de dispersdo da pobreza urbana e da desigualdade socioespacial, alids debate est
negligenciadgor décadas na geografia amazoricpartir do aporte cartografico, o processo
de dispersédo da populacdo urbana de Belém para os municipios do espaco metropolitano, ou
para areas dispersas na metropole, significara avancos analiticos fundamentais para
conmpreensédo da dispersao da pobreza urbana, sobretudo a partir da precariedade na oferta de

servico de transporte por 6nibus que se revela de forma e contelddo perverso.
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As motivacdes iniciais do debate nesta tese abrangem duas dimensdes. A primeira é
pessal, aficionado por 6nibus, o presente autor desde crianca acompanhou e registrou 0s
principais elementos e componentes dos 6nibus, com resgate de eventos e imagens nostalgicas
antenado as inovacdes tecnoldgicas ligadas a producdo de motores, chasstegacque
permeiam as discussdes nebbbyqgue revela a f@Abusol ogi ao,
Abus:-1 ogoso, i ntegrantes entendedor es cr2t
organizados no Brasil, América Latina e no Mundo; a segunda motivagamtiendente,
encontrase nas discussdes realizadas no debate geografico a partir da atuacdo do Estado e dos
agentes ordenadores na producdo da cidade e papel desempenhado pelo transporte urbanc
(CASTRO, 2015CASTRO, SOMBRA, LIMA, 2014

Envolta das duadimensbes, encontse uma terceira, expressa do ponto de vista
pratico, o autor em seus primeiros anos de oficio, trabalhou Gdfice Boy ou mensageiro,
em um escritdrio de advocacia, o que lhe permitiu diariamente conhecer a rotina de
funcionamento dtransporte coletivo urbano, bem como a constante mobilidade-éetaae
transicdo, periferia urbana de Belém e Area Metropolitana, compreendendo por dentro a
logistica operacional das empresas concessionarias do servico de transporte publico regulada

por Belém

Para além das motivacdes iniciais, as justificativas para a realizacdo da pesquisa
também envolvem a busca de contribuir no debate que ora se apresenta com lacunas
identificadas nas discuss6es metropolitagas carecem da analise sobre as @agridades
do papel desempenhado pelos transportes coletivos na estrutura do espaco metropolitano. Estas
lacunas sdo identificadas na escassez e baixa profundidade dos estudos cientificos sobre
transportes na Amazénia em uma perspectiva geografica. ldaiges importantes sobre a
formacdo metropolitana de Belém (TRINDADE JR, 2016) e contribuicdes fundamentais que

abordaram as mudancas e continuidades no transporte coletivo em Belém (MERCES, 1998)

As novas formas urbanas presentes do espa¢o metropa@gtaramnstruidas a partir
da centralidade exercida pela cidade matriz, a metrépole, em funcdo do poder de atracdo e
organizacdo econdmica, politica, cultural, ideoldgica, etc., bem como pesquisas recentes sobre
a dispersao metropolitana e novas formas wbagionais apresentase como propostas de
reconhecimento e de delimitacdo a luz dos empreendimentos imobiliarios areigiddede
Belém (RIBEIRO, 2018)
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Diante das pesquisas desenvolvidas, neste momento estenudispensavel somar
esforcos no sentidde compreender a formacdo metropolifasamudancas e permanéncias
frente as recentes formas urbaegionais de Belém. Novas estratégias estdo em curso no
processo de fatiamento do mercado de transporte coletivo urbano, apnestate da relacao
de epicena Estado e agentes transportadaregjereforca a necessidade do debate mais
contundente por dentro do sistema de transpoaal temalcangcado processos de degradagéo

gue diferenciam por estratificacdo socioespacial o servi¢co ofertado

As recetes transformacdes no espaco metropolitano de Beméancadas pela
ampliacao da demanda por transporte publico de passageiros, conecta areas dispersas ao centr
da metropoletais transformacdesio expressdes da desigualdade socioespacial em curso no
fenémeno @ dispersdo da pobreza urbanaBaééém Envolta desta discussdo, esta pesquisa
ilustra 0 seguinte problema: Como o sistema de transporte publico de passageiros amplia a
oferta do servico no mercado em ascensdo no espaco metropolitano? Como seaoonfigu
novas territorialidades das empresas e dos agentes transportadores, a partir da atuacao do Estad
no sistema de transporta publico de passageiros? Em que medida os espacos com fragilidades
de integracao e/ou dispersos persistem com a oferta precaeavitip de transportes urbano

no espaco metropolitano de Belém?

Na primeira questjoencontrase a necessidade de compreender o0 procgsso
formacao do espaco amazon&a constituicdo das cidades e suas relagoesalmente dos
distritos administratioes de Belém, enquanto cidadmido, e posteriormente a formacédo dos
espacos de Ananindeua, Marituba, Benevides, e Santa Barbara deoParionsideradsas
interacdes espaciais estimuladas a partir da insercao do transyite dé passageiros por

Onibuscomitinerarios urbanos definidpenquanto recortes espaciais nesta pesquisa.

A segunda questdo apresenta essencialmente o movimento realizado pelo sistema de
transporé publico que acompartu o processo de dispersdo da pobreza urbana de Belém em
dispersao para novos espacos. A regressao cartograficealha de transporte puablico de
passageiros do ano de 1973 e 1983, permite melhor posicionamento sobre o marco analitico e
temporal principal desta tese qualencontrase definido nas décadas de @@2010 Foram
identificadasas principais intervencdes do Estado e a intensidade das logicas, e suas tendéncias
de fortalecimento e enfraquecimento entre 0s recortes espaciais assumidos no espaco

metropolitano de Belém.
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A Ultima questéo voltaea analie da precarizacdo da oferta do servigo de transporte
publico de passageiros. Considese a esséncia com aquisicdo de veiculos com tecnologia
embarcada defasada aos padrdes ambientais nacionais, na estrutura predatoria do servigo corn
operacdes compartildas ou sobrepostas de itinerarios entre empresas e agentes
transportadoresedgrupos familiares distintos rea aparéncia dos veiculos oferecidos pelas
empresas no sistende transporte publico de Belémughto mais disperso do centro da
metrépole maior é precariedade dos veiculos. A esséncia do mercado de transguite pu
de passageiros € seletiva no que diz respetoradicoes de oferta de itinerarios, investimentos
nos veiculos enquanto capital rodante, nas relacdes entre agentes transportadtescend

0 poder publico municipal.

Neste sentido, a pesquisa em tela apresenta seu grau de importancia a geografia e
cartografia frent@os debates urband&sa também contribuir cartograficamente para a leitura
sobre o papel dos transportes no procdssmetropolizacdo com o aporte cartografico, leitura

negligenciada por anos nos estudos académicos da geografia amazonica

O objetivo geral desta tese consiste na analise do principal sistema de transporte
publico de passageiros por dnibus urbdnuscacompreendeo papel do Estadedos agentes
transportadorea partir daderritorididadesque marcam enercado dstransporte no atual
processo de metropolizacdo e de desigualdade socioespacial configurados no espaco
metropolitano de Belém.

Quanto aos gbtivos especificos, estes buscam

A Analisar a atuacdo dos principais agentes modeladores do espaco urbano vinculados
a infraestrutura de transportes e as principais alteracdes identificadas no
comportamento da malha de transporte publico;

A Identificar, clasificar as principais estratégias adotadas pelos agentes transportadores
na oferta do servico de transporte urbano por énibus, face a dispersdo da pobreza e a
precarizacao dos transportes

A Quantificar, caracterizar e mapear os movimentos familiares ndsogusocietarios
das empresas concessionarias atuantes no mercado de transporte urbano e
metropolitano, face mudancas e continuidades no quadro politico municipal, e

estadual;
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A Compreender o processo de dispersdo urbana de Belém correlacionando
configuracdo inicial do transporte urbano nos distritos de Belém; e a posteriori, nos

municipios que compdem o espac¢o metropolitano de Belém.

Os planos de aproximagdo com a probleméatica apresentada anteriormente séo
consistentes a medida dos encaminhamentos négpclos utilizados nesta pesquisa. Estes
foram organizados em sete etapas. A primeira fase, relativa a fundamentagéo teorica pautada
em abordagens na matriz dialética dos processos de reproducéo socioespacial, com 0s seguinte:

procedimentaos

Aprofundamento sobre categorias, conceitos e discussdes teoricas relativas a
tematica da pesquisas referenciais do capitulo inicial estruturam o debate inicial acerca da
producdo do espaco enquanto produto social em que os agentes articulados em estratégias de
reproducdo social no espaco urbano, desvelado pelas desigualdades socioespaciais (CAPEL,
1974; CORREA, 1989; 2014; HARVEY, 2005; LEFEBVRE, 1999, 2001, 2013). As relacdes
campaocidade e suas modificagcfes face a centralidade urbana e processos de segregac¢ao urban:
(CARLOS, 2012, 2013, 2015; SPOSITO, 2013) expressando sua tonicidade no transporte
publico coletivo de passageiros enquanto instrumento de controle na regulacdo dos espacos
periféricos e suas demandas a espacos centMASHLA, 2014, MERCES, 1998SILVA,

2011; SILVEIRA,COCCO,2013; ULIAN, 2008; VASCONCELLOS, 2001, 2006

Os processos de integracdo regional da por¢ao norte brasileira a formacéo de Belém,
e sua regido, resultam da formacéo e (re)configuracdes das redes UTRREREA, 1967.
Ao longo dete curso a recente metropolizacdo do espaco segue pari passu a dispersdo da
pobreza metropolitana, articulando acdes e estratégias entre ag&sieslo, Industriais,
Imobiliarios, Capital Financeiro, Transportadores e Transportados (Usuario)
predominatemente presentes na producdo do espaco metropolitano e de desigualdades
socioespaciais (MONT®OR, 2006; RIBEIRO, 2015, 2018; RODRIGUES,9%;
RODRIGUES, 2015, 2018; TRINDADE JR. 2016)

Destarte, a configuracéo do sistema de transporte publico de passageuturado
pela metropole atende a demandas emaqu@ sé tempo € produzido e produz relagcbes de
desigualdade na oferta do servico de transporte coletivo (CASTRO, 2012; 2015; 2017,
MERCES, 1998; TOBIAS, 2005). Neste momento, e com uso de instrusnéatanalise,

inclui-seo geoprocessamento e sua aplicacdo na paralela estruturacédo de projeto cartografico
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(CASTRO, 2019); o debate desta tese buscara a compreensdo dos transportes e de seus agente

e sua dindmica enquanto precondicdo ao entendimemi@plaa totalidade metropolitana.

Levantamento Documentalesta etapa foi realizada a partir da compreensdo da
periodizacéo dos transportes nas cidades brasileiras, com o marco de regulacdo dos transportes
urbanos na capital federal e nos grandes centrioanas no inicio da década de 1950
(MATELA, 2014; MANZON, 1952); os sistemas de transporte na regiao norte, e processo de
evolucdo e reorganizacao das redes urbanas (ALMERBEIRO, 1989); contextualizando
0 debate e as informacdes catalogadas por Ren(@867), Mendes, (2014 a; 2014 b; 2014 c;
2017)

Destacase, ainda, que a consulta a teses, dissertacdes e artigos, dentre as producdes
nos anexos foram identificadas informacgdes relevantes sobre a malha de trgnseriteente
em décadas passadasdgndo na compreensédo espacial do sistema, das empresas operadoras,
e do quadro societario, a exemplo de Mercés (1998), esses dados receberam devida atencao ¢
encontrarrse diluidos em analises ao longo desta, isso foi possivel devido a incorporacéo

cartogafica

Trabalhos Exploratérios de Campocom pesquisa exploratéria em campo, foi
possivel sentir os cenarios que dimensionam e sao dimensionados pelo sistema de transporte
publico de passageiros por dnibus, em Belém e espago metropolitano. Ao longesigsisap
de tese foram realizadas observa¢cfes em pontos estratégicos do sistema viario e do sistema de

transporte publico de passageiros, tais como:

Terminal de Passageiros da Universidade Federal do Para (UFPA), no bairro
Universitario; na Av. Augusto Mdanegro, no bairro Mangueirdo; no trecho da Av.
Independéncia com a Estrada do Benjamim (acesso a Av. Brasil) no bairro Cabanagem;
Rodovia do Tapand, bairro de mesmo nome; na Rua Roso Danin as proximidades com o Igarapé
do Tucunduba, no bairro da Terrark&;, na Av. Primeiro de Dezembro, no bairro da
Guanabara; no Terminal de Passageiros do SistemaBelm (Estacdo Maracacuera) na
divisa entre os bairros da Agulha, Campina de Icoaraci, e Aguas Negras; Av. Dalva, no bairro
da Marambaia; Rodovia BB16 as poximidades do Shopping Center Castanheira, bairro
Castanheira; Rodovia BB16 as proximidades do centro urbano de Ananindeua, bairro Centro;
Av. Arterial 18 na Cidade Nova (Ananindeua); RodoviaBE as proximidades do Viaduto

do Coqueiro, bairro da Guabara (Ananindeua); Av. Boulevard das Aguas, no Residencial
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Viver Melhor Marituba; entrada da rodovia P84 - estrada de Benfica, bairro campestre

(Benevides); Av. 16 de Novembro, no bairro Chapéu Virado, distrito de Mosqueiro (Belém).

Além desses pontp®utras visitas foram realizadas ao longo da pesquisa, como: a
cidade de a vila de Pau DO0O8rco em Santa BS
Taquara no distrito de Benfica; Ocupacéo Santa Lucia, Ceramica, Pireli em Marituba; Conjunto
Girassol,Olga Benario e Pagueane em Ananindeua; e 0s corredores viarios centrais bem como
o complexo de feiras e mercados de Belém, visitados em trabalho de campo em diferentes

momentos do dia. Assim, assumidos enquanto espaco metropolitano Belém nesta pesquisa.

Entrevistas informaiscom representantes do setor rodoviawperadores, com
atuacdo no sistema de transporte coletivo ligada a gestdo da Superintendéncia Executiva de
Mobilidade Urbana de Belém (SeMOB), este procedimento permitiu resgatar elementos
fundanentais na sucessédo de acontecimentos ocorridos nos ultimos vinte anos envolvendo o
sistema de transporte por 6nibus urbano no espaco metropolitano de Belém. As pesquisas
informais possibilitam confianca entre o pesquisador e agente entrevistado, matiqualel
ao longo desta pesquisa de tese, havera abordagens especificas e detalhamentos importante
entre as estratégias operacionais dos agentes transportadores, e entre agentes transportadore
dificilmente alcancadas sob o método de entrevista planificadéormalizada com registros

audiovisuais.

Ao longo dos procedimentos de entrevistas a operadores rodoviarios, as formas de
linguagens e codigos utilizados por eles foram absorvidas e incorporadas nesta pesquisa de tese
guando necessarias para o entenaito dos processos de disputas operacionais entre agentes
transportadores distintos. Para andlise do comportamento das empresas e as estratégias d
gerenciamento de itinerarios, sobretudo os itinerarios operados em regime de compartilhamento
entre empresa (ou consorcio operacional), o didlogo e a compreensdao do dialeto dos
rodoviarios foi componente fundamental para esta pesquisa. Para além, dos rodoviarios, o grupo
de aficionados por 6nibus busdélogos contribuiram no processo de resgate da histiirsa
transportes de Belém, e espaco metropolitano. Ao longo dos anos de escrita intensa desta
analise, o suporte oferecido com permuta de informagdes entre o pesquisador e dos demais
busdlogos credita grande relevancia dos registros organizados e diggamtobipelo grande
namero de aficionados em 6nibus, com acervos na plataforma Onibus Brasil (OB) e paginas de

conteudos exclusivos a tematica transportes.
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Projeto Cartograficopensado para o atendimento exclusivo da problematica central
desta tese, ao Igo dos anos uma base cartografica em ambiente de Sistema de Informacao
Geografica (SIG) foi devidamente refinada, seus vértices foram cuidadosamente
implementados com desenhos graficos mais fidedignos possiveis, estes permitiram sucessivas

etapas de geopressamento de dados em informacdes espaciais.

Ao longo dos anos dedicados a pesquisa, a medida que o acervo documental
consolidava analises sobre os processos de formacdo territorial de Belém, sobretudo no inicio
do século XX, com os processos de desmeménto territorial que partilharam o poder de
agentes politicos, até a formacdo da Regido Metropolitana de Belém, rigorosos métodos de
geoprocessamento em base cartografica digital permitiram reconstituir as malhas municipais e
suas alteracdes ao longo dadécadas. Dessa forma, a Malha Territorial dos Municipios
Brasileiros, nos anos de 1872, 1900, 1920, 1933, 1940, 1950, 1970, 2000, 2010, e 2017
disponibilizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), enquanto
documento oficial foi devi@mente posicionada em Sistema de Informacdo Geografica (SIG)
compondo um amplo e interessante Projeto Cartografico utilizado como subsidio fundamental

para a discussdo abordada nesta pesquisa de tese.

O uso destes recursos comportou a Malha do Sistenfeassporte por Onibus
Urbano em 2000, a atualizacdo em 2012, e a disposi¢&o Terminais de Onibus por empresa, bem
como a quilometragem percorrida por viagem e outros elementos importantes na andlise
operacional do sistema de transporte coletivo de passa€ASTRO, 2012; 2015). O projeto
permitiu a incorporacdo dos cenarios a partir de dados descritivos tradwsfarleitura em
vértices, da Malha do Sistema de Transporte por Onibus nos anos de 1973 e 1983 (MERCES,
1998)

A coleta de dados do ultimo censlemografico junto ao Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), cuja analise parte dos dados por setores censitarios, e na
sequéncia ganham os contornos dos recortes espaciais da pesquisa, expressam elemento
residenciais e populacionaiNesta pesquisa, a malha territorial dos setores censitras
planilhas de dados do ultimo censo demografico foagnegadas aos atributos da camada
vetorial, onde variavel: \0147 Pessoas Residentes passou a integrar o componente necessario
para compresder a disposicdo do quantitativo da populacédo residente no espaco urbano dos

recortes de pesquisa. ApOs agregar a variavel na camada vetorial, a mesma foi sabmetida
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modificacdo emsua natureza geométricapomentono qual as feigcbes poligonais foram

trarsformadas em feicGes ponto identificadas e posicionadas no centroide

A partir da aquisicdo dos pontos (em centroide) dos setores censitarios, com o atributo
total de populacdo residente (variaveD¥4) a camada vetorial em ponto foi submetida ao
Mapa deCalor (ou Kernel)foi estabelecida a abrangéncia de 500 metros de raio (ou racio) com
aplicagdo da metodologia de adensamento central na forma Kernel Quartica (Biponderada)
adequada para melhor expressado nas relacdes proximais, contudo o processutaile@xe
considerando fundamentalmente a variacdo de valores contidos nos atributos, para isso foi
atribuido um peso de correspondéncia a partir do carpbd\foi gerado um novo arquivo
este de natureza de camada raster. Por se tratar de um arquivis eea ¢tinza, a camada raster
foi classificada em gradiente sobre o peso estabelecido em 5 niveis de classificpgfsiana

de cores Y|OrBr, utilizosea transparéncia de 9% desta malha.

Do ponto de vista do processo de metropolizacao, e dos elendentiesigualdade
socioespacial, as questdes altimétricas caracterizam o processo de formacgéo da cidade de Belén
Penteado (1967), Trindade Jr (2016), Rodrigues (1998), Rodrigues (2018) enquanto elemento
indispensavel para a apropriacao e futura valorizag#ma. Assim, 0 projeto cartografico em
tela, utilizou a imagem de sensor rem8twttle Radar Topography MissiGBRTM) junto ao
Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais (INEE)orecurso necessario para a comparagao
em fatores altimétricos, bem comdentificar no processo de metropolizagdo os novos
assentamentos urbanos dispersosomose configuram, alguns se aproximando de cotas

similares ao padréo identificado em Belém.

O software Quanturin Gis Quantum, nas versd2sl4i Essene2.187 Las Palma
foi extensamente utilizachestes procedimentos de geoprocessamento e conversao na natureza
dos dados. A utilizacdo de extensdes e qiggforam fundamentais nos proceeéimos
cartograficos anteriores asepresentacdes cartograficas estampadas sob itEgiosr
fundamentais da escrita grafica orientados pela Comissdo Nacional de Cartografia (CONCAR)
empregados com ajustes necessarios visando atexclasivamentes objetos e processos

representadosaista pesquisa de tese.

Foi sobre estes procedimentesa aplicacdo destasetodologias, que foi possivel
distinguir a aglomeracao urbana e a dispersao da populaedpagn metropolitano de Belém.

Correlacionado a isso, 0s sucessivos procedsoidentificacdo de garagens, terminais e
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reconstituicdo dostinerarios de 6nibus urbanos, compfem elementos necessarios para
compeender a definicdo dos espagomelhor oferta do servico qeempde omercado do

transporte publico de passageiros no espaco metropolitano de Belém.

Consulta a Acervos Digitaigiesta pesquisa ha diversos documentos disponibilizados
na internet, por meio de uma rede colaborativa de busélogos e aficionados que hospedam
registros fotograficos de 6nibus, alguns rarissimos, alimentando um conjunto de referéncias
acerca dos registros mwados, o principal deles o Onibus Brasibngregam membros com
atuacao no Brasil e na América Latina, sendo uma importante rede colaborativa entre os seus
membros, e fundamental para o resgate historico nesta pesquisa. Também foram realizadas
consultasa acervos dos principais jornais de circulagédo local e suas matérias vinculadas aos

transportes u rbanos.

A relevancia da normatizacao técnica sobre a fabricacdo de motores, na resolucédo do
Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) a partir de suas weées no
aprimoramento do Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores
(PROCONVE) que trata da reducéo de emissdes de enxofre e outros gases nos motores a diesel
e a normatizacdo n° 15.570Transporte- Especificacdes Técnicas para abfcacdo de
Veiculos de Caracteristicas Urbanas para o Transporte Coletivo de Passageiros proposta pela
Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), compdem o conjunto técnico
disponibilizado nos sites especializados na discussédo da matriz enexgétiaasportes

Mapeamento do quadro de Sécios e Administradores das empresas operattoras
servico de transporte coletivo de passageiros atuantes no sistema principal de Belém, ao longo
da trajetdria de regulacéo pelo poder publico municipal. O esfong@peamento dos arranjos
empresariais visa compreender o movimento societario entre familias historicamente atuantes
no mercado de transporte de passageiros urbanos, através da observacao de dados oficiais sobr

a propriedade das empresas e a estrutuemi@acional do setor de transporte.

A Classificacdo Nacional das Atividades Econ6micas (CNAE) a qual os descritores

do codigo da atividade econdmica principal e secundéaria fundamentaram as andlises, a partir

2 A publicacdo no site Onibus Brasil, segue régode qualidade das fotos, autoria ou referéncia na concessao de
submissdo do registro, na etapa seguinte uma ficha técnica deve ser devidamente preenchida; para que seja
aprovada por um membro da classe de avaliador. Nesta tese, quando necessastpesiosgmembros do site

serdo utilizados em agrupamentos de fotos, porém, as referéncias das mesmas seguindo as normatizacdes de
Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT).
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do nimero de inscrigcdo Cadastro Nacional ds®a Juridica (CNPJ) foram realizados os filtros

em planilhas organizadas e sistematizadas desta pesquisa

O«

49.213-01 Transporte Rodoviario Coletivo de Passageiros, com ltinerario Fixo, Municipal,
49.213-02 Transporte Rodoviario Coletivo de Passageiros) ttinerario Fixo, Intermunicipal

em Regido Metropolitana;

49.299-01 Transporte Rodovidrio Coletivo de Passageiros, sob Regime de Fretamento,
Municipal;

49.248-00 Transporte Escolar;

49.230-02 Servico de Transporte de Passageirbscacao de Automoéveicom Motoristas;
49.299-02 Transporte Rodoviario Coletivo de Passageiros, sob o Regime de Fretamento,
Intermunicipal, Interestadual e Internacional;

49.299-03 Organizagéo de Excursbes em Veiculos Rodoviarios Prdprios, Municipal
49.299-04 Organizagdo deéExcursdes em Veiculos Rodoviarios Proprios, Interestadual e
Internacional.

49.299-99 Outros Transportes Rodoviarios de Passageiros, Ndo Especificados Anteriormente.

O¢ O¢ O¢ O« O«

O¢ O«

A compreensao dos descritores, principalmente das ativid@d2E3-01 e 49.213-

02 queabrangem a maioria dos arranjos empresarios e a estrutura organizacional do setor de
transporte consiste no levantamento das seguintes informacdes: a) identificar e listar as
empresas que operam, ou operaram, no servigo publico de transporte; b) acaligaosacao

do Quadro de Socios e Administradores (QSA) as relacbes familiares e/ou de grupos

empresariais que se arranjam na composi¢cdo dos territorios. As fontes utilizadas para este
procedimento consistem em sucessivas consultas a Receita Federas, ddr&omprovante

de Inscricdo e de Situacdo Cadastral discriminados no numero de inscricdo do Cadastro

Nacional de Pessoa Juridica (CNPJ)

Dadas as particularidades identificadas nos processos de fragmentacdo de capitais
constatadas por Castro (2015), ensulta a divida ativa das empresas com o Estado,
discriminadas sobre o tributo Imposto sobre Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA)
junto a Secretaria de Estado da Fazenda do Para (SEFA), foi possivel o resgate das empresas
gue deixaram de atuar ngtg&ma de transporte urbano ao longo das duas ultimas décadas. Desta
maneira, novas consultas se fizeram necessarias até que se alcancasse um quadro consistent

nos arranjos empresariais constituidos

O debate proposto nesta pesquisa versa sobre o tranppbiico e o processo de
metropolizacdo de Belém, abrangendo as rupturas politicas, econdbmicas, ambientais, e sociais
presentes na desigualdade socioespacial evidente no espaco metropolitano de Belém. O
primeiro capitulo é dedicado a discusséo tedricaegtitura a pesquisa compreendida na

atuacao dos transportes enquanto elemento existente na desigualdade socioespacial, as ruptura
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e continuidades no presentes no sistema de transporte sdo debatidas com o aporte da legislacas
ambiental brasileira e dasipeiras regidées metropolitanas institucionalizaddd AN, 2008).
Entrementes, no contexto da formacdo do espaco metropolitano de Belém, os
desmembramentos territoriais dos municipios, resultaram em particionamentos interessantes na

compreensao das intef@es espaciais a partir da leitura do transporte publico metropolitano

O segundo capitulo desenvolve o debate estabelecido no anterior, neste a ado¢céo dos
Distritos Administrativos de Belém permite o encaixe do projeto cartografico e o contetdo dos
processos de formacdo socioespacial nos bairros da metrépole considerando a atuacdo dos
agentes e a producdo do espaco urbano, assim, 0s agentes transportadores através das empres

de 6nibus no processo de dispersdo urbana de Belém

No terceiro capitulo, o dake segue o curso do anterior; entretanto, foi necessario
ajustes sobre 0s recortes espaciais, as areas urbanas dos demais municipios do espagc
metropolitano articulados através do sistema de transporte urbano, e sob as articulacdes
promovidas pelos tranepges, foram minuciosamente delimitados permitindo identificar o
processo de dispersédo da pobreza urbana e a precarizacao na oferta do servigo e das interagoe

espaciais, a medida que o espaco metropolitano densifica sua malha viaria a partir da metrépole

O quarto capitulo, se detém aos processos atuais do transporte puldindmiaa
metropolitana de BelémO debate proposto neste capitulo apresenta as principais
territorialidades identificadas eatas empresas de 6nibus urbanoseatritos gerados com
empresas do circuito intermunicipal. A medida que expande a dinAmica metropolitana, o
movimento novas territorialidades afloram e o poder publico municipal arbitra na configuracao
societaria Btre 0s agentes transportadorbBieste momentoo debate propostnesta tese
alcanca novas circunstanciag proporcaoque as relacdes politicas se sobrepdem as

econdmicas, mesmo que as econbmicas atravessem 0 processo.

Neste sentido, o debate envolta do transporte publico urbano apresenta alteracfes ao
longo das gedes de grupos politicos atuantes principalmente a partir da metrépole revelam a
acao do Estado no processo de dispersdo desigual, e desigualmente, do servigo de transporte

publico de passageiros frente ao processo de metropolizacéo
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1. ESPACO METROPOLITANO DE BELEM: PRODUCAO DO
ESPACO, ATUACAO DOS TRANSPORTES, E DESIGUALDADE
SOCIOESPACIAL

O século XX expressou grandes mudancas na organizagdo da circulacido geogréfica,
militar, econdmica, politica, demografica, e social, articulando grandes centros urbanos e
metropolitanos. A metropolizacao e os demais fendmenos ligados ao crescimento demografico,
avangos tecnoldgicos, sucessivos aperfeicoamentos na matriz energética, impulsionaram o
surgimento de mes de transporte diferenciadoss principais centros metroltanos, mas

gue se articulam em escalacionais e€ontinentais

1.1. Producéao do Espaco Metropolitano e Desigualdades socioespaciais

As conceituacdes tedricas que norteiam as discussdes sobre a producdo do espaco
apresentam diversas correntes e difereptessibilidades de apreensédo dessa unidade de

andlise

Dentre as possibilidades, Lefebvre (1999); Carlos (2012) prop6em pensar, a partir do
método dialético, o espaco como um produto social, desvendando dessa forma as desigualdades
socioespaciais presentessse espago, € com isso situar o papel e o lugar acerca da nocéo de
producdo do espaco para entender o processo desigual de sua reprodugédo. Nesse sentidc
compreendee que a nocao de producao ultrapassa a ideia de producédo de mercadorias, ou seja,
€ a pdtir das relagcdes mais amplas e complexas que a nocao de producdo pode ser entendida
para além de um mundo objetivo das acdes praticas, contemplando sua analise a partir do plano

das relagdes sociais

Assim, o resgate do debate sob a perspectiva de camdprees movimentos e as
consequéncias destes que levam a cidade estendida desmesuradamente em sua forma ao pas:
gue a cidade tradicional se explode em pedacos sobre esse duplo processo (industrializacéo
urbanizagcdo) e seus movimentos identificados com@losdeimplosdo, condensacéo
dispersédo, como ponto critico do debate atual da cidade e da realidade urbana. Na proposi¢ao
do eixo da aldeia ao inicio do processo de urbanizacéo nas cidades transformando a sociedade
urbana, proposto por Lefebvre (19989pqgdo traca os caminhos da cidade a sociedade urbana,
€ No ano seguinte resgata o debate ao redor do ponto critico, porém ainda pautado sobre o dupla
processo industrializacao e urbanizacéo (LEFEBVRE1R00
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A formulacgéo tedrica trata da urbanizacédo catgptla sociedade, antes virtual e hoje
real, concebida no processo do qual explodem as antigas formas urbanas, herdadas de
transformacdes descontinuas, propondo assim o conceito de sociedade urbana as euais pode
fal ar de ftisdostrialleod seche @mquel a que nasce na 1in
(LEFEBVRE, 1999. p. 16). Destaca que nos paises industrializados a produc¢éo agricola perde
sua autonomia, deixando de ser o setor principal da economia, que tem na producéo industrial
seu principal vetorde crescimento econémico. Ao longo deste processo a populacdo se
concentra nas cidades acompanhando os meios de producéo, decerto o tecido urbanro propaga
se consumindo progressivamente os residuos da vida agraria, ndo aaularebada nos

conjunto dasnanifestac6es de predominio da cidade sobre o campo

Lefebvre (1999) propbe a urbanizacdo completa da sociedade, o caminho percorrido
pela sociedade urbana, partindo da auséncia de urbanizacdo, onde no entorno do marco inicial
0S primeiros agrupamentos hanos composto pelos coletores, pescadores, cacadores, pastores
marcaram e nomearam 0 espaco; na sequéncia 0s camponeses sedentarizados promoveram c
aperfeicoamentos com interferéncias, assim, a cidade acompanhou ou surgiu as proximidades
das aldeias. Apgr esenta-«o0 coloca em tela fAo campc
camponesa, teriam |l entamente secretado a r&€
21). Adiante a cidade apresenta sua pujanca politica na génese de sua subordinacdo ao campo

A agricultura somente superou a coleta e se constituiu como tal sob o impulso
(autoritario) de centros urbanos, geralmente ocupados por conquistadores habeis, que

se tornaram protetores, exploradores e opressores, isto é, administradores, fundadores
de umEstado ou de um esboco de Estado (LEFEBVRE, 1999. p. 21).

A cidade politica originge com o processo de urbanizacdo com estabelecimento de
uma vida social organizada, seja na agricultura ou na aldeia. No debate posto, a cidade politica
origina a flechaespacetemporal do processo de urbanizacdo da sociedade. Porém, cabe
destacar que a circulacdo e os meios de transporte viabilizam a constituicdo dos agentes
povoadores da cidade pol2tica, s«o0o definidc
chefes militares. Mas também administradores, escribas. A cidade politica ndo pode ser
concebida sem a escrita: documentos, ordens, inventarios, cobrancas de taxas. Ela é

i nteiramente ordem e ordena-«o0, poder. o (LE

Os artesdos e 0s opeps sdo permitidos na cidade, alguns podem até residir, porém,
em namero reduzido pois estes sdo aceitos apenas para suprir a demanda de uma logica de

subordinacdo em relacdo as demais classes anteriormente citadas, o que assinala as relacte
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desiguais o processo de estratificacdo de classes no processo de urbanizacdo. As resisténcias
aos comerciantes e mercadores, que permaneceram durante longo tempo na baixa classe urbance
rompeuse com a integracdo do mercado e da mercadoria transformando a cidack, pol
suplantando a praca da reunido (a agora) em torno essencialmente do mercado no encontro das
coisas e das trocas no espaco urbano, motivo pelo qual agsepangreja e a prefeitura no
entorno das areas centrais originarias, marcando a passatgei® comercial Fato este em

gue o campo passa a ser circunvizinho a cidade, seu horizonte, pois a producéo €é voltada ao

mercado consumidor urbano, ampliando o ritmo de crescimento do capital comercial

Na flecha espactemporal Lefebvre (1999) direciona paa ascensdo dzdade
industrial expressa a partir do crescimento do capital comercial, e do estabelecimento de
demanda de mercado. No momento anterior a industria se implanta as proximidades as fontes
de energia (carvdo e agua), das matgamasas necesarias e disponiveis, e da catividade da
maode-obra necessaria enquanto forca de trabalho (HARVEY, 2005; 2013). A aproximacao
da industria na cidade, objetivando estreitar as relag6es dos capitais e dos capitalistas, e com o
mercado, apropriangse da méaale-obra abundante subordinadas a baixas remuneragdes na
forca de seu trabalho. Acrescesteainda a agua como vetor de transporte necessario para o

deslocamento da producgéao para a cidade.

Par a Lefebvre (1999) i a cCit® p@dddti ca
conquistadora, meio pacifica, meio violenta, dos comerciantes, da troca e do dinheiro, a cidade
politica e comercial se defendeu contra o dominio da industria nascente, contra o capital
i ndustrial e o capit al-éxglos®d&o rdsydtado @Bnpvimerfou a nt o

A realidade urbana, ao mesmo tempo amplificada e estilhagada, perde os tragos que a
época anterior |lhe atribuia: totalidade orgéanica, sentido de pertencer, imagem
enaltecedora, espaco demarcado e denominado pelos esplendiouesemais. Ela

se povoa com 0s signos do urbano na dissolugcdo da urbanidadesgt@sigpulacéo,

ordem repressiva, inscricdo por sinais, cédigos sumarios de circulacdo (percursos) e

de referéncia. Ela se I1é ora como um rascunho, ora como uma mensag&driau
(LEFEBVRE, 1999. p. 26).

A realidade urbana e suas coeréncias sao identificadas, a partir de codigos sustentados
com certa firmeza no p-explasdsasantradic@s sao elementod e
necessarios para a compreensao do psoo@sde a enorme concentragdo urbana (de pessoas,
de atividades, de riguezas, de coisas e de objetos, de instrumentos, de meios e de pensamento
gera a explosdo que projeta fragmentos multiplos e disjuntos (periferias, suburbios, residéncias

secundaria, sa®1 i tes, .etc. )0 (p. 26)
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As periodizagbes que marcam a passagem da cidade a sociedade urbana s&o

caracterizadas na figura 1, apds ser submetida a atenta discussao.

Figura 1: Periodizac¢des identificadas no processo de transicaidatiecd Sociedade Urbana.
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Fonte: Adaptado de Lefebvre (1999. p. 27) adaptado e ajustadelaboracddutori Geocam (2020)

Na figura 1, a zona critica que marca a cidadeiqaisstrial, quando atenuado o
crescimento industrial, e a multiplicacdo das#s comerciais segue do escambo ao mercado
mundi al . Ainda se tratando desse processo,
relacdes sociais, contudo também reage sobre elas. Sao caracterizadas pelas ruas que 0 autc
apresenta a profundidade dadaritica quandolobby do automévefomentado pela industria
automobilistica sobre a anuéncia Estado, e principalmente sobre a sociedade urbana, causam &
invasao dos automdveis e suas causas ligadas a criacdo do estacionamento como uma obsessa
da circulagéo deste como prioridade, destruindo os lacos da vida social e urbana da cidade. A
aproximacgado com o debate proposto por Lefebvre (1999) quando nas vias de conclusao ele
sal i ent a gseediafem gue sera preceso limitar os direitos e poderastomovel,
nao sem dificuldades e destrui¢des. Pois, a rua é o local do encontro. A rua foi apropriada onde

0 uso e o valor de uso podem dominar a troca e o valor de troca

Na prevaléncia da troca e do valor de troca, € desta forma que a rua, DisisEBte
a avenida é elemento mais forte enquanto forma, no processo de apropriagdo e organizacao

recente da sociedade capitalista
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A passagenma rua, espago de comunicacéo, € a uma so vez obrigatdria e reprimida.
Em caso de ameacga, a primeira imposigéi@aller é a interdicdo a permanéncia e

a reunido na rua. Se a rua pdde ter sentido, o encontro, ela perdeu, e ndo pdde senao
perdélo, convertendese numa reducdo indispensavel a passagem solitaria,
cindindose em lugar de passagem de pedestres (encwsgaladde automoveis
(privilegiados). A rua convertese em rede organizada pelo/para o consumo. A
velocidade de circulagcéo de pedestres, ainda tolerada, é ai determinada e demarcada
pela possibilidade de perceber as vitimas, de comprar 0s objetos expostos
(LEFEBVRE, 1999. p. 31).

Quanto ao tempo este é aniquilado em mercadoria:

€ tosenao Atempo da mercadoriad (tempo de
vendido). A rua regula o tempo além do tempo de trabalho; ela 0 submete ao mesmo
sistema, o rendimentoclucro. Ela ndo é mais que a transi¢do obrigatéria entre o
trabalho forcado, os lazeres programados e a habitacdo como o lugar de consumo
(LEFEBVRE, 1999. p. 31).

As marcas da colonizacdo do espaco urbano convertida na ideologia das marcas
expostas nagitrines, tem na rua o espetaculo dos objetos. Mas ha espacos para simulacros na
uniformizacgao dos cenarios, evidente na modernizagao das ruas antigas, reservadas aos objetos
(enquanto mercadorias) seja por efeitos de cores ou formas atraentes; engqaaagarémcia
caricata de apropriacdo e de reapropriagdo do espaco que o poder concede para eventos

esporadicos para fins de satisfacdes folcloricas

Lefebvre (999) aponta que no processo de urbanizacdo completa a cidade é
transformada em um produto induly segundo as leis mestras que regem a producéo, dessa
forma podemos marcar a entrada das industrias na cidade com processo efetivo para a
transformacao do urbano. Morwor (2006, p. 8) enfatiza a génese da urbanizacdo associando
sua materializacao naglades industriais

Na verdade, a urbanizacé@o tal como hoje a entendemos se iniciou com a cidade
industrial. Até o surgimento da industria fabril e sua concentragdo nas cidades e

metropoles europeias, 0 processo de urbanizacdo se restringia a algunaess pouc
cidades onde o poder e/ou 0 mercado se concentravam.

[...] a cidade significou condicdo fundamental para o desenvolvimento da industria,
concentrando a populagdo consumidora, os trabalhadoresoadigbes gerais de
producdo para instalacdo das empsefabris, presentes (ou criadas) apenas em
algumas cidades, como até recentemente no Brasil.

Podemos entender que o espaco se transforma frente a essa nova forma de producao,
sua dindmica muda e subordis® a esse processo de industrialismo. Para Médatg2006)
0 espaco privilegiado da reproducdo da sociedade fica, entdo, subordinado a logica do
Ai ndustrialismod e s necessidades industr

producdo necessarias
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A entrada das industrias na cidade transformauarcou efetivamente os espacos
internos da cidade, pois a cidade que antes era tida loaomde excedentes, do poder, da
fest a, e palco de privil®gio da reprodu- «:¢
expl os«oo0, onde s u abresiemesma & buia gegifdria explodip sobrd 0 u
entorno sob forma de tecido urbano (LEFEBVRE,21940ONTE-MOR, 2006). No Brasil,
estudos recentes abordam a imploséo é interpretada como tendéncia a aglomeracéo nas area
centrais das metrépoles, significandima retomada dessas areas como espacos privilegiados.

A exploséo informa um processo de urbanizacdo estendida, indicando a ocupacdo de areas
distantes das centralidades principais

A producdo do espago e sua intensificagdo na urbanizagao, historicanséide, e
arraigadas ao contexto inicial da industrializacdo, sendo que esse processo esta subordinado as
forcas indutoras presentes nas transformacdes da sociedade; o urbano e a urbanizagcdo comc
efeitos induzidos (SPOSITO, 2BIMONT-MOR, 2006). Lefebvre (199) apresentou uma
Aprobl em8§tica do urbanoo e a fez associand
entendea como o motor determinante na transformacgéo da sociedade. O ponto de inflexdo que
marca passagem do agrario para o urbano e que marca passeggrario para o urbano onde
a producdo no campo destines® ao mercado consumidor na cidade, garantindo a
concentracao da populacdo urbana, desta forma ampliando o tecido urbano, e forjando assim o
processo de intensificagdo do espacgo urbano por deeiodustrializagéo, e por conseguinte

sua centralidade

Spasito (2010) enfatiza que foi grande o impulso tomado pela urbanizacao a partir do
Apl enodo desenvolvimento da industrializa-«c
uma nova realidade cobase no desenvolvimento industrial provocando mudancgas estruturais
no espaco urbano. Assim, o espaco urbano em seu contexto histérico de apreensdo esta
relacionado a um processo de inferéncia da industrializacéo, pautada na légica capitalista, que
expressramente provocou mudancas no espacgo, visto que essa produgcao se preocupou a criar

nas cidades uma infraestrutura muito importante para o desenvolvimento industrial

Nesse contexto Spadsito (2010, p. 48) expde que

O inicio da industrializacao entendidauagomo traco da sociedade contemporanea,
como principal atividade econémica e principal forma através do qual a sociedade se
apropriava da natureza a transformava marcou de forma profunda e revolucionou a
proprio processo de urbanizagéo.

41



O processo de iansificacdo do espaco urbano estd marcado por vias da
industrializacdo, ndo podemos fugir dessa analise para compreender a sociedade
contemporanea. Esse processo transformou o espaco urbano, adagtamibwas realidades,

e assim a producédo do espacotisubordinada a logica da indUstria (MONVIOR, 2006).

O espaco marca o dinamismo das necessidades sociais de forma que expressa a sua
importancia a reproducgdo social. Em uma das suas analises Lefeb\dkg ¢b®% forma de
entender a realidade, nosorie a pensar a Aprodu- «ol odondee s p a -
objetivo, onde seus fundamentos se afirmam hoje como uma producéo espacial capitalista. O
espaco passa a ser palco para reproducédo e acumulacdo do modo de producéo vigente, no:s
propde a pensar eama produgdo materialista, referins® aos objetos, produtos, de forma a
entender a producao de um mundo objetivo (real, concreto) ao mesmo tempo nos faz pensar em
uma pratica de producdo social, a producéo do espaco como a condicédo de reproducao da vida
social. A producédo do espaco, nesse contexto de apreensdo, surge como uma condi¢cdo da
ampliacao da reproducao do capital, que o transforma segundo suas necessidades, permitindo
assim, pensar o espaco como mercadoria, concretizando, dessa forma, didein ded u - « 0 0 .
producdo do espaco vinctda a logica de producdo capitalista, esse espaco-gerna

intrinsecamente objeto de mercadoria

Nesse contexto Corréa (2014), coloca que a producdo do espaco é consequéncia da
acdo de agentes sociais concretosohicos, dotados de interesses, estratégias, e praticas
sociais pr-prias. Nesse sentido a express«c
objetos que se interagem no espaco e dao os significados aos interesses dos agentes que
comandam esse prosesde producao, dessa forma entendemos que esse espacgo concentra nao

apenas a populacédo, mas também os instrumentos de producéo

Corréa (2012) e Carlos (2012) comungam da ideia de que a producéo do espaco urbano
€ consequéncia da acdo dos agentes socaisretos, historicos, dotados de interesses,
estratégias e praticas sociais proprias, portadores de contradic6es e geradores de conflitos entre

0S mesmos, e com outros segmentos da sociedade.

A partir da nocao de producdo ndo podemos pensar exclusieameontetdo social
do espaco, mas ha também a necessidade de pensar sobre os sujeitos, agentes, e interesses q
norteiam essa producao. Os agentes sociais na producéao do espaco urbano como referéncia de

analise, uma vez que seus interesses, suas estalagdo determinam processos que,
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materializados no espago definem e redefinem a configuragcdo da cidade (CAPEL, 1974,
CARLOS, 2012; CORREA, 1989, 2012). A producdo do espaco esta intimamente ligada ao
jogos de interesses dos seus agentes a participesjdsutelacdes simbdlicas e contraditorias

do capitalismo em suas multiplas facetas

Para Capel (1974) producdo do espaco passa a ser resultado de praticas de muitos
agentes, que atuando predominantemente dentro do marco juridico aceito no sistenstecapital
utilizando de mecanismos e dispositivos legais dispostos. Assim, a sociedade e seu papel na
producdo do espaco pode ser compreendida:como

En una sociedad capitalista, la ciudad y el espacio en general no pertenecen a sus
habitantes y no son modeladen funcion de sus intereses, sino de acuerdo con los
intereses, a voces contradictorios, de una serie de agentes. En esencia estos agentes
son: los propietarios de los medios de produccién; los propietarios del suelo; los
promotores inmobiliarios y lasngresas de la construccion, y, por ultimo, los
organismos publicos, y agentes y arbitros a la vez en el proceso de produccién del
espacio urband agentes en cuanto que realizan operaciones concretas, que
contribuyen a modelar la ciudad, y arbitros en tmane intervienen en los conflictos

surgidos entre los otros agentes, contribuyendo a superar sus contradicciones
(CAPEL, 1974 p.19).

O marco juridico disciplina as normas vigentes em um dado periodo, que atendem aos
interesses de parcelas significat dos grupos dominantes, ao mesmo tempo em que se
escamoteiam nos discursos tais interesses, forjadas sobre os interesses comuns ampliados ao
interesses demandados pela populacdo. Os agentes utilizam do marco juridico a fim de
satisfazerem seus interessespecificos. A dindmica da sociedade e a sucessdo de eventos
incidem na reformulacédo de normas, e estas possuem o carater adaptativo, neste processo o¢
acréscimos podem gerar ambiguidades em interpretacfes ou lacunas que as fragilizam ao
mesmo tempo emue se tornam convenientes ao prosseguimento dos interesses de agentes
dominantes, seja pela fragilidade nas normas vigentes, ou por facilidade e vantagens geradas

no ato de transgressao destas

No processo de desenvolvimento urbano recente, o Estaguado na mediagéo dos
conflitos entre classes, seu papel tem se alternado com a classe historicamente e
economicamente predominante. As relacdes encortteaestruturadas por séculos, mantendo
se com pequenas mudancas ideoldgicas quanto a concepcaoado. Exib estas bases
assinalose a manuten-«o das estruturas agrz2col
demogr 8§ficod no campo, ao passo que a cidac
A mobilidade demografica do campo para a cidade o Estatimcdse articulado com a classe

economicamente dominante, principalmente ligada as induUstrias que se instalaram nos
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arredores dos centros urbanos, gerando processos outros a partir do conjunto de fluxos

desenvolvidos em suas atividades

A reconstrucdo deeoria marxista proposta por Harvey (2005) resgata o momento em

gue a geografia foi posta no debate acerca da acumulacao capitalista, as discussoes identificadas

na obra AA Produ-«o Capitalista do Espa-o00
marxit a do Estadoo, a Ateoria do Estado em re
e o fiEstado na Sociedade Capitalistao. Este

estabelece com as classes sociais, inserindo e mantendo ideologiantiesnatreladas a uma
classe ou um segmento elitista desta, criando mecanismos com vista &dfyaamanecer

enquanto agente imbuido de pader

Para Harvey (2005; 2013) a importancia do papel do Estado na sociedade capitalista,
uma vez que este sempeefez presente, mudando apenas as suas formas de funcionamento em
conformidade com as mudancas do sistema capitalistasdesansiderar que grande parte dos
aspectos de producdo e consumo estdo diretamente afetados pelo Estado, por conseguinte ¢
importarcia em entendé®. Embasado em autores do materialisiiadético ele aponta as bases
para o surgimento do Estado, originario das contradicdes entre interesses comuns e incomuns,
de individuos e de grupos privados e coletivos, o autor expde 0s interassEs @®MOo 0S

representados pelo poder politico, e o privado pelo poder econémico

O Estado como entidade politica pressupfe representar interesses comuns, no entanto,
na pratica, este funciona sob uma légica de classe dominante (ou seja, de interesgasgart
deixando as margens os interesses da classe subordinada, em meio a este papel do Estadc
verificas e que este desempenha um fipoder alien?
Ai ndependente e neutroo, gue @coesuuedenmammat a l
contemplar ambas as classes, ndo atende a tal principio, pois a neutralidade € inexistente na
medida em que, tem como foco central atender as demandas da classe dominante (HARVEY,
2005; 2013)

Nesse sentido, perceBe uma contradicdo eralacdo as acfes do Estado, este, busca
camuflalas por meio de duas estratégias: a primeira corresponde em engendrar um carater de
dominio e autonomia de seu poder, que faz deste, e seus respectivos representantes, que lhe da
vida, parecer estar acima dociedade. A segunda estratégia encaetieggada a relacéo entre

Estado e Ideologia, esta mosse& importante ferramenta para legitimar o poder
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institucionalizado pelo Estado (que na verdade, representa os interesses da classe dominante),
tal feito, € concretiza na medida em que a ideologia forjada pela classe dominante, cria
mecanismos, possibilitando a transformacdo de seus interesses particulares em interesses

comuns e universais, onde na realidade correspondem em interesses gerais ilusérios

De tado modo, as normas estabelecidas pelo Estado, enquanto agente legalmente
normalizado, tende a impedir o descontrole entre os agentes dominantes, freando estratégias e
praticas particulares em funcdo apenas de seus interesses. Assinalando os tracafainiciais

desigualdades socioespaciais entre os agentes, o Estado se reproduz

O Estado, enquanto agente atua no acréscimo de equipamentos urbanos e na
valorizagdo de areas estratégicas, definindo espac¢os urbanos privilegiados disponiveis e livres,
ao mercado as agentes privados. Para Capel (1974) os fatores do crescimento urbano
encontrarrse assentados em trés variaveis: a localizacdo dos meios de producéo, a organizacao
e a evolucao da rede urbana; cabendo destaque para atuacdo dos proprietarios dos meios d

producdo, com forte atuacao na industria e nos servicos.

Corr°a (1989) advertia para fias a-»es
dindmica da acumulacédo do capital, das necessidades mutaveis de reproducéo das relacdes d
producdo e dos conflitosdel asse que emergemo (p. 20) . E
agentes agregam praticas que resultam em um constante processo de reorganizacao espacial
Essas reorganizag0es espaciais derivam da intervencéo desses agentes no espaco urbano, e ess
intervenc@&s se materializam de forma desigual o que reflete a condicdo do espaco urbano

fortemente capitalista

Esses agentes segundo Corréa (1989, p. 12) se identificam tipologicamente em grupos
gue sao: a) os proprietarios do meio de producédo, sobretudo, desagelustriais; b) os
proprietarios fundiarios; c¢) os promotores imobiliarios; d) o Estado; e€) os grupos sociais
excluidos. Corréa (2012) ao se referir as acfes desses agentes enfatiza que a partir de suas acoe
0 espaco € produzido impregnado de maiddades, como campos cultivados, estradas,

represas e centros urbanos, ruas, bairros e areas comerciais.

O cenario das cidades europeias ainda apresentavam caracteristicas provincianas com
uma economia voltada ao campo, mesmo com a ascensao das ind@staasncentracao nos
centros urbanos, reforcando a transformacdo das cidades a partir da atuacdo dos agentes

industriais, em Lefebvre (199 em consonancia a atuacdo do Estado e a definicdo de regras
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Capel (1974). Os industriais demandam vastas areadldourbano com possibilidade de
ampliacdo, vantagens geograficas de modo a assegurar seus capitais, e mobilidade em
transporte para que possa movimentar seus capitais. O Estado viabiliza caminhos juridicos para
assegurar a implantacdo das redes de caragdd e as demais infraestruturas necessarias,
enquanto elementos de alta relevancia para o encaminhamento da satisfacao dos interesses do

agentes industriais, quando ele, o Estado, assume o processo como agente.industrial

Nessa perspectiva as revolucdedustriais cunharam as revolucdes sociais, com
mai or influ°ncia nos processos migrat- -rios
populacdo comecou a trabalhar em fabricas como operarios, vendendo sua forca de trabalho em
troca de WAKITGeadl, 8011, m @0), gukdnetidas a novas formas de exploracédo de
sua forca de trabalho pelos industriais, que sob o molde da conquista, dominac&o, ou captura
do conhecimento dos arteséos os seduziu a partir de melhorias pontuais em sua vidassocial, ta
coma

Em 1819, Robert Owen, um industrial que atuava em uma inddstria téxtil na
Inglaterra, ao observar que os funcionarios da fabrica trabalhavam e viviam em
péssimas condi¢cdes de higiene e moradia, apésderaécio da empresa iniciou um

momento basado na filosofia utopia: melhorou casas, criou um armazém onde se
podiam comprar mercadorias a precos baixos, promoveu um rigido controle de

bebidas alcodlicas e fundou a primeira escola maternal instalada na Inglaterra
(CAXITO, et al. 2011, pp. 661).

As estruturas pensadas pelos industriais foram para além do espaco fisico das fabricas,
alcancaram as relacdes sociais de uma sociedade planejando, em partes, o habitat consideradt
adequado para época, com o propoésito de conter a massa de trabalhadooss e se
comportamentos diarios. Assim as principais cidades, passaram a apresentar novas infra
estruturas residenciais e viarias para atender aos interesses de grupos ligados as classes

dominantes como estratégia de assegurar suas estratégias na reprodcgpitatios

Para Monteviér (2006) a industria passa a gerar uma transformacao na cidade e no
urbano gerando toda uma relacdo de modo de vida. Nesse contexto, entendemos que 0 espacc
passa a ser incorporada na dinamica do proprio capital, uma nova dinapriodiuseque ira
também produzir um novo sistema de objetos (cidade) e quanto mais integrada cidade nessa

dindmica, mais intensa fica sua transformacéao

Para Lefebvre (19 e MonteMor (2006) o processo da Revolucéo Industrial gera
outra logica, onde a cidle acelera o processo de reproducéo de riquezas qualificando o produto

natural em mercadoria. Assim sendo, a cidade ganha um carater de expressao de divisao do
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trabalho. A cidade passa a ser produtora de mercadoria (embrido da desigualdade), a mercadoria
como valor de troca que para Moi®r € chamado de supérfluo. Quanto mais a sociedade
avanca, mais complexo fica o espaco; se ele ndo € continuo na forma, € continuo nas acoes. A

expansao do tecido urbano s6 se materializa por vias da circulacéo.

Na prodicdo de estruturas Raffestin (2009) resgata 0S processos coOmposicao,
decomposicdo e recomposicado dos territorios industriais e sua acentuagdo durante o século
XVIIl, acompanhando a Revoluc¢éo Industrial, momento pelo qual o desenvolvimento da cidade
adquire intensidade em: centralizacdo, verticalizagcdo, concentracdo, mediacao,
heterogeneidade, e mecanizacdo. A centralizagcdo enquanto processo constante de atracac
populacional, em grande volume, demandando processos subsequentes como a verticalizagéo,
esta carespondente a teoria da renda da terra, a partir da ampliacdo em metros quadrados, no
processo de concentracao de habitantes, atividades e servigos nas cidades; onde a concentracac
desenvolvida ao maximo a partir do século XVIII, por meio das trocas ggied) entre
cidades, tendo nos novos meios de transportes seus maiores impulsos, pois permitiram vencer
escalas temporais, ndo alcangadas anteriormente, consolidando o emprego de velocidades dada
as transformacdes nos espacos urbanos, resultando maee&dade: como consequéncia de

populacdes diversas e em diversas atividades presentes nas.cidades

Ainda contexto europeu, e pésgunda guerra mundial, com suas excecoles,
contradi¢cOes e retrocessos 0 progresso econdmico, se refletia a imagem desroettthcées
de vida da populacao, as liberdades politicas, com reducado de incertezas associadas a mercadc
de trabalho

Asi, después de una larga pugna por la democracia politica y social, la accion del
Estado pudo aparecer como el garante del trabajo ,dignios derechos a la salud y

a la educacion , de la tranquilidad de una vejez segura; certidumbres cuyos corolarios
territoriales eran el derecho a la vivienda, la defensa del espacio publico como
elemento configurador de la ciudad, el transporte ceteatomo medio para la
vertebracion y la equidad territorial, la lucha contra la degradacion de barrios y areas
urbanas, la preservacion del medio ambiente, los recursos y el paisaje QNEQ13.
pp.7%78).

No entanto, as fragilidades nas relac6es deaogd econdmicedefinem:

La situacién actual desgarra de forma dramatica estas confianzas, de modo que
situaciones como el paro, la pobreza, y las dificultades e acceso a los servigios basicos
se afirman, no ya como una coyuntura efimera y superablec@ino una realidad

cada vez mas permanente para amplios sectores de la poblacién. En el ambito
territorial esto implica, ante la impoténcia o la aquiescéncia de las instituciones, el
empeoramiento de las dificultades de acceso a (e incluso de mantenidagtdo
vivienda, el encarecimiento del transporte, la tendéncia a la privatizacion del espacio
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publico, la profundizacidn de la segregacion urbana y la pérdida de liderazgo colectivo
en la transformacion de la ciudad y el territorio (NED, 2013p. 78).

Os processos desencadeados no cenario europeu, mais especificamente do cenario
metropolitano de Barcelona, como perda de controle das instituicbes de planejamento e gestéo,
a dificuldade de acesso a moradia, 0 custo transporte, dada a plataforma degiivate
espaco publico que viabiliza a vértebra de desenvolvimento pelos transportes, necessaria ao

aprofundamento da segregacéo urbana, em um processo promotor de desigualdades

No processo de produgao do espaco urbano o sistema de transporte adglide pap
grande relevancia por conduzir e ser conduzido pelas caracteristicas de uso do solo urbano. Esta
proposicdo amplia a discussdo acerca dos fixos e fluxos proposta por Santos (2008),
certificando que as cidades ndo se definem apenas pelas formas, @lapdes sociais
presentes no seus espaco urbano; mesmo compreendendo que estes sdo elementos de gran
relevancia para o debate, entesdeque a amplitude advém do conjunto ampliado das relacfes
sociais, politicas, culturais, econdmicas, como vistoGapel (1974), juridicas envolta dos

agentes.

A produgcdo do espagco urbano, atrelada também a industria, ocorreu
predominantemente na primeira metade do século XX, momento pela qual as capitais,
concentram, e confinavam setores especificos. Capel (1974)diai ant e : Al a i nd
necesidades en infraestructuras han ido originando a lo largo del siglo xx la concentracion de
indUstria en sectores especificos del espacio urbano y la aparicién de <<zonas industriales>>
en la ciudad o en el espacio suburbgnm. 24 ) . 0 Cont udeeatrdagddaa c o

estruturacao fisica e dos servicos urbanos dispostos no processo de producéo do espaco.

A producao do espaco é ao mesmo tempo um momento componente da vida humana,
tais como as relagdes sociais preses em vinculos espatamporais; bem como na efetivacéao
de processos de geracao de valor de troca realizado pelo capital; e na concretizagéo do Estada
como produtor de um territério de dominacado, tomando o espaco sob uma dimensao estratégica
(CARLOCS, 2a5).

Seguindo neste esforgco a autora compreende que:

A extensdo do urbano produz novas formas, fungbes e estruturas sem que as antigas
tenham, necessariamente desaparecido, apontando uma contradi¢cdo importante entre
aspersisténciasi 0 que resiste e seafirma continuamente enquanto referencial de
vida i e o que aparecesse comion o y caminho inexoravel do processo de
modernizacdo. Mas ha também, a degradacao de formas e relagcdes sociais na cidade.
Portanto, essa contradi¢cao revela um movimento triagieservacao / degradacao /
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transformacgéo, capaz de caracteriza o processo de reproducdo da cidade hoje
(CARLOS, 2007. p. 21]grifo do autor].

A expanséo do sistema capitalista promoveu a redefinicdo da cidade, gerando novas
centralidades, processo de gdio e imploséao no processo de desenvolvimento desigual a qual
a sociedade é submetida. Segundo Carlos (2015) a desigualdade assenta na posse de
centralidade da riqueza, onde a classe detentora do poder, estabelece sua reprodugéo nos planc

politicos e eonémicos, em detrimento do social.

Para Carlos (2IR), a pratica socioespacial nos revela que a cidade como uma obra
das civilizacGes, como tal € lugar de possibilidades e oportunidades no processo de realizacao
da vida humana. Analisada enquanto reakdaterial se revela através das relagdes sociais
gue lhe dao forma, ndo sendo o Unico modo de gansab a indissociabilidade espaco e
sociedade, na medida em que as relacdes sociais se materializam em um territério real e
concreto a partir de um sistandle valores inteligivel e universalmente aceito, que fixam as
rela-»es entre o0os membros da sociedade. Ass
movimento de producao / apropriacado / reproducdo do espaco da cidade, sendo indissociavel

aoprocess de reprodu-«o da sociedadeo (p. 21) .

Para Corréa (1989) o espaco urbano consélem sua primeira forma de apreensao
Ano conjunto de diferentes usos da terra |
definem as areas desse espaco urbaaoeesmo tempo o fragmenta. Podemos entender esse
complexo uso de terras como a organizacdo espacial da cidade ou, simplesmente, o espago

urbano

O que define determinadas areas das cidades é o valor que essas terdo em relacao ac
centro da cidade, tais cantocais de concentracdo comercial, coeréncia espacial, produzida
pelos agentes do espaco urbano, e as areas de gestdo, as areas residenciais, as areas de laz
entre outras. Dessa forma, na medida em que essas areas se definem quanto ao uso que tera

paralelamente, o espaco urbano se fragmenta e, simultaneamente se articula, entre essas partes

Destarte Corréa (1989, p.7) enfatiza

Mas o espaco urbano é simultaneamente fragmentado e articulado: cada um de suas
partes mantém relacdes espaciais com asiderainda que de intensidade muito
variavel. Essas relacdes manifestsgarempiricamente através dos fluxos de veiculos

e de pessoas associadas as operacbes de cargas e descarga de mercadorias, aos
deslocamentos quotidianos entre as areas residenciais €iarsos locais de
trabalho, aos deslocamentos menos frequentes para compras no centro da cidade ou
nas lojas do bairro [...].

49



Corréa (1989, p. 8) acrescenta que:

A articulacdo manifestae também de modo menos visivel. No capitalismo,
manifestase atrags das relacGes espaciais envolvendo a circulagdo de decisdes e
investimentos de capital, maralia, salarios, juros, rendas, envolvendo ainda a
pratica de poder e da ideologia.

Essas relagbes espaciais interligam as diversas partes da cidade;asneamdom
conjunto articulado cujo ndcleo de articulagcédo tem sido, tradicionalmente, o centro da cidade,
e é nesse espaco fragmentado e articulado que surge a cidade como polo de atracdo e produca
do capital (CORREA, 1989). O espaco urbano aparece em sudrgriorena um espaco
simultaneamente fragmentado e articulado, onde essa fragmentacéo resulta dos diferentes usos
do solo justaposto entre si, e sua articulacdo por meio das relacdes espaciais, agora aparece

também, como um espaco reflexo da sociedade

O espaco urbano também € um reflexo da sociedade, e a sociedade brasileira, é
fortemente vinculada ao modo de producéo capitalista, logo esse processo promove condigdes
para que se estabeleca a producéo e as relacdes de producdo desse espaco urbanoeale forma q
a materializacdo dessa producéo gera diversas desigualdades no espaco urbano. Carlos (2013
assinala que fnas recentes transforma-»es nc
reproducdo, sinalizam a passagem da hegemonia do capital industapitabfinanceiro, com
consequ°’°ncias no processo de pr esdimpottante de s i
lembrar que a passagem do capital mercantil ao industrial se fez garantindo a producédo de
desigualdades, e que na histéria recente do capitalimmadial o capital industrial ndo tinha

como proposito a amortizagéo destas desigualdades

Entendemos por desigualdades socioespaciais a expresséo do processo de urbanizagac
capitalista, um produto da reproducao ampliada do capital que se perpetua cdip&@ocde
permanéncia dessas desigualdades. Para Rodrigues (2007, p.74.), tais desigualdades resultan
das condi¢des nas quais se consolida a base material de producdo do espac¢o urbano, como s
enfatiza a seguir

A desigualdade socioespacial exprime formasoeteldoda apropriacdo e da
propriedade, da mercadoria terra e das edificacbes, da cidade mercadoria, da

exploracdo e da espoliacdo da forca de trabalho, da acumulacédo desigual no espaco,
da presenca e da, aparentemente paradoxal, auséncia do Estadietaam urbano.

Rodrigues (2007, p 75.), complementa ainda no que concernem essas desigualdades:

A desigualdade socioespacial demonstra a existéncia de classes sociais e as diferentes
formas de apropriacdo da riqueza produzida. Expressa a imposséilidadaioria
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dos trabalhadores em aproptiar de condicdes adequadas de sobrevivéncia. E
vis2zvel, at® para os ol hares desatentos,
Porém, a compreensdo de causas e conteddo de crises, problemas, contradi¢des,
conflitos ndo é explicitada o que dificulta entender a complexidade da producéo,
consumo do e no espago.

Dessa forma, entendemos as desigualdades materializadas no espag¢o urbano como
reflexo de uma sociedade fortemente capitalista que enagmttevididaem classes sociais,
sobretudo. Essas desigualdades refletem a ma distribuicdo de riquezas e condicbes de
sobrevivéncia, em relacdo as classes menos favorecidas. De modo que essa discrepancia ira
condicionar as acdes de producado do espaco urbano, espat@alnas relacdes dos agentes

de producgao que priorizam seus interesses de forma desigual

Nesse contexto, Corréa (1989, p. 8) coloca:

[...] o espago urbano especialmente da cidade capitalista, € profundamente desigual: a
desigualdade constitgie como caacteristica propria do espacgo urbano capitalista.

[...] por ser reflexo social e porque a sociedade tem uma dindmica, o espaco urbano é
também mutavel, dispondo de uma mutabilidade que é complexa, com ritmos e
natureza diferenciados.

O espaco urbano comeflexo social acompanha o ritmo de reproducéo da sociedade,
dessa forma, o espaco urbano tesaanutavel ja que a sociedade, assim como a natureza, esta
em uma constante transformacgéo. Assim sendo, o espac¢o urbano aparece, em sua outra forme
comoumespa; condicionante da sociedade. Destar
papel que as obras fixadas pelo homem, as formas espaciais, desempenham na reproducéo da

condi-»es de produ-«o0o e das rela-»es de pro

O espaco urbano ®@scondicionado a sociedade de forma que os movimentos das
estruturas sociais demandam as fun¢des urbanas e as materializam nas formas espaciais. Essa
formas espaciais sao socialmente produzidas pelos agentes sociais do espaco urbano que gerar
um conjuntode realizacbes em seu processo de producdo. O debate acerca da nocédo da
Aprodu-«o do espa-00, ® poss?2vel refletir s
entendo a producdo como categoria central de analise no sentido de desvendar as relacdes
sociais e entender a producdo como acao essencial a vida humana, e, tambéla amalisa
momento especifico, o que significa dizer que a producdo se define como caracteristicas

comuns, em diferentes épocas (CARLOS, 2012).

A analise da producdo do espagrbano e das desigualdades socioespaciais, e 0s
agentes territoriais organizam, produzem e conduzem a conjuntura que hierarquiza, suas acdes
se materializam na diferenciacéo do espaco e na diferenciacéo entre interacdes estabelecidas ne
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relacdo centrgeriferia. No bojo destas interagdes, os meios de transporte e comunicagao
formam os elementos fundamentais para a estruturacdo, manutencgao, e reproducédo das relacde
centreperiferia: ora como indutor, ora como induzido; oscilando ao longo do processo-espag
tempo. Por meio dos transportes e das comunicac¢des conduzidos pela producao capitalista no
urbano das cidades passaram a estagios superiores, algumas alcatetasde grandes

cidades e metrépoles. As desigualdades socioespaciais nas metropole$ingdas dwor

processos espaciais, dentre eles a segregacao eseguegacao

Para Lencioni (2013), este debate afeaa partir do trabalho do gedgrafo francés
Bernard Kayser cujo o texto escrito em 1969 foi republicado em 1990. Em linhas gerais, Kayser
caracteriza o espago metropolizado intimamente vinculado a grande cidade, sendo expressivo
fluxos de pessoas, mercadorias, e capitais, formando os eixos de urbanizacao; destarte ao longo
do tempo a heterogeneidade sao expressas em distintos niveis cé&vidawe com espacos

centrais.

A adverténcia de Lencioni (2013) chama atencao para a ndo dualidade espacial, pois
no exercicio de compreensdo dos espagos metropolizados e ndo metropolizados, ndo ha
antagonismos haja vistas que ndo sao excludentes,uéo pantrapostos. A proposicao inicial
versa sobre 0s aspectos e as caracteristicas dos espacos metropolizados

Podemos avancar no raciocinio e acrescentar que 0s espagos metropolizados sé@o
espagos que assumem aspectos e caracteristicas similares, gqoessm menor

escala, aos da metrépole, que dizendo respeito aos investimentos de capital, ao
desenvolvimento das atividades de servicos com sua correlata concretizacdo de
trabalho imaterial; ou ainda, relacionados a administracdo. Podem, também,
apresentaputros aspectos, como a tendéncia ao desenvolvimento de varios centros de
comércio e de servigcos, a forma de consumir e viver semelhante a metropole, bem

como uma densidade significativa de redes imateriais e a presenga bastante visivel dos
socialmente exuidos (LENCIONI, 2013, p. 19).

Diante de tais aspectos, compreerd@ue 0 espaco sob o processo de metropolizacao
ndo é exclusivo da metrépole, tdo pouco se limita ou confina nas fronteiras de uma regiao
metropolitana. Desta forma, os espacos metrpgadds e espacos ndo metropolizados séo
mediados e articulados pelo processo de metropolizacdo do espaco, critérios normativos que
instituem tais recorte espaciais. Estes podem se manifestar a partir da triade globalizagéo,
reestruturacdo produtiva e a pridanetamorfose metropolitana. Em outras palavras, afsena
gue o processo de metropolizacdo acompanha o movimento da propria metropole que fica claro
pelo desenvolvimento do tecido urbano que, a partir do centro, desesgchié a periferia

com conteud diferenciados em seu processo de extensao
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Nesse sentido, podemos entender a continuidade das desigualdades socioespaciais no
processo de metropolizacdo do espaco, sob a permanéncia imposta pela urbanizacao capitalista
e global, onde sua materializagg®da na medida em que 0s agentes e participes da producéo
desse espaco priorizam seus interesses em detrimento da minoria, estimulando dessa forma a

disparidade entre areas atendendo os interesses desses agentes de forma hierarquizada.

A metrépole oferd servicos sofisticados aos seus seletos consumidores, agentes
territoriais, as redes que favorecem as mudancas e combinacfes necessarias aos Seus
consumidores, tais como: a) oferta de forca de trabalho especializada, b) oportunidade de
agrupamento de nog fornecedores e consumidores, de igual modo exigentes e seletos, c)
el evados n2veis de acesso em uma ampla var.i
custos da transacdo sobem significativamente conforme as distdncias aumentam e, com a
disperssyeogr 8fica dos produtores, as inefici?®
2001 apud SANTOS 2012 p. 25). Diante de tais circunstancias, a proximidade pressupde a base
da noc¢ao de aglomeracgéao, reduzindo o risco da néo eliminagéo dos estoques. edeeaon
producdo do espacgo surge como uma condi¢cdo da ampliacado da reproducgéo do capital, que o
transforma segundo suas necessidades, permitindo assim, pensar o espa¢co como mercadoria

concretizando, dessa.forma, a ideia de dApro

Carlos (2012, p. 60 ao se referir a uma producdo do espaco pautada na logica
capitalista, enfatiza que

No capitalismo, a producéo exparskeespacial e socialmente (no sentido que penetra
toda a sociedade), incorporando todas as atividades do homem e redesingudoa

l6gica do processo de valorizacdo do capital espaco tornado mercadoria sob a
l6gica da capital fez com que o uso (acesso necessario a realizagdo da vida) fosse
redefinido pelo valor de troca. A producao do espago se insere na logica da produgéo
capitalsta que transforma toda a populagdo em mercadoria.

O processo de producdo do espaco esta vinculado a légica do modo de producéo
capitalista, onde esse espaco tesegpor consequéncia, objeto mercadoria e essa producgéo do

espaco ira refletir nas formasd uso de terr a, Afque transform
vendida no mercado, i sto ®, a expans«o da
2012, p.6661).

Quando Lefebvre (¥ ) exp»e a Aproblem8tica do wur
gue o pocesso de industrializacdo é o motor determinante na transformacéo da sociedade. Para

ele, a discussao da producao do espaco e sua intensificacdo na urbanizagao, historicamente,
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estdo arraigadas ao contexto inicial da industrializacdo, sendo que eEss@m&ta como

indutor das transformacdes da sociedade e o urbano e a urbanizacdo como efeitos induzidos.

Corroborando com essa analise Spésito Zp@bloca que foi grande o impulso
formado pela urbaniza-«o a par lizacdo, otde espged e n o
foi sendo produzido para atender a uma nova realidade com base no desenvolvimento industrial
provocando mudancgas estruturais no espaco urbano. Deste modosafgo® o processo de
producdo do espaco urbano em seu contexto histdei@preenséo esta relacionado enquanto
a um processo de inferéncia da industrializacdo, pautada na l|O0gica capitalista, que
expressivamente provocou mudangas no espaco, Vvisto que essa producao se preocupou a cria

nas cidades uma infraestrutura muito imaoté para o desenvolvimento industrial.

Nesse contexto Sposito (Z)1 exp»e que Ao in2cio da in
como traco da sociedade contemporanea, como principal atividade econdémica e principal forma
atraves do qual a sociedade se apragaiaatureza a transformava marcou de forma profunda
e revolucionou a pr-prio processo de urbani
do espaco urbano estd marcado por vias da industrializacdo, ndo podemos fugir dessa analise
para compreendex sociedade contemporanea. Esse processo transformou o espaco urbano,
adaptanda as novas realidades, e assim a producéo do espaco ficou subordinada a logica da
industria (MONTEMOR, 2006).

MonteMo6r (2006) ao tratar do urbano, fala de movimentos, deodlu de
imaterialidade das relacfes, faa entdo dos circuitos de acdes, mas ao tratar da cidade, fala
se de um sistema de objetos. Para esse autor, o urbano é a imateiiaidddevisivel que
transforma o visivel, sendo esse processo desencadediittuamente, mas s se enxerga a
partir da materialidade dele. A cidade sé que ganha essa forma (materialidade) gracas a
dindmica do urbano, devido as transformacdes que o urbano sofre no decorrer do tempo. A
transformacao do urbano ocorre a partir dpsso intrinseco da prépria cidade industria.
Onde a industria passa a gerar uma transformacédo na cidade e no urbano gerando toda uma

relacdo de modo de vida.

A cidade passa a ser incorporada na dinamica do préprio capital, uma nova dinamica
se produzjue ird também produzir um novo sistema de objetos (cidade) e quanto mais integrada
cidade nessa dinamica, mais intensa fica sua transformacédo. Lefeb\®g €19@nteMor

(2006) apontam que o processo da Revolucédo Industrial gera outra logica, ordie acelera
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0 processo de reproducdo de riquezas qualificando o produto natural em mercadoria. Por
conseguinte, a cidade ganha um carater de expressao de divisdo do trabalho. A cidade passa ¢
ser produtora de mercadoria (embrido da desigualdade), a meacamno valor de troca que

para MonteMor € acunhado de supérfluo. Quanto mais a sociedade avanca, mais complexo
fica o espaco; se ele ndo é continuo na forma, € continuo nas ag¢des. A expansdo do tecido
urbano s6 se materializa por vias da circulacaordBoramos com esse método de analise que
busca entender a cidade e o urbano a partir de uma perspectiva materialista historica e dialética,
onde pensamos a cidade por uma ldgica de transformacéo do capital, onde este transforma a
cidade gerando novas nesiesdes.

A cidade capitalista gera maralia, gera também um conjunto de problemas sociais,
e cada vez mais a cidade gera um leque de problemas, de modo que essa se transforma nc
proprio produto do capital, quem molda a cidade é o proprio capital. Aeceladsi ndo
reproduz o capital, é elemento que imprime a reproducédo do capital. Corroborando com as
ideias, Santos (2008) a producao do espaco urbano segue os interesses do capital. O capital s¢
reproduz no espaco artificial e a partir dai gera indugtaigdio, urbanizacao, metropolizacao,

segregacao e exclusdo socioespacial

A cidade é excludente, com cenarios totalmente diferentes a classes antagonicas.
Sobrevive na cidade quem pode pagar pelas amenidades que o capital oferece, e assim, desfruta
las. Quanto mais integrado ao sistema do capital, quanto mais excedentes-galimamaior
a desigualdade social. A desigualdade é a materializacdo do processo e a mesma se efetiva &
partir das condicbes materiais de transporte disponibilizado aos difergetessano espaco
urbano da metropole, ofertado de sob o preceito da oferta diferenciada e desigual do meios de
transporte a disposicdo dos seus citadinos.

O processo de maislia concentrada nos centros urbanos e no espaco central de
Belém néo é diferente possibilidade de geracdo de valor pelo uso do espaco urbano enseja
um mercado imobiliario que regula o direito pelo uso nas areas centrais da cidade. Essa
producdo imobilidria condiciona e regula ao mesmo tempo em que € regulada por processos
econdmice, sociais e politicos definindo e redefinindo as formas de diferencas e desigualdades
socioespaciais no ambiente urbano. Contudo, o sistema de transporte por dnibus urbano tem
atuado na producdo das desigualdades socioespaciais a0 mesmo tempo em tpe@ garan
reproducao social e econdbmica da populacdo residente em espacos dispersos ao centro, porén
essa reproducao das desigualdades se diferencia a medida quseadastantralidade urbana,
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transitando entre periferia proxima, distante e dispersa, ngcespatropolitano de forte
integracdo e fragil integracéo. Desta forma, a analise sobre a circulacéo de pessoas e mercadoria
requer grande esforco em compreender o custo dos transportes para a economia urbana das

grandes metropoles.

No movimento de dispergsdurbana o transporte cumpre o papel importante na
articulacdo das novas fronteiras constituidas na fragmentacdo do espago urbano (diferenciacao
e/ou desigualdade), os meios de transporte sdo mecanismos utilizados pelas classes dirigentes
para regular a e&kusédo e inclusdo socioespacial no espago urbano, importante mecanismo
encorajamento ou desencorajamento da circulacdo de pessoas no centro e/ou na periferia. O
transporte publico urbano compde o conjunto de estratégias adotadas na manutencdo das
desigual@des socioespaciais, as quais 0s agentes promotores do espaco urbano produzem e

conduzem a conjuntura hierarquizadas estabelecidas na relacaepeeifera.

1.2. O Sistema de Transportes no contexto Metropolitano.

Antes de adentrar no debate acerca dosp@tes no contexto metropolitano, cabe
destacar algumas palavras iniciais sobretudo pelas companhias transnacionais que atuam em
relacdes de cumplicidade ou resisténcias ao Estado. Na busca de compreender a acao do sistem.
capitalista, por meio da atuacdas companhias transnacionais, e seu poder de fabricacéo de
motores, de chassis e carrocerias de 0Onibus, expressando elementos da estrutura desigua
embutidos nas legislagbes ambientais, as quais os paises subdesenvolvidos sdo submetidos en

suas legislagés ambientais.

A industrializacdo brasileireoptou por concentrar a circulacdo de pessoas e
mercadoriasob a plataforma do modal rodovidrem detrimento dos sistemas de bondes,
predominante em boa parte das maiores cidades brasileiras entre 1930BR¥KHQ, 2015).

A partir do desmonte dos bondes, os transportes nas cidades passaram a ter nos veiculos
lotacdesi estes movidos a gasolina em que sobre seus chassis implas@amocerias
artesanais em madeifaoriginando a partir dos agentes tramspdores autbnomos muitas
empresas de transportes (BRASIL, 1986; MATELA, 2014; VASCONCELLOS, 2001).

As mudancas nas politicas econ6micas desenvolvidas pelo Estado brasileiro
possibilitaram a forte intervencao no territorio local, justificando a promogdoatdielos de

transportes modernos, grandes agentes econdmicos com atuacdo no mercado nacional e
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internacional, tais como as industrias, empreiteiras, transportadoras se posicionaram frente as
Amudan-as i mpostaso pel as | engd Bslradegicamente & i g e
indUstria automobilistica ganhou forte atencéo, tornaedevidente no periodo do regime
militar, naquele momento o cambio com o novo parceiro econémico (EUA), pés Segunda
Guerra Mundial, contribuiu de sobremaneira para ado¢aocod@lmodoviario adotado para o

transporte de cargas e de passageiros no territério brasileiro (MATELA, 2014).

Diante ao exposto, a insercéo dos transportes urbanos nas capitais brasileiras, iniciada
na circulacao de bondes elétricos que integravam as @rganas centrais do inicio do século
XX, ndo resistiu a mudanca de matriz energética e tecnoldgica a partir da segunda metade do
século, quando a circulagéo por lotacéo e 6nibus urbano teenexpressiva no mercado do
transporte urbano das principaigdades brasileiras como S&ao Paulo, Rio de Janeiro (MATELA,
2014). Acrescentee ainda as grandes cidades amazo6nicas como Belém e Manaus na estrutura
da rede urbana amazonica (CORREA, 1967)

O Estado e as industrias destinadas a produgcdo de motores, ehassiscerias
concentraranse nas regides geoecondmicas mais desenvolvidas, onde seus centros urbanos
passariam a ser os laboratérios da urbanizacdo que se apresentava no cenario brasileiro. Do
incentivo estatal para a implantacéo da industria de bas&gginda Guerra Mundial, surgem
a industria siderurgica a partir da Companhia Siderurgica Nacional (CSN) em 1941, a indUstria
de motorelcom implantacdo da Fabrica Nacional de Motores (FNM) em.1942

Ao mesmo tempo, as empresas fabricantes de carroder@sbus surge no cenario
nacional sendo este periodo marcado pela fundacdo deste segmento, tais como; Companhia
Americana Industrial de Onibus CAIO Induscar, fundada em Botucatu (SP) em 1945, a
Busscar Onibus S.A. fundada em Joinville (SC) em 19¥&raopolo S.A. fundada em Caxias
do Sul (RS) em 1949, a Incasel S.A. fundada também no ano de 1949, mas no municipio de
Erechim (RS)e Ciferal Industria de Onibus Ltda, fundada em Duque de Caxias (RJ) em 1955.
Quanto ao suporte do estado na garantia ddidpade da matriz energética necessaria para

dinamizar a circulagdo no territério nacional, a fundacdo da industria petroquimica como a

3 Neste periodo foram implantadas as seguintes empresas: MWbtoren Warle Mannhein International

instalada em S&o Paulo (SP) em 1953; a Scania Latin America litsialada em S&o Paulo (SP) em 1957.

4 As Incasel S.A ao entrar em faléncia, teve como sucessoras as empresas: Mascarello S.A. e Comil Carrocerias e
Onibus Ltdague ficou com a fabrica de Erechim (RS).
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Petroleo Brasileiro (PETROBRAS), implantada em 1953 garante a infraestrutura necessaria

para o transporte rodoviario ikiro.

A indastria automobilistica atuante no Brasil € discriminada por Santos (2008, p. 163)
em 12 grandes empresas atuantes e com forte consolidagcdo na regido concentrada, séo elas
Volkswagen, General Motors (Chevrolet), Fiat, Ford, Agrale, ChrysteBisil, Honda,
Mercedes Benz, Renault, Scania, Toyota e Volvo. Abrangendo uma ampla rede de
concessionarias em todos os estados da federacao, fortalecidas sob o conjunto do territorio
nacional sua area de atuacdo. Das empresas citadas acima, as eMeresdss Benz,
Volkswagen, Scania, Volvo, e Agrale possuem forte presenca no segmento de motorizagao de

onibus.

As mudancas tecnolégicas alteraram a matriz energética na segunda metade do século
XX, ampliando a oferta de meios, modos, e formas de destmtamurbanos, assim, destacam
se o transporte rodoviario por 6nibus urbano, e o transporte coletivo das metropoles (MATELA,
2014). Os fluxos migratérios para Sao Paulo, e seu exponencial crescimento demogréfico ja
assinalavam em 1952, os contornos dapeta transporte publico de passageiros, que a época
vitimou cerca de 2 milhdes e meio de passageiros, por meio da escassa e precaria oferta do
servico de dnibus urbanos (MANZON, 1952).

Ma man i (2007. p. 162) apr es e mconrmaiamdaa - « 0
outro aspecto arrolado como tipico do circuito superior: as sucessivas modernizacfes
determinam novas pr8ticas econ!micas e tipo
da relacao entre circuitos, estimulando os circuitos supenijeeri®or marginal, e inferior pelas
atividades que desloca. Assim, o circuito superior da industria automobilistica, teve nos anos
1990 o periodo de forte modernizacdo de mercado pela abertura das importa¢des, para ao qual
coincide com a indugra sattomobilisticaamurd@alo Entedrsle neste
momento que os agentes ligados a fabricacdo de motores, chassis e carrocerias, se organizarn
em escalas de atuacdo nacional a qual ampliam sua producdo a partir das politicas publicas
implementadas pelodverno Federal

A implantacdo da Fabrica Nacional de Motores (FMN) cumpre um papel importante
no desenvolvimento da industria brasileira, pois ja dispunha de motores de combustéo a diesel,

em meados de 1950, passando ao predominio deste combustivelrimadosatransportes

5 A Ford, retirouse do segmento de motorizacdo de 6nibus na segunda metade da década de 1990.
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urbanos por 6nibus. Contudo, a elevada emissao de gases nos motores a diesel a partir dos
recentes melhoramentos tecnoldgicos identificados na industria automobilistica em escala
nacional e internacional apresenta seu rebatimento resgesgtransportadores urbanos. A

partir da década de 1990 as politicas ambientais e as legislacfes e resolucdes implementadas
no Brasil demonstram como as grandes firinaemo os agentes da industria automobilistica

i recorrem ao Estado para defender siueresses (BRASIL, 1986; CORREA, 2014;
HARVEY, 2005, 2013; SANTOS, 2012).

A partir dos marcos regulatorios estabelecidos pelo Conselho Nacional do Meio
Ambiente (CONAMA) datada da primeira resolugcdo n° 18/86, que criou o Programa de
Controle da Poluicddo Ar por Veiculos Automotores (PROCONVE) exige ho momento da

producao de motores a diesel a reducéao de emissfes de enxofre e outros gases (BRASIL, 1986)

O«

Fase P1Res. 18/85, vigéncia de 1989 a 1993;

Fase P2 (Euro O)Res. 03/93, vigéncia de 1994 a 1995;
Fase P3 (Euro 1)Res. 08/93, vigéncia de 1996 a 1999;
Fase P4 (Euro 2)Res. 08/93, vigéncia de 2000 a 2005;
Fase P5 (Euro 3)Res. 315/03, vigéncia de 2006 a 2008;
Fase P6 (Euro 4)Res, 315/05, vigéncia de 2009 a 2612;
Fase P7 (Euro 5)Res. 403/08, géncia a partir de 2012.

O¢ O« O« O¢ O«

O«

As mudancgas tecnoldgicas na producdo de motores acompanhou a producgéo de 6leo
diesel de melhor qualidade podendo ser identificada ao longo de sete etapas de melhoramento
ocorrida nas duas ultimas décadas. A planta industrial adkigiio de veiculos pesados e a
petroquimica passaram por melhoramentos tecnolégicos que expressam mudancas
significativas na reducéo da emissao de gases pelos transportes, inclusive nas areas urbanas do

grandes centros metropolitanos que possuem legislggda o uso de dleo diesel

O mercado de fabricacdo de motores, chassis, e carrocerias deitadueta altura
encontravese aquecido nas metropoles brasileiiasapresentava sinais dos avangos
tecnoldgicos, alias, a industria de fabricacdo de moterapre foi ativa no mercado rodoviario
brasileiro, as inovagdes tecnologicas nesta escala apresentam resultados satisfatérios ao longc

das décadas, motivados pelo competitivo mercado de exportacdo de veiculos ainda em

6 Para especialistas de transportes em entrevistas com empresarios e pesquisadores do sudeste e sul do Brasil, -
mesma s efetivou em produc¢éo a partir de 2010, devido a crise econdmica mundial no periodo.

59



expans«o par a o sameérigaldtisaebDsante do expasth, a anélise amlango 30
anos identifica as principais mudancas no padrao tecnolégico brasileiro. Ao longo desse periodo
a producdo de motores, aqueceu o mercado interno local, a medida que as legislacdes foram

sendo altera@ks em escala nacional, e sua incidéncia na escala local.

A Associacao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA) havia
produzido entre os anos de 1980 e 1989, o quantitativo de 108.480 unidades de 6nibus, sendo
0 mercado nacional responshper 83,2% (90.255 unidades), enquanto que 16,8% foram
destinados a exportacao (18.225 unidades). No final daquela década, teve inicio a vigéncia da
Fase P1(Res. 18/85, vigéncia de 1989 a 1993), do Programa de Controle da Poluicdo do Ar

por Veiculos Autamotores (PROCONVE), com reducado na producdo de aGnibus

Nos primeiros anos da década 1990, um novo cendrio se materializa com a
redemocratizacdo brasileira e a abertura do mercado, as empresas de fabricacdo de motores
apresentaram ampliacdo na meédia de ygad de 6nibus, o mercado nacional, que pode ser

percebida na figura.2

Figura 2: Brasil- Produc&o de Onibus no Mercado Interno e Exportacéo {1999).

BRASIL - PRODUGAO DE ONIBUS NO MERCADO INTERNO E EXPORTAGAO (1990-1999)
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Fonte: Compilacdo de Dados Estatisticos obtidos na Associagdo Nacion&labidsantes de Veiculos
Automotores (ANFAVEA, 202Q)Elaboracadiutori Geocam (2020)

Ao fim da primeira fase do Proconve, em 1993, sdo observadas a reducédo na producéo
de veiculos automotores, incidindo na reducéo da producédo de 6nibus. Na implaankes® d
P21 equivalente Euro 0- (Res. 03/93, vigéncia de 1994 a 1995), obssevama retomada
no ano 1995 a qual ndo é possivel mensurar adequadamente por conta do curto lapso temporal.

A partir da implantacdo daase P3- equivalente a Euro 1(Res.08/93, vigéncia de 1996 a
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1999) , a ind¥%stria de automotores apresent
nacional de 6nibus. Neste momento, 0s agentes transportadores de Belém e Regido
Metropolitana, acompanham as mudancas tecnolégicas alinhadageoavacao de frota, em

gue pese a frota rodante em Belém, naquele periodo era adquirida predominantemente com

veiculos 6nibus novés

A partir da legislagdo ambiental orientada pelo COMAM com ansercao dd&ase
P41 equivalente Euro 2 (Res. 08/93yigéncia de 2000 a 2005), mosta eficaz deste a sua
implantacdo, momento pelo qual destoa do comportamento da industria na década passada a
producédo cresceu 32,8% entre os anos de 1999 e 2000. Incluindo na ampliacédo real do nimero

de veiculos destinad@ exportacdo, que passou de 3.849 unidade em 1999 para 4.629 unidades.

A partir dos anos 2000, entra em vigdtase P4- equivalente a Euro-2estabelecida
sob a Res. 08/93, vigéncia de 2000 a 2005); nesse periodo ha um gradativo crescimento na
prodw;ao de 6nibus brasileira, a qual se manteve estavel o mercado nacional, ao passo que o0s
veiculos destinados a exportagdo tiveram uma crescente que alcangou seu pico em 2005, ver
figura 3. Cabe ressaltar que durante os dois primeiros anos do primeiroogdedtula, foi
durante os anos de 2003 a 2005 a exportacdo de 6nibus brasileira saltou de 6.693 unidades par:

12.907, um crescimento de aproximadamente 100% no cenario de exportacdes brasileira

7 Utiliza-se como critério a Combinagio de letras de plaGagem por Unidade da Federag&o, disponibilizado a
partir do Registro Nacional de Veiculos Automotores (RENAY.
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Figura 3: Brasil- Produc&o de Onisuno Mercado Interno e Exportacdo (2GUD9).

BRASIL - PRODUGAO DE ONIBUS NO MERCADO INTERNO E EXPORTAGAD (2000-2009)
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Fonte: Compilacdo de Dados Estatisticos obtidos na Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores (ANFAVEA, 2020Q)Elaboracadutori Geocam (2020)

A implantacdo d&ase P5 equivalente a Eur8 - (estabelecida sob a Res. 315/2003,
vigéncia de 2006 a 2008), altera o cenario produtivo e do mercado consumidor de veiculos
brasileiro, com a progressiva queda nas exportacdes o mercado interno passa a ser interessant
as empresas fabricantes de mespchassis, e carrocerias de 6nibus, o mercado interno alcancga

seu pico em 2008, quando o mercado brasileiro consumiu 28.485 unidades de 6nibus.

Destacase que as cidades brasileiras passaram a ter forte intervencao das politicas do
Governo Federal (GMYm ano antes, em 2007, havia sido lancado o Programa de Aceleracao

do Crescimento (PAC), em sua fase 1

Quando Brasil (2020) destagae®

Pensado como um plano estratégico de resgate do planejamento e de retomada dos
investimentos em setores estruturante pais, o0 PAC contribuiu de maneira decisiva

para o aumento da oferta de empregos e na geracdo de renda, e elevou o investimento
publico e privado em obras fundamentais.

Teve importancia fundamental para o pais durante a crise financeira mundial entre
2008 e 2009, garantindo emprego e renda aos brasileiros, o que por sua vez garantiu
a continuidade do consumo de bens e servigcos, mantendo ativa a economia e aliviando
os efeitos da crise sobre as empresas nacionais (BRASIL, 20R0, s

8 Ministério do Planejamento, disponivel emitp://pac.gov.br/sobre-pac Consulta em: 08/03/2020.
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A analise do cenéripelo empresario frotista, na possivel troca do padréo tecnoldgico,
e o0 incremento de novos componentes quimicos nos combustiveis levaria a elevacdo de custos
de aquisicdo de novas unidades ap6s 2008 com os veiculos produzidos sob a tecnologia Euro
IV, o que ndo ocorreu no tempo determinado. A implantac&ada P6- equivalente a Euro
4 - (estabelecida sob a Res. 315/2003, vigéncia prevista a partir de 2009, porém iniciada
somente em 2010), onde na figura 3 encesgreetratada a partir da queda na pcadugeral,
do mercado interno, e das exportacdes. Diante do exposto a implementacéo da tecnologia Euro
IV, no mercado nacional foi comprometida pela crise econdmica mundial de 2008, que atingiu
a economia brasileira com maior intensidade em 2009 e 2010.

Compreender as mudancas de padrdes tecnoldgicos permite melhor balizamento das
praticas dos agentes transportadores locais, em certa medida abordadas por Castro (2015; 2017’
guanto as normatizacdes regulatorias de grandes centros metropolitanos come dalRerd
e Sao Paulo, no que tangencia as relagdes entre os agentes transportadores na comercializaca

de ve2cul os Aseminovoso entre sistemas de t

A partir de 2010, quando a tecnologia Euro 4 passa a compor a plantaiahdust
produtiva de motores, chassis e carrocerias de 6nibus, 0 mercado nacional ndo tendo alternativa,
no geral promove antecipa a renovacao de frota a fins de evitar o acréscimo de insumos nos
combustiveis, conforme acordado para a fase seguinte. Deatarttgcipacdo da frota pode
ser percebida no ultimo e maior pico registrado na figura 4
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Figura 4: Brasil- Produc&o de Onibus no Mercado Interno e Exportacéo {2019).

BRASIL - PRODUGAO DE ONIBUS NO MERCADO INTERNO E EXPORTAGAD (2010-2019)
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Fonte: Compilacdo de Dados Estatisticos obtidos na Aacéo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores (ANFAVEA, 2020Q)Elaboracadutori Geocam (2020)

De acordo com a figura 4, em 2011 ocorreu a maior producgdo na historia da producao

de veiculos 6nibus (série iniciada em 1957), motivadas pelas prakimd es dos @A G
Eventoso Copa do Mundo e Oli mp2zadas, moment
tratar com maior cuidado dos transportes e da mobilidade urbana, estabelecendo novos marcos
regulatérios para os transportes coletivos, urbano8rpbus. Nessa perspectiva, Brasil (2020)
aponta que: AEm 2011, o] PAC entrou na s ua
estratégico, aprimorados pelos anos de experiéncia da fase anterior, mais recursos e mais
parcerias com estados e municipios, para xup@® de obras estruturantes que possam
mel horar a qualidade dep)hvida nas cidades br

Assim, com a implantacao dgase P7- equivalente a Euro V (estabelecida sob a
Res. 403/2008 com vigéncia a partir de 2012), a qual naquele ano aprésexaono volume
até certo ponto uma caracteristica que reforca a tendéncia do empresario frotista brasileiro que
antecipa a renovacao da frota sob a base tecnoldgica consolidada, reduzindo custos futuros na

aquisicado e na operacao dos veiculos.

Ainda de acordo com a figura 4, a retomada do mercado em 2013, reforca a

importancia dos grandes eventos e a renovacgao da frota de énibus no territério nacional, naquele
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ano, a producdo alcangcou o segundo maior pico da série histérica, com 40.454 unidades
produzids, destas 31.271 unidades para o mercado nacional (equivalente a 77,1%) e 9.283
unidades destinadas a exportacao (equivalente a 22,9%). Em grande medida, estes veiculos
(urbanos e rodoviarios) foram utilizados no intenso movimento dos transportes [@o deas

Copa do Mundo, organizado pela Federacéao Internacional de Futebol (FIFA) que movimento
o territorio nacional. Apos o mundial, verifise a expressiva queda na producéo de 6nibus que
demonstra o declinio da economia e do mercado de veiculos pekadosele os 6nibus. Em

2016, pela primeira vez na série historica ocorre a inversdo no mercado de comércio, quando

as exportacdes superam o consumo do mercado interno de 6nibus.

O ano de 2016, é caracterizado como conturbado para o cenario politidoneae
social do Brasil, ano marcado pela efetivacdo do processo de impeachment do governo Dilma,
em que seu vice assume a pasta presidencial, na gestdo governo Tem20{30)1& uma
recuperacdo do setor, onde a producdo declina novamente no praneirdo Governo

Bolsonaro, (figura 5)

Figura 5: Brasil - Producado de 6nibus, mudancas de padrdo tecnolégico, e governos presidenciais entre (1990
2019).
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Elaboracddutor i Geocam (2020)

A figura 5, apresenta o cenario da industria de veiculos automotores a partir de 1990,
final do governo Sarney (nos seus trés ultimos meses de gestdo), nesta analise o governo Collor
apresentou crescente no primeiro ano de gestdo, ampliando expressivamente as exportacées d
Onibus, porém seguida da queda na producdo automotiva, que perduroltenmm damar
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passando apresentar sinais de melhoras ao fim de seu governo, no entanto as exportacdes
recuam sensivelmente. No governo FHC, a industria de producdo de automotores variou ao

longo de seu governo, ampliando as exportacfes ao fim de sua gestao.

Entrementes, foi durante o governo Lula, a partir de 2002 que a inddstria automotiva
apresentou um verdadeiro salto produtivo, sendo interrompido por ocasiao da crise econdmica
mundial de 2002009, retomando o crescimento em 2010, naquela ocasido o angues
frotista a partir dos estimulos do PAC 1. Na sequéncia, € o primeiro do governo Dilma que a
producdo da industria automotiva, no segmento onibus, atinge a maior marca historica, ao
produzir 49.362 unidades, em grande medida para atender a demtmnddaés pelos
programas e incentivos fornecidos pelo Governo Federal, quando o mercado interno absorveu
36.635 unidades equivalente 81,4% da producdo nacional naquele ano. Entretanto, os anos
seguintes sdo marcados por sucessivas quedas na producdaatelpen 8.940 unidades

conforme apresentado anteriormente

No conturbado processo dmpeachmendo governo Dilma, momento pelo qual
sucede seu vice, iniciando o governo Temer, sao observadas retomadas na producgao
automobilistica nacional consideravel gda atinge 28.536 unidades produzidas, porém as
unidades destinadas a exportacdo apresentam sensivel queda desde o ano 2016. Atualmente
governo Bolsonaro, iniciado em 2019, apresenta sinais de queda na producdo de veiculos
Onibus, com timido crescimendo mercado interno, e com decréscimo no numero de veiculos

exportados, com queda ainda sensivel em relacdo ao governo Temer, conforme a figura 5.

Destacase que estas informacdes foram compiladas apdés ampla analise sobre o
complexo quadro de dados estattst disponibilizados pela Associacdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA) com inicio em janeiro de 1957 que retrata
0 cenario da producdo mensal de: autoveiculos, automaoveis, comerciais leves, caminhdes, e
Onibus. Estas informacdesréam submetidas a filtros, e aglutinacdes gerando os valores de
producédo anual, apenas dos veiculos do segmento dnibus, a partir da producéo total, foram
discriminados os veiculos destinados ao mercado nacional, e os destinados a exportacao.

A medida que andustria automobilistica altera a planta industrial atendendo aos
requisitos da qualidade ambiental, ampliando o nivel de servico, com maior acessibilidade, e as

guestdes relativas a qualidade ambiental Vasconcellos (2001), sdo ampliados os custos de
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producdo com o incremento de itens tecnoldgicos embarcados ampliando o valor universal na

aquisicao dos veiculos novos.

Retornando aos estudos da Federacdo das Empresas de Transportes de Passageiros d
Estado do Rio de Janeiro (FETRANSPOR) quando na trand&gBase P5para aFase P7
apontou os custos no valor médio da aquisi¢cao de veiculos novos comparando o valor praticado
entre ambas as fases, de igual modo demonstra os custos operaudatiasspor quildmetro,
em 2012.

No estudo, foram considerados cinipos de veiculos 6nibus, com operacdes
predominantemente nos espacos urbanos dos grandes centros urbanos e metropolitanos, sac

eles

O«

Onibus Convencional de 12 a 14 metros (com motorizacdo dianteira);

Onibus Convencional de 12 a 14 metros (com motorzte&eira);

O«

Onibus Padron até 15 metros (com motorizac¢ao traseira);

O«

Onibus Articulado de 18 metros (com motorizacao traseira);

O«

Onibus Articulado de 21 metros (com motorizago traseira).

¢

Quanto ao valor de investimento inicial de @nibus Convencional dd2 a 14
metros (com motorizacdo dianteirayom tecnologia Euro IV paria de R$: 260.500,00 reais
para R$: 280,460,00 reais para uma unidade produzida com a tecnologia Euro V, um acréscimo
consideravel na aquisicdo aproximars#o de 20 mil reais. Este mddede veiculo é o
predominante nas cidades brasileiras, por possuir motorizacdo dianteira, ndo ha grandes
exigéncias em conforto a bordo, no geral sdo sustentados com feixes de mola, e sao
considerados ve2cul os Apuxados forto@ephrier demo t o r

movimento abruptos aos passageiros.

Diante ao exposto, os Onibus Convencionais, sdo considerados os veiculos de entrada
ao empresario frotista, o escalonamento de precos na mudanca do preco médio praticado,

conforme a figura 6

® Destacase que recentemente, em 2017, o sistema de transporte coletivo de passageiros dePQyiiitiioa (1

a operacéo com Onibus Biarticulado 21 metros com motorizacéo dianteiraetdanodeldillennium BRT

2017 Biarticulado/F360HA que apesar de transmissdo automatica apresenta elevado nivel de ruidos e
temperatura na regido frontal do mesmdcervo Onibus Brasi, modelo disponivel em:
https://onibusbrasil.com/gustavobonfate/7586668sulta em 03/03/2020.
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Figura 6: Mudancgas no Padrao Tecnolégiccomparativo no valor médio de veiculos énibus 2012.

PADRAOTECNOLOGICO - VALORMEDIO DE VEICULOS ONIBUS EM 2012
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Fonte: Compilacdo de dados obtidos na Federacdo das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Ric
de JaneiroRETRANSPOR, relat6rio2012 Elabora¢ddutor i Geocam (2019)

A indicacdo dos Onibus Convencionais (motorizac&o dianteira e traseira) e dos Onibus
Padror? sdo indicados para operacées em linhas interbairros e alimentadoras, quando operados
nos sistemas Bus Rapid Transit (BR@¥, igual forma os veiculd@nibus Articulado de 18

metros (com motorizagdo traseira), @nibus Articulado de 21 metragom motorizacao

traseira) sdo indicados para operacdes em linhas troncais, com corredores planejados e

exclusivos a eles.

Consideranda figura 6, o valor inicial do veicul®nibus Articulado de 18 metros

com tecnologia Euro Il custava R$: 592.500,00 reais, passando ao padrédo Euro V teve preco
médio praticado em R$: 629,375,00 reais, demandado de elevado grau de capital para na
aquisic®. No geral, as instituicbes bancarias ligadas aos fabricantes, posicionam enquanto
importante agente no segmento, pois facilitam e/ou intermediam a concessao de crédito aos

agentes transportadores. Contudo, a elevacdo nos custos da aquisicdo apresentden pa

10 Registrase que ha veiculos do tipo Onibus Padron até 15 metros ctorizagdo dianteira, porém, o mesmo
nao foi mencionado nos dados estatisticos.
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guestdo, pois no mesmo estudo a Fetranspor apresenta 0s custos operacionais dos veiculos
produzidos a partir de 2012 (figura 7)

Figura 7: Mudancas nos Custos Operacionais Médios entre Padrdes Tecnoldgicos, de veiclidqedditaidos
a partir de 2012.
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Fonte: Compilacdo de dados obtidos na Federacdo das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Ric
de Janeiro (Fetranspor), relatério 2pERboracédutor i Geocam (2019)

De acordo com a figura 7, a elevagao dastos operacionais por quildmetro rodado,
em centavos, com despesas expressivas na operacado dos transportes coletivos nos grande

centros metropolitanos. O quildmetro rodado@nibus Convenciongmotor frontal) é o mais

rentavel do ponto de vista opei@nal, na mudanca passou a um acréscimo de R$: 0,07
(passando de R$: 3,95 para R$: 4,0Dnibus Convenciongmotor traseiro) apresenta custos
superiores ao antecessor, na mudanca para a tecnologia Euro V eleva os custos em R$: 0,09
(passando de R$:05 para R$: 4,15); em comparacacZabus Padrofmotor traseiro) cujo

0 custo é consideravel, neste cenario a elevacao de custos € de R$: 008 (passando de R$: 4,5¢

para R$: 4,62) para um veiculo ampliado em 1 metro de comprimento; quanto aos veiculos
des i nados principalmente a sistemas Odibustr an
Articulado de 18 metroénotor traseiro) amplia os custos em R$: 0,11 (passando de48$:

para R$:5,56); de Onibus Articulado de 21 metrdsnotor traseiro) ampliaesi consumo
operacional em R$: 0,12 (passando de R$: 5,95 para R$: 6,07).
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Os agentes da industria automotiva, incidem fortemente nas politicas de mobilidade
urbana, sob a perspectiva do transporte publico eficiente e integrado, em meados de 2008, os
planosde mobilidade urbana nas capitais brasileiras foram objetlobloedestes agentes para
entrarem em mercados metropolitanos em conjunto com os agentes do capital financeiro, as
empresas fabricantes de veiculos automotores e as instituicdes bancariasaatescala
naci onal , e incidem sua for-a nas <capitais
como o0os BRTOs. Di ante ao expost o, o esfor -
tecnoldgicos embarcados nos veiculos destinados ao transporteocdletipassageiros,
objetivando na aproximacao entre escalas de atuacdo dos agentes da producgéo do transporte
0s agentes transportadores, bem como os papéis destes agentes no ambiente urbano da

metrépoles brasileiras.

As politicas de eficiéncia energética partir da implementacdo de protocolos
internacionais de qualidade do ar que permitem a reproducdo da industria de producao de
veiculos automotores apresenta melhorias significativas na produgdo de motores. De igual
modo, a industria de producdo de oaerias de Onibus e derivados, também apresentou
avancos tecnoldgicos expressivos, a producdo artesanal de carrocerias de madeira foi
suplantada pelos componentes metalicos, e recentemente melhoramentos com materiais em
fibra nas regides dianteiras e tiaae dos Onibus em seus derivados garantiram melhores
condicdes de trafegabilidade. Estes avancos expressad e si g u a l di fus«o
provocou diferencas consideraveis, algumas vezes extremas, nos precos dos produtos
industrializados em diferent@gsa 2 SANTOS, 2012. p. 222).

Encontravase estudos voltados as politicas publicas do Governo Federal, quando o
Centro de Estudos e Debates Estratégicos, da Camara dos Deputados, aponta para os desafio

para a mobilidade urbana no Brasil.

Observando asimtrizes da Lei de Mobilidade Urbana (lei 12.587 de 3 de janeiro de
2012) as discussbes devem conter:

a) o debate acerca da integracdo entre o transporte e 0 espaco urbano onde os
deslocamentos de pessoas e cargas se realizam,;

b) a politica tarifaria, dwretudo no tocante a diferenciacéo entre os conceitos de tarifa

publica e tarifa de remuneracdo e a questdo dos descontos e das gratuidades; a
acessibilidade universal,
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c) instrumentos para efetivar a priorizacdo dos modos de transporte ndo motorizados
solre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o individual
motorizado;

d) os direitos dos usuarios;

e) a equidade no uso do espaco publico e a justa distribuicdo dos beneficios e 6nus
decorrentes desse uso;

f) a gestdo democrati@o controle social do planejamento;

g) e o plano de mobilidade urbana como instrumento de efetivacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana.

Nesta perspectiva, o transporte publico de passageiros e a mobilidade urbana desafia
a Unido, Estados, Distritd-ederal e municipios, demandando de estudos no campo
interdisciplinar de forma coordenada e cooperativa envolvendo complexos esquemas de
governanca, especialmente quando se constata que mais da metade da populacao brasileira vive
em regides metropolitandBRASIL, 2015, p. 14).

A correlacédo das relacdes de producéo do espaco urbano contida na Lei de Mobilidade
Urbana com os agentes territoriais predominantes e o Estado. No decorrer do processo busca
se ainda considerar os principais fatores que levamntganae ampliam as desigualdades
socioespaciais reforcados pelo transporte publico de passageiros. Inicialmenteseafiquea
estas desigualdades séo alicercadas pela dialética relacdo da producéo da cidade (e do urbano
com o transporte urbano, ao qualeagsase o predominio de politicas publicas promotoras de
mobilidade e acessibilidade (BRASIL, 2015).

O sistema de circula¢@o no espaco Hutaano demanda analises sobre a dinamica de
espacial da cidade, e sob o viés espacial, compreender a produgéaldésiespaco urbano.
A compreensao dos processos sociais, poléamomicos, e juridicos que direcionam as acdes
dos grupos majoritarios no espaco urbano. Os processos de producédo e reproducao do capital,
com as formas de uso do solo, a acédo do estadalemais agentes que encaminham as decisdes
das politicas publicas (SILVA, 2011). A compreensdo do espa¢o urbano como modo de
producdo, forma de organizacédo, estratificacdo social, relac6es de propriedade, Estado e seus
agentes governantes, permite eg@do para além de aglomerados populacionais, com
elevados recursos tecnolégicos, e em constantes interag6egl dhedl

Na mediacdo do processo de cefpeniferia as determinagdes do capital ndo podem

ser definidas apenas pela distancia fisica (SANT@2E®8), pois a disposicdo dos bens

71



desejados perpassa pela acessibilidade congregando elementos como a existéncia de vias ¢
meios de transporte, bem como sua efetiva utilizagdo. Assim, a organizacdo dos transportes

abrange a acessibilidade fisica e firgra; e a centralidade expressa na producéo do espaco.

As estruturas de producéo e reproducéo do espacgo expressam as trocas condicionadas
entre os agentes, motivo pelo qual a circulacdo evidencia os fluxos de um aglomerado urbano
sendo elemento primordiphra a sua reproducéo. E imprescindivel entender o que circula, e
por que circula, obviamente motivado pela renda o transporte € demandado pelas acfes
conjuntas dos agentes estruturantes do espaco urbano, o que ndo exclui a participacdo dos
agentes transp@dores nas agdes que mobilizam a massa trabalhadora e seus filhos entre
espacos de producéo e reproducédo, nos deslocamentos entre lugares de habitacdo, de trabalhc

de salde, de estudo, de lazer.

A metropolizacéo, ainda na génese da formacéo urbameyradias dos trabalhadores
situavamse proximas a fabricas e industrias, todavia, com o expressivo aumento em numero
da forca de trabalho disponivel os empresarios repassam ao Estado a tarefa de prover novos
espacos de assentamento (SILVA, 2011). Assiimpertancia do transporte urbano adentra
na questao como insumo basico do processo produtivo, otimizando a mobilizacdo da forca de
trabalho, viabilizando o acesso do capital a fé&obra (HARVEY, 2005, 2013; MATELA,

2014; SILVA, 2011)

O protagonismo dofransportes no espaco de circulagdo urbana, complementa os
processos de producao e reproducao social. Para Silva (2011) antes o capital assumia 0S custos
ao manter enclausurada a forca de trabalho nas vilas industriais; a partir da estruturacédo do
sistemade transportes ampliou a possibilidade de captura da for¢ca de trabalho para espacos
cada vez mais distantes, ao ponto que as areas centrais passaram por reestruturacdes no proces:
de regulacdo do mercado imobiliario mediado pelo regime de precos, enquamtas areas
periféricas a habitacdo e os transportes passam a ser arcadas pelo préprio trabalhador
(PEDROSO, NETO, 2015 afirmacdo € que a medida que as cidades se expandem, o
transporte urbano de passageiros assume papel de destaque na vialifizagdtvatégias
econdmicesocial e politica do espaco urbano (SILVA, 2011; VASCONCELLOS, 2001).

A provisdo de um sistema de circulacéo, realizada pelo Estado é um instrumento
estruturador do espaco urbano, a criacdo de vias, calcadas e sistemas deetraéspor

realizadas sob o fundo dos impostos arrecadados. Os meios de transportes em sua esséncia s
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constituidos pelo poder publico, como também, pelo setores privados, submetidos a regulacao
do Estado. O planejamento urbano, enquanto atividade complesaraje seu instrumental
técnico, e mais recentemente tecnoldgico, resguardando as subjetividades alcanca estagios
abrangentes no processo de estruturacdo das cidades. Entrementes, o planejamento de
transporte é entendido como um processo de concepcam distema cuja finalidade é
deslocar pessoas e produtos de maneira eficaz, dentro de um sistema produtivo e reprodutivos

estabelecidos pelo grande capital (SILVA, 2011).

O debate posto por Matela (2014) nos ajuda a compreender 0s principais movimentos
redizados pelos agentes transportadores locais, no processo de renovacao das frotas e/ou no
processo de reaproveitamento de veiculos de sua frota a partir da renovagdo de sistemas de
transportes em outras metropoles. Em estudos recentes Castro (2015R0&r) apresentou
a presenca desse movimento na realidade metropolitana de Belém, a partir da reestruturacao do
sistema de transporte publico de passageiro do Rio de Janeiro, estimulado pelos grandes eventos
como a Copa do Mundo em meados de 2014 e Olirapigde se projetava para 2016
(FETRANSPOR, 2012; BRASIL, 2015)

No processo de aproximacao dos custos operacionais, 0 cenario posto pela Fetranspor,
permite compreender o processo identificado por Castro (2015; 2017), quando as empresas de
Onibus de Beléne Regido Metropolitana passaram adquirir veiculos originarios de outros
centros metropolitanos, principalmente da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ).
Neste momento, torrse evidente a reducéo nos dois critérios, no valor de aquisi¢cdo, no valor
de mercado de seminovos, e fundamentalmente na reducéo do custo operacional, revelando sob

a faceta da precarizacdo dos transportes na periferia metropolitana de Belém.

O debate estabelecido fez a aproximagdo com a geografia critica ao compreender as
dualdade formafuncéo e estruturaprocesso(SANTOS, 2008); a compressdo do espaco
tempo, em Harvey (2005), retomando o debatesmtemas de objetassistema de acdes
(Santos, 2008). Assim, a pesquisa seguiu 0 curso com a aplicacao dos Sistemas de Isformacde
Geogréafica aplicado ao transporte publico de passageiros, com preceitos da técnicos e criticos.

As estratégias adotadas pelos agentes transportadores locais expressavam a
organizacdo espacial, intrinsecamente ligada a relacdo espagoral, com a acealecdo da
circulacdo do capital, elevando o controle do tempo de rotacdo neste movimento, conforme

David Harvey (2005). Neste sentido, considerando as variacdes escalares, a producao do
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espaco, no plano das logicas engendradas na rdlagétado e Capita]HARVEY, 2005);
Entretanto, cabe destacar que estas relacdes podem ser produzidas em escalas e momento
distintos; porém dentro de sincronismos contidos na geoestratégia da natureza. Essas premissas
estruturam a pesqui sa i detPassageiros:duima andlige sobre asn s |
Territorialidades das empresas de Onibus Urbano Regulamentadas na Regido Metropolitana de
Belém (2002 0 1 2 ) o .

No processo de sucessiva aproximacado com o objeto de pesquisa: 0 espaco urbano e o
transporte publico, com @rculacdo, producdo e consumo, outros ensaios foram maturados,
alguns com contribuicdo de colegas gedgrafos, outros como insights de analise, porém todos
como foco no debate transporte publico, tais como: A atuacdo dos agentes transportadores na
RMB 1 novas tendéncias a reconfiguracdo dos monopolios €2018), publicado em livro no
ano de 2016; fRAs Recentes Conforma-»es Ter
Belém (2012 015) 6, publicado em Ilivro em 2017; A
dos Agentes do Sistema de Transporte Urbanc

outras publica¢6es correlatas que se estendem em publica¢gdes de revistas e periddicos.

As pesquisas acima mencionadas vincus@aos objetivos discutidos nesta teséce
componentes importantes de um constructo de dados, informacdes, e analises submetidas as
criticas, desvelando ao longo do processo estratégias praticadas pelos agentes transportadore:
e 0 poder publico, se preferir Capital e Estado, expressas ndadealile um sistema de
transporte urbano precarizado para atendimento dos interesses de agentes hegemonicos, que S

alternam na manutencéao de suas territorialidades
1.3.A Formacao doEspaco Metropolitano de Belém e o Sistema de Transportes

A atual configurag@ do espagco metropolitano de Belém é recente, se seu processo de
metropolizacéo e producdo do espaco metropolitano, resultando em uma reorganizacdo de seu
espaco urbano (TRINDADE JR, 2016; RIBEIRO, 2017, 2018). As rupturas territoriais
ocorridas no recorteriginario de Belém ocorreram ao longo do século XX, e marcam um
primeiro movimento que encontra a metropole a partir das fragmentacdes territoriais. Entender
este fendbmeno e os processos de fragmentacdo municipal, permite abarcar a formacdo das
unidadesadministrativas municipais, e posteriormente melhor compreender o processo de

configuracdo do espaco metropolitano de Belém
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O processo de fragmentacdo territorial dos municipios paraenses demanda cuidados de
ordem técnica as quais foram devidamente dtadas junto as documentacdes disponiveis no
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), com a identificacdo dos codigos
municipais, para que, assim, fossem submetidas em operacbes de geoprocessamento em
ambiente computacional. Em 1920, o mipic de Belém (1501402), possuia
aproximadamente 4.603,0 Km2, sua extensao territorial ao sul, oeste, e norte j4 apresentava os
contornos atuais; porém no percurso da Estrada de Ferro de Braganca (EFB) a oeste, limitava
se com Igarapdssu (1503200) e Sadiguel do Guama (1507607), (figura. 8)

Figura 8: Limite municipal de Belém, e fragmentacéo territorial (1920 a 1933).

Limite Mumicipal de Helém, em 1920
E— oo Cumpy o
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Limdte Municipal de Belém e Castanhal, em 1933
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Cosvengies o Ceavengdes

Fonte: Malha Territorial disponibilizada do IBGE (201&Jaboracddutori Geocam (2018)

A partir da fundacaale Castanhal, em 1932, o municipio de Belém (1501402), sede
1.980,5 Km2 de extensao, equivalente a 43,0% de sua malha territorial. Entretanto, no processo
de emancipacédo de Castanhal (1502400), naquele periodo houve anexacédo de 882,5 Km2 que
de extensécetritorial absorvendo por completo o municipio de Curugé (codigo 1599905 em
1920; atualmente 1502905) que foi extinto em 1938

Cabe ressaltar que naquele periodo, o municipio de Terra Alta (1507961) ainda néo
havia se emancipado de Curucé, este procéssgeis a ocorrer em 19%1 Ao longo dos sete
anos subsequentes as disputas pol 2ticas eni

constantes de novas fragmentacbes como efeito o paulatino processo desmembramento

11 Destacase que o municipio de Terra Alta (1507961) ainda ndo havia se emancipado de Curucéa, este processo
ocorre em 1991.

12 Processo similar ao ocorrido na formacgdo do mpisicle Castanhal (150240@ermanecendo inalterado desde

sua formacéao), ocorreu na formacédo do municipio de Siqueira Campos (15@2282municipio de Capanema

i permanecendo inalterado o c6digo municipal), quando a partir da extingdo do municipatidarQ (antes de

ser extinto em 1920 possuia o cédigo 1502202, passado a Siqueira Cattgrasio seu cédigo municipal para
1506112 em sua refundacéo em 1997) que tinha sua sede municipal nas margens do rio Tracuateua (rio dos Cacos),
formouse um novanunicipio com mudanca de sede, agora situada as margens da EFB, com novos vetores de
dinamismo econémico, na época.
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municipal, que seguiu o contra fluwda Estrada de Ferro de Braganca (EFB), ou seja, de

Castanhal seguindo em direcao a Belém

Em 1940, os processos de emancipacfes constatados no eixo central da Estrada de
Ferro de Braganca, seu curso com nova fragmentacao sobre o municipio de Beléndegque per
794,1 Km? a partir da emancipac¢édo de Santa Isabel (1506500). Apesar disso, 0 municipio de
Castanhal (1502400), ja apresentava seu primeiro processo de fragmentagéo, aparentemente ¢
devolu-«o0o da 8rea incorporada aa(jaaentficada da

no coédigo municipal 1502905), conforme a figura 9

Figura 9: Limite municipal de Belém, e fragmentacéo territorial (1940 a 1950).

Limdte Municipal de Helém, Santa babel, ¢ Castandal, em 1940,

Limite Municipal de Beldm, Ananindeua, jodo Coelho, ¢ Castanbal, em 1950
y — .

Fonte: Malha Territorial disponibilizada do IBGE (201&}aboracddutori Geo@am (2018)

Na metade do século XX, em 1950, o municipio de Belém (1501402), apresenta novo
desmembramento territorial, ao reduzir sua area em 3.512,4 Kmz2 neste cenario a perda chegou
a cerca de 4.603,1 Kmz2 entre os anos de 1920 e 1950; Ou seja, 0 mdei&eiém apresentou
um desmembramento de 70,1% de sua malha territorial em 30 anos. Todavia, quando se observa
na configuracao territorial de 1950, na area onde hojesitws conjuntos Cidade Nova, Icui,

e Curucambad, ainda naquele periodo pertencidiraiies de Belém. O desmembramento de
Belém, promovido para a emancipacéo de Ananindeua (1500800) se efetivou a partir do centro

no novo municipio, nas imediacdes da Estrada de Ferro de Braganca.

No cenério urbano de Belém, a distribuicdo populacienabntravese confinada
nos limites dos bairros da primeira légua patrimonial, Penteado (1967) ao apresenta os 20
bairros mais populosos de Belém, naquele momento ja eram evidentes as diferenciacdes

espaciais entre a formacdo dos mesmos. Na simulacde sopopulacdo por bairro e
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distribuicdo dos itinerarios do transporte com o perfil altiméfticeendo um elemento
importante para compreender o processo de valorizacdo urbana de bairros centrais de Belém,

com destaque para Nazaré e Batista Campos, (mapal)

13 As informagdes catalogadas e descritas pelo autor, sorsaranm elementos do transporte publico da época
j& apresentados em Castro (2D@juando apresenta a disposicéo das linhas de bondes de Belém, em 1947.
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Mapa 1: Belém: andlise hipsometria, estrutura viaria das linhas bondes, e distribuicdo demogréafica dos vinte
bairros mais populosos em 1950.
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O bairro do Umarizal intermediava e direcionava a populagédo menos favorecida para
o Telégrafo Sem Fio e Pedreira, pontinuuma Sacramenta; o bairro de Sao Bras (Séo Braz)
cumpria papel de destaque no processo de dispersdo populacional na noetsadeld XX,
pois por concentrar a estacao ferroviaria da EFB, ao seu entorno as aglomeracdes populacionais
foram se formando e adensando, ao ponto dos bairros de Canudos possuir 11.975 habitantes;
Guama 13.885 habitantes; Terra Firme mesmo ndo apresentandados populacionais

concentravam grandes contingentes em sua formacao socioespacial.

O bairro do Marco, € uma evidente excepcionalidade na realidade urbana de Belém,
pois tevesua formacdo planejada a dois quarteirbes na margem esquerda da EFB, e um
guarteirdo da margem direita, onde a partir desses marcos a populacdo de menor poder

aquisitivo passou a ocupar areas nao atrativas ao mercado imobiliario.

A partir da segunda metade do século XX, 0s municipios paraenses apresentaram um
verdadeiroi b o onoHprocessos de emancipacdes, em que as condi¢des politicas das elites
locais fazendo uso das representacdes que a populacdo possui sobre 0s espacos de vivéncia
producdo (ROCHA; LIMA, 2009, p. 220). No cenério paraense, 0s autores apontam que as
fases @ centralizacdo do poder politico, com forte presenca do autoritarismo e supressao dos
direitos democraticos entre os anos de 1937 e 1945, e no periodo de 1964 aos fins da década de
1970.

No cenario dos municipios originarios de Belém, a partir da segoetdae de 1950,
foi em Ananindeua que se deram 0s demais processos emancipatorios mais expressivos, quandc
em 1961 tem seu limite territorial partilhado para o surgimento de Benevides, que anexou
565,6Km2 do limite de Ananindeua, uma reducao que chegoeraentual de 76,7% da porgéo
territorial, (figuras 10 e 11)
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Figura 10: Limite municipal de Belém, e fragmentacao territorial na segunda metade do século XX.
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Fonte: Malha Territorial disponibilizada do IBGE (201&Jaboracédiutori Geocam (2018)

A partir de 1970, os demais processos emancipatorios se encadeiam cipiomdei
Benevides (1501501processos emancipatorios estimulados por grupos politicos visando a
incorporacdo de novos municipios a Regido Metropolitana darBelisando os beneficios
contidos na Lei Complementar n° 14/19@8tabelece as regides metropolitanas de Sao Paulo,
Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortalézsim, o
municipio de Benevides perdeu 2/3 de sua porcadoral a partir da consolidacdo dos
processos emancipatorios de Santa Barbara do Pard (1506351), que anexou 280,0 Km?,
equivalente a um percentual de 48,8%; e mais recentemente, em 1994 o desmembramento de
Marituba (1504422) que anexou 104,0 Km2 de Batesy 0 equivalente a 18,2% do territorio

anteriormente constituido por Benevides.

O uso de técnicas de geoprocessamento e de bases cartograficas oficiais Sistemas de
Il nforma-«o0o Geogr8fica (SI G6s), discutidas e
Monteiro; Medeiros (2001) enquanto elementos importantes na discussao proposta desta
pesquisa, ao longo das andlises sobre o processo de fragmentacéo territorial de Belém, permitiu
compreender as configuragcdes postas na expressiva compartimentacamidiaiesu
administrativas municipais, sobretudo os municipios que atualmente formam a Area

Metropolitana de Belém, (figura 11)
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Figura 11: Processo de Fragmentacao Territorial do Municipio de Belém, em Kmz2, no periodo de 1900 a 2000

O Belém Castanhal
Santa Isabel ® Ananindeua
® Benevides Marituba
Santa Birbara do Para Vigia (Belém)
) inhangapi (Castanhal) Anhanga (Castanhal)
W Santo Anténio do Taui (Samta Isabel do Pard)
ok 74.1 ==n TaT
475.0 4750
4750
90% 794.1
4730
2730 4730
80%
" 19755 ‘
2800
; 70% 10",() |
g
:5 60% 19814
; 7941 7198
S y ‘ 7227 |
= |
,ﬁ: 50% 4.529.0 A4.603,1
:f_.
—_
é 40%
=
- | 1.030.5 1.030,5 1.036,0
30% | |
‘ 2.621.6
20% | ‘ * 1.827.6 ‘ ‘
! ‘ |
\ |
‘ 1.090,7 1.090.7 1.066.8
10% i | | | 'i E
0% L A.| - - L . - -4 | = - ‘ - ’
1900 1920 1933 1940 1950 1970 2000
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Nas primeiras décadas do século XX, o municipio de Belém reduziu em 76,4% seu
limite territorial (equivalente a uma area de 3.462,2 Km2), originando oitasrmaunicipios ao
longo do processt A fragmentacdo teve seu inicio em 1932, registrada malha territorial de
1933 que encontrse a maior perda da area territorial de Belém, com reducéo de 43% seu limite
reduziu em 1.975,5 Km2 com a criagcdo do municipi€dstanhal, como dito anteriormente o
dinamismo da Estrada de Ferro de Braganca (EFB) foi vetor, a partir da circulacdo de pessoas,

por intermédio da ampliagdo do transporte ferroviério e a formacgdo de estruturas produzidas

14 Contendo devolugdo de areas residuais antes pertencentes ao municipio de Vigia de Nazaré (1508209) em 1900,
e com o também processo de fragmentacdo daquele municipio a areald®?/pdssou a jurisdicdo de Santo
Antbnio do Taua (1507003).
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para a formacdo urbana das cieedonfigurando, em grande medida, os municipios da atual

Regido Metropolitana de Belém (RMB).

A presenca marcante da Estrada de Ferro de Braganca (EFB) na primeira metade do
século XX, estimula os processos emancipatdrios momento pelo qual ja haviéitnidosos
municipios de Belém, Castanhal, Santa Isabel (Jodo Coelho), e Ananindeua, assumiram papel
de destaque no cenario integional no espaco da circulacROCHA; LIMA, 2009) Os
terminais rodoviarios implantados ao longo do recente tracado dasias definiram os
espacos de producdo de novos nucleos urbanos, e de reproducdo sobre outras estruturas do

nudcleos existentes

Apesar do processo de fragmentacgé&o viabilizarem novas unidades administrativa, estas
surgem dependentes ao controle terdforile Belém, em alguns casos resultaram na
composicdo do espaco metropolitano. Considerando o sistema de transporte coletivo urbano
principal da metropole é possivel identificar a partir da criagdo da criagdo da Regido

Metropolitana de Belém a formacgéogteipos ligados ao transporte coletivo de passageiros.

Ao longo deste processo, Belém manteve seu papel de destaque e 0os municipios de
Ananindeua e Castanhal asseguraram sua participacdo ativa sobre o sistema de transporte
rodoviaria Quando as mesmas tien o corte das rodovias sobre a estrutura urbana da época,
fixando nestes um importante elemento fix@s terminais, que sao geradores de fluxo.
Entretanto, ao fim deste primeiro periodo, quando o processo de implantacdo deste novo modal,
a cidade de Saatlsabel foi margeada pela rodovia federatBR perdendo destaque no
espaco de circulacao, incidindo na estrutura urbana da mesma, a auséncia de um terminal
rodoviario expressivo ajuda a compreender o importante papel do sistema de transporte a nivel

intrarregional.
1.3.1A Institucionalizacdo das Regides Metropolitanas Brasileiras

O Brasil pode ser considerado um pazs de
dos nucleos urbanos surgiram no século passado, considerando o malha territorial
disponibilizadapelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) disponivel em, em
1900 o pais possuia 1.121 cidades; ap0s alguns processos de fragmentacdo territorial, tendo sue
estrutura fundiaria as relacdes rurais, e no inicio do processo de induséiglinapais

apresentava 1.889 cidades em 1950, (figura 12).
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Figura 12 Evolucéo Municipal Brasileira, de 1900 a 2017.
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Fonte: IBGE (2017), elaborado pelo Autor (2017).

Na figura 12, notse os degraus expressos a partir dos prosessancipatorios
nacionais, com crescente expressiva na década de 1960 e 1970 a ampliacdo de unidades
administrativas. Notae que entre as décadas de 1970 e 1980 as unidades administrativas se
mantém estaveis, alias, é nessa década que a politicaidasprlo governo federal, com a
criacdo das Regifes Metropolitanas, através da quando em 1973 foram instituidas as 8 primeiras
regides metropolitanas brasileiras, no ano seguinte a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ).

A urbanizacéo brasileirap0s o intenso processo fragmentacao territorial e a partir
de novos vetores de ocupacdo, com obras de infraestrutura voltadas a atender ao
desenvolvimento industrial, o pais saltou para 5.561 cidades em 2000. No cenario atual, o pais
encontrase praticamet e fAestagnadoodo em termos de novas
2017 o total de 5.570 cidades.

No processo de producdo do espaco urbano de Belém novos avancgos técnicos e
investimentos urbanos atuaram diretamente na mudanca do modo de vida, extwapsland
limites fisicos das cidades (TRINDADE JR, 2016; RIBEIRO, 2018). Todavia, a forma e o
conteudo do processo de metropolizacdo do espaco urbano ganha tonicidade a partir da
institucionalizacdo das regides metropolitanas brasileiras, sobre este aspeesstes se

propdem a contribuir para na analise sobre o espa¢co metropolitano de Belém.
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As primeiras regides metropolitanas foram instituidas no inicio da década de 1970
momento em que o pais encorgesob ordens do Governo Militaonde através deel
Complementar n° 14/1973, foram implantadas as oito primeiras Regides Metropolitanas

Brasileiras®, de acordo com o quadro 1

Quadro 1: Regides Metropolitanas Brasileira, municipios e macrorregifes, em 1973.

Macrorregido Regiao Municipios
M etropolitana

17 Norte 1-5- Belém Beléme Ananindeua.
2 - Nordeste 2-3- Fortaleza Fortaleza, Caucaia, Maranguape, Pacatuba e Aquiraz
2-6- Recife Recife Cabo, lgarassu, Itamaraca, Jaboatdo, Moreno, Ol

Paulista e S&o Lourenco da Mata.

2-9- Salvador Salvador, Camacari, Candeias, ltaparica, Lauro de Freitas,
Francisco do Conde, Simdes Filho e Vera Cruz.

3 - Sudeste 3-1- Belo Horizonte| Belo Horizonte, Betim, Caeté, Contagem, Ibirité, Lagoa Santa, N
Lima, Pedro Leopoldo, Raposos,bRirdo das Neves, Rio Acim
Sabard, Santa Luzia e Vespasiano.

3-5- S&o Paulo Sao Paulo Aruja, Barueri, BiritibaMirim, Caieiras, Cajamar
Carapicuiba, Cotia, Diadema, Embu, EnrtBuacu, Ferraz d
Vasconcelos, Francisco Morato, Franco da Rocha, Gueaaa
Guarulhos, Itapecerica da Serra, Itapevi, Itaquaquecetuba, Jg
Juquitiba, Mairipord, Mauda, Mogi das Cruzes, Osasco, Pirapo
Bom Jesus, Poa, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra, Sales
Santa Isabel, Santana de Parnaiba, Santo André, Saaréo dg
Campo, S&o Caetano do Sul, Suzano e Tabo&o da Serra.

47 Sul 4-1- Curitiba Curitiba, Almirante Tamandaré, Araucaria, Bocailva do |
Campo Largo, Colombo, Contenda, Piraquara, Sao José dos P
Rio Branco do Sul, Campina Grande do Sul, t@uaBarras,
Mandirituba e Balsa Nova.

4-37 Porto Alegre | Porto Alegre, Alvorada, Cachoeirinha, Campo Bom, Cang
Estancia Velha, Esteio, Gravatai, Guaiba, Novo Hamburgo,
Leopoldo, Sapiranga, Sapucaia do Sul e Viaméo.

5- CentreOeste | Nao Ha em 1973 Nao Ha em 1973.

Fonte:Pesquisa documental, lei complementar n° 14/X8FASIL, 1973) Organizagadutori Geocam (2020)

Analisadas sob a perspectiva das macrorregides brasileBageatgpassou a contar

com as regides metropolitanas de S&o Pamll®elo Horizonte; naNordesteas regides

15 Em acordo com o texto publicado em 11/06/1973, assinado pelo entdo presidente Emilio Garrastazu Médici,
com o estabelecimento das regides metropolitanas feseiam conselhos deliberativos gwididos pelos
governadores estaduais para a promocao de planos de desenvolvimento integrados e programacdo de servigos
comuns em cada regido metropolitana.
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metropolitanas de Fortaleza, Recife, e SalvadoBulas regides metropolitanas de Curitiba e
Porto Alegre; e nblorteapenas a regido metropolitana de Beiéesta constituida por apenas

dois municipio§ sendo anenor em extensao territorial instituida na referida lei.

Sancionada a Lei Complementar n° 14/1973 incidiu diretamente em 103 dos 3.959
municipios existentes em 1973, equivalente a 2,64% dos municipios brasileiros. No entanto,
apesar deste percentual, @npipio ser considerado pequeno; cabe considerar que 8 das 25
capitais brasileiras (exceto o Distrito Federal) estavam subordinadas a uma nova estrutura de
planejamento e gestéo, e a disposicdo geografica destas meandram naquele momento a cost:
brasileira (mapa 2)

Mapa 2: Disposi¢céo das Regides Metropolitanas Brasileiras em.1973
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Fonte Pesquisa documentdlCF n° 14/1973BRASIL, 1973) elaborado pelo AutorGeocam (2018).

A faixa entre regides metropolitanas brasileiras esaresn modelo de gestdo pensado
sobre a base geografica nacional, a qual seu contorno tende a obedecer a franja do litoral
brasileiro. Assim, as regifes metropolitanas estariam interligados e voltariam seus
planejamentos e suas gestbes a fim de cooperazeadaogdo de providéncias relativas a
execucao dos servicos comuns de interesse metropolitano (BRASIL \AAAKN, 2008).
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A Lei Complementar n°® 14/1973:

Art. 5° - Reputamse de interesse metropolitano 0s seguintes servicos comuns aos

municipios que inte@m a regiao:

| - planejamento integrado do desenvolvimento econdmico e social;

Il - saneamento basico, notadamente abastecimento de agua e rede de esgotos e servigc
de limpeza publica;

[ll - uso do solo metropolitano;

IV - transportes e sistema viario,

V - producéo e distribuicdo de gas combustivel canalizado;

VI - aproveitamento dos recursos hidricos e controle da poluicdo ambiental, na forma
gue dispuser a lei federal,

VII - outros servicos incluidos na area de competéncia do Conselho Deliberativo por lei
federal. (LC. 14/73BRASIL, 1973.p. 2).

Dentre os paragrafos expostos no Art. 5° da Lei Complementar n° 14/1973, tomaremos
com maior tonicidade o lll e IV, onde o Hluso do solo metropolitano e apropriado por uma

estrutura de andlise areal dos fapostos, e dV i Transporte e sistema viario, e 0 objeto

central desta pesquisa

Dispostas no territorio nacional as regides metropolitanas foram instituidas sob a
perspectiva do nacional desenvolvimentismo, sdo observadas contiguidades industriags entre o
estados de S&o Paulo e Parana, descontintsgn@on relacdo a Floriandpolis. A Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) e Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH)
figurava como as Unicas na regiéo sudéstepartir de Salvador até Recife, as capifsracaju
e Sergipe nao foram incorporadas a lei de criacao de regides metropolitanas, 0 mesmo pode se
observar de Recife a Fortaleza com a nao insercdo em Joao Pessoa e Natal, ainda seguindo ¢
faixa, de Fortaleza a Belém, as capitais Teresina e Sdmdaoiforam inicialmente inseridas

nesse novo modelo de planejamento e gestéo.

18 Durante 1973, a Cidade do Rio de Janeiro era a Capital do Estado da Guanabara, e no limitadaedeede

Niterdi era a capital do estado do Rio de Janeiro. Em acordo temCGomplementar n° 20 de 01 de julho de

1974 que dispdem sobre a Dispde sobre a criagdo de Estados e Territérios, em sefrar8°80s Estados do

Rio de Janeiro e d@uanabara passarao a constituir um Unico Estado, sob a denominacédo de Estado do Rio de
Janeiro, a partir de 15 de mar¢o de 1975. Esta lei foi posta em vigor por ordem do ent&o presidente Ernesto Geisel.
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O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) disponibilizou os limites

municipais de 1970, onde a partir dos quais € possivel compreender as extensdes territorial das
regides metropolitanas brasileiras, (figura.13)

Figura 13: Area, em quildmetro quadrado, das Regifes Metropolitanas Brasileiras em 1973.
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Fonte: pesquisa documental, lei complementar n° 14/1973 e processamento de geomedtisel@boriado pelo
Autori Geocam (208).

Nas macrorregides Sul e Sudeste enconsamas maiores aglomeracgdes urbanas entre
municipios aquela altura Sdo Paulo beneficewaelas indlstrias de base, ao passo que que

marcadamente como regido concentradaem com uma industria diversificada, diferente das
industrias em outras regides (SANTOS, 2008. p. 45).

Os programas habitacionais sob a tutela do governo estadual direcionados a populacéo
pobre para estes assentamentos urbanos, na sequéncia desméndarde 8elém, anexando
a ao municipio de Ananindeua, neste processo de mobilidade demografica os dados aferidos no
Censo Demografico de 1970, ndo permite a exatiddo necessaria do numero de residentes,

abrindo lacuna para alteracbes no critério demograiige exigia o minimo de 800.000
habitantes para a formacéo de uma Regido Metropalitana

Para Rodrigues (1998) os municipios de Belém e Ananindeua juntos contabilizaram
665.651 habitantes na época, € que esse episddio mostrou a forca politica daréggoardiar

uma participagdo regional da Amazdnia na politica metropolitana nacional (p.107).
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Acreditamos assim, que compreender o processo de fragmentacéo do territério originario de
Belém, viabiliza a compreenséo de caminhos analiticos para o entendilmémeficiéncia de

politicas publicas, pensadas pelos gestores no contexto metropolitano.

A Regido Metropolitana de Belém (RMB), constituida naquele momento apenas pelos
municipios de Belém e Ananindeua, foi implantada com uma é&rea de 1.264,8 Km? extenséo
participando com 3,29% dentre as demais areas metropolitanas brasileiras. A metropolizagéo
de Belém teve seu inicio ainda nos anos de 1960, contudo no processo de consolidacdo a mesmz
passou a absorver cidades e vilas (ver figuras 10 e 11) no camiekmaaado da malha urbana,
caracterizand@a no primeiro momento em sua forma confinada, e a posteriori dada as

densidades e 0 espraiamento caractegzanquanto forma dispersa (TRINDADE 2B16.

Em tela considerae que o processo de metropolizacdo @& apresenta suas
peculiaridades geograficas do ponto de vista fisico, destarte para Ribeiro (2018) Regiéao
Metropolitana apresenta esvaziamento em seu contedudo, o que gera imprecisdo dada as
incoeréncias nas legislacdes que as institucionalizaram, diadplidade a opgéo pelos termos

aglomeracao metropolitana, enquanto equivaléncia a &rea metropolitana

1.3.2 A disperséo do espaco metropolitano de Belém

Algumas palavras iniciais sdo importantes para compreender os principais elementos
atribuidos no processite formacéo e configuracdo urbana de Belém. Os esfor¢cos de Trindade
Jr (2016) apontam para a primeira fase no processo de 1616 a 1655, marcada pela
espontaneidade do tracado inicia fortificacdo militar constituse como ponto central no
tracado urbam - buscando assim, evitar areas suscetiveis a alagamentos ou mesmo éareas
alagaveis; na segunda fase, 1655 a 1750, ocorre expansao a partir do processo de apropriacac
de terras elevadas, num processo de transp
alagaveis, neste momento consolidsenos bairros Cidade (Cidade Velha, enquanto ndcleo

original) e Campina (enquanto resultado da expanséao recente).

Para Trindade Jr (2016) ainda naquele periodo a segregacdo socioespacial era
elemento expressivo na forgé&o urbana devida a projecao ser voltada para os arruamentos e
concepcoes de fortes e conventos. Os edificios religiosos sdo expressao espacial da acumulacac
de riguezas, que marcadamente foram configurados na regiédo central de Belém (adiante o papel
de destaque dos empreendimentos religiosos sera representado em sua espacialidade (ver mape

4, quadro 2, e figuras 16 e 18)
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No periodo de 1750 a 1778, o crescimento econdmico inicia o delineamento, incluindo
no fortalecimento politico e administrativo da dda momento pelo qual ocorre maior
diferenciacdo com heterogeneidade entre as edificacdes que vedarasmdemandas de
segmentos privados em detrimento dos espacos publicos; também é neste momento que 0s
primeiros problemas higiénicos sanitérios sGogpdrd d os nas pr oxi mi dade

tomados pela urbanidade.

Entre os anos de 1778 e 1850, o processo de formacédo e configuracdo urbana de
Belém, é marcado pelo declinio econdmico, sobretudo pela queda de demanda dos produtos
regionais a serem expados para o mercado europeu, motivo pelo qual ha uma reducdo no
ritmo de crescimento urbano, em paralelo a precariedade nos servi¢os, e no abastecimento de

agua dispunham como problemas presentes na realidade urbana.

Neste sentido, Trindade Jr (2016) datatuacdo do Estado em obras de intervencéo
no espaco urbano, tais como o ensecamento do Piri aproveitandede-niita ociosa pelo
declinio nas exportacdes. A infraestrutura do ensacamento do Piri permitiu a integracéo fisica
dos bairros Cidade e Campima frente da cidade, tendo em vista a forte relagdo com os rios
como principal meio de conexao na rede econémica a qual Belém encaeatrdecerto, e

corroborando com o autor, daquela entesglsurgir o embrido da segregacéo socioespacial

O periodode 1850 a 1920, que marca a quinta fase no processo de urbanizacéo, o
crescimento demografico e uma expansao urbana significativa contrastam com investimentos
em rede de eletrificacdo, em amplitude ao processo sociotécnico de eletrificacdo na Amazonia,
emLemos (2007) verificae com clareza os investimentos no sistema viario e g insercao dos
bondes elétricos (em substituicdo aos bondes movidos a tragdo animal). Trindade Jr (2016)
destaca arruamentos, cais, abastecimento de agua, regulacdo dos trardptivies e uma
gama de servicos de publicos passaram a compor a realidade de Belém, dotando a mesma en
reforco ao seu papel de centralidade. Estes melhoramentos urbanos nos bairros centrais
elevaram a projecdo e a expansao urbana para os bairros Madeoegd? e para além das

areas elevadas, alcancando areas alagaveis (ver figura 18).

Entre os anos de 1920 e 1960, datado por Trindade Jr (2016) ultimo periodo antes do

processo de metropolizacéo de Belém, é marcado pelo aumento populacional redue@s das a

17 No anos mais recentes, pesquisas apontam queclgrasi nt er ven- «o em ¢ ursos doS§i¢
linha ténue da intervencéo urbanistica entre o progresso e a segregacao socioespacial (ABELEM, 1989).
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extrativistas, muito em funcéo da exploracdo de madeira, seja para o transporte ferroviario, seja
para consolidacéo de setores da industria. Lemos (2007) destaca o declinio no transporte urbano
devido a ampliacdo da rede de distribuicdo de energtasasas do centro de Belém, e a ndo
possibilidade de oferta regular a esses dois distintos segmentos causando interrup¢cdes no

fornecimento.

Trindade Jr (2016) caracteriza 0 momento como forte segregagao socioespacial, novos
investimentos em equipamento ano agora em direcdo aos bairros Comércio e Nazare, que
alias, este passara a ser o embrido da verticalizacdo na area central do Centro de Belém. Neste
momento, tem inicio a ocupacado sistematica das areas de baixada, com média de 5 metros de
altimetria, cono medida mitigadora o cinturdo institucionalesultante da Segunda Guerra
Mundial - cumpre sua funcdo ao ndo permitir a ocupacdo para além da Primeira Légua

Patrimonial mesmo que em areas alagaveis.

A partir de 1960 a 1997 (de acordo com o periodo dkisa) Trindade Jr (2016) afirma
gue o processo de formacéo e configuracdo urbana de Belém, é marcado pelo forte movimento
de éxodo rural, seja pela facilidade de acesso das rodovias federais integrantes seja pelos rios
gue integram a rede de relacdes émoicas coma metropole, esta migracéo eleva as atividades
do baixo terciario; desta forma a acentuacéo da pobrezasemmais evidente, e fendmenos
como favelizacdo nas areas de baixada passam a comportar maior nUmero de pessoas nas aree
de baixada, mto em funcé&o da contengcédo do cinturdo institucional. As obras de drenagem,
saneamento e urbanizacdo em areas de baixadas préximas ao centro foram encaminhadas pel

Estado acompanhadas do grande movimento de remanejamento populacional

Abelém (1989 destaa:

A intervencéo do Estado no beneficiamento e urbanizacdo das &reas alagadas, dando
origem a um programa de renovagéo urbana, que uma primeira impressao vem atender
aos interesses da populacdo pobre que ai mora, sem ferir aos interesses politicos da
classe dominante, ao contrario, colaborando para a permanéncia de sua hegemonia, e
da conta das contradi¢cdes existentes no decorrer do processo de planejamento.

O planejamento é encarado como intervengédo do sistema politico sobre o econémico,
intervencdo estdependente das instituicd@dministrativas e politicas investidas de
autoridade (ABELEM, 198 p. 17).

No processo de intervengdo recente no espaco urbano de Belém, a populacdo passou a
ser remanejada para espacos distantes, para além da primeiraaggoanpal. Constituindo
inicialmente o movimento para os Conjuntos Habitacional da Cidade Nova, no inicio dos anos
1970 (RODRIGUES, 1998).
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Alias, Rodrigues (1998) também apresenta o processo de segregacao dos conjuntos
Cidade Nova, como espelho da segeégesocial orientada e imposta por Belém, ela apresentou
indicios deste processo de fragmentacao territorial de Belém; os Conjuntos Cidade Nova, e 0s
bairros do entorno até 1970 pertenciam a Belém, e que nos anos seguintes passaram a compo
os limites de Aanindeua, sob este aspecto, a hipétese que sustentamos, é que: no cenario das
politicas nacionais, com a criacdo das Regifes Metropolitanas Brasileiras, onde Belém, atendia
a alguns requisitos como: ter dimensdes demograficas; condicdo de Capital Eskéstéakia
de &reas conurbadas.

Belém, apresentou uma conformacéo espacial diferenciada entre os demais grandes
centros metropolitanos brasileiros, para Trindade Jr (2016, gil82) padr « 0 de s eg|
Belém se assemelhou em muito aqueles verificadosidades de porte médio, ou ainda
aqueles verificados na cidade prén d u s. Onde a ¢élit® segreg®e nas proximidades do
centro, e as camadas populares na periferia, nessa perspectiva padrédo de segregacéo na déca
de 1990 possui feices com a cidgmtéindustrial

Na esfera do capital industrial Trindade Jr (2016) aponta que fragbes do setor de
edificacbes da industria da constru¢do atua na producdo imobiliaria, articulando um novo
circuito financeiro sob o patrocinio inicial do Estado. Destad&ma dindmica econdmica teve
efeito direto na dispersdo dos assentamentos em direcdo as areas do suburbio metropolitano
paripassu a verticalizagdo das areas centrais. Ambos 0s processos atuam na constituicdo do
processo de valorizacdo seletiva, tendo macdncentracdo elementos necessarios para a

compreensao da metropole belenense na Amazonia.

Ribeiro (2018) quando aborda a dispersao para além da Regido Metropolitana de
Belém, ressalta que:
Um processo de dispersao das caracteristicas metropolitanas @caistituindo um
espaco cada vez mais extenso e integrado. A instituicdo da Regido Metropolitana de
Belém tenta dar conta dessa realidade, porém, como em praticamente todo o Brasil, a
sua delimitagdo é muito carente de fundamentos e envolta de umaddderde

guestdes, que muitas vezes ndo privilegiam o reconhecimento da real ocorréncia do
fendmeno metropolitand}{(BEIRO, 2018, p134)

Em meio a disperséo das caracteristicas metropolitana estendida a partir da disperséao
e integracdo em intensidadespmiamento dos fluxos, o autor retoma o debate caracterizando
0S novos espagos de assentamento
Os novos espacos de assentamento eram fortemente marcados pelo conteddo de

periferia urbana e, assim, o processo de metropolizacdo de Belém em muito se
confunde com um processo de producdo de espacos periféricos, que, de inicio,
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funcionavam c¢omo 6ci dades dormit-rioséo,
populacdo de baixa renda, que ao trabalhar na area central de Belém necessitava
realizar um movimento diarientre o local de trabalho e o de moradia.

Naquele momento Ribeiro (2018) ao analisar o conteado metropolitano das cidades
institucionalizadana Regido Metropolitana de Belém (RMB), considera a evidéncia de Belém,
Ananindeua, Marituba e Benevides, questimio assim, o contelido de Santa Barbara do Para,
Santa Isabel do Para e Castanhal. A abordagem sobre as interacdes espaciais apresent:
equivaléncia ao estudo aqui proposto, no entanto é questionavel o recorte utilizado pela ndo
insercdo de Santa Barbara Bara, e o papel desempenhado pela mesma no processo de

dispersao recente da periferia urbana.

Entrementes, através dos transportes o papel desempenhado por Santa Barbara do Paré
expressa a face da multidirecionalidade que também, se insere ao novatpbp&o ao
conteudo do Distrito Administrativo de Mosqueiro no processo de metropolizacdo de Belém.
Quando se analisa o transporte coletivo urbano e sua estruturacdo, mesmo que precaria,
verifica-se uma continuidade ao circuito principal de transpoegsdado, motivo pelo qual os
agentes transportadores de Belém buscam assegurar as interacdes espaciais com Santa Barbal

do Para

Quanto aos deslocamentos em razdo de estudos, aceedjize estes seguem a
concentracdo de unidades escolares as margen®ddaia federal, porém, com forte
concentracdo em Ananindeua, e Marituba. No que trata dos deslocamentos motivados em
funcdo de trabalho predominantemente para as industrias, fabricas, centro logistico das
transportadoras, e 0 comércio, atrelado a esteg@slocados de Belém passam a ocupar vastos
terrenos no eixo da rodovia BRL6, nos municipios de Ananindeua, Marituba e Benevides, o
gue reduz consideravelmente sua interacdo com a metropole, dada as caracteristicas particulares

da regido metropolitareamazonica.

No debate proposto por Ribeiro (2018) as relacdes da metrépole Belém e seu espaco
metropolitano ao qual abrangem os municipios de Ananindeua, Marituba, Benevides.
Acrescentamos 0 municipio de Santa Barbara do Para ao espac¢o metropolitansigerazon
formas precarias de interacfes espaciais revelado pelos meios de transporte que auxiliam na
compreensado da reproducédo das relacdes epetif@ria, mesmo que este ndo seja 0 centro
hegemonico. Os agentes transportadores, atuantes no transpetite aobano a partir de
linhas originarias de Santa Barbara do Par&, ndo demonstram claros interesses em operarem na

linhas cujo itinerarios adentrem no espaco urbano do centro principal da metropole, o giro de
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capital auferido nos subcentros Entroncatmgfastanheira, em Belém) e bairro Centro de
Ananindeua garantem e asseguram a lucratividade operacional. Entretanto, a precariedade
acompanham os circuitos de transporte alternativos por 6nibus e miniénibus que se ramificam

a partir de Marituba, Benevide

A insercao de Santa Barbara do Para a partir da dinAmica recente que acanhadamente
a insere nas relagdes do espago metropolitano de Belém, asees@na diferenciacdo de um
dos principios utilizados pelos agentes espaciais. Assim, quanto as Egees@aciais
definidas por Ribeiro (2018) em que apresenta dois espacos que articulam naegidadde
Belém, o espaco metropolitano e o entorno metropolitano, o principal critério que os
diferenciam encontrae na densidade das interag6es no meiodecientifico-informacional

e 0s conteudos da globalizacao.

Ao analisar a geracao de fluxos a partir da ampliacdo da demanda por transportes, a
medida que o uso do solo urbano expande, obsenmportantes componentes relativos a
dispersdo e aos fenonenrelacionados aos deslocamentos da populagéo, 0s quais ocorrem
sobretudo em funcdo de trabalho, emprego, e educacdo. Estes deslocamentos quando
originarios de extremidades do espaco metropolitano de Belém, apresentam maiores elementos
da precarizacédo nakeslocamentos quando ha intensidade das viagens para 0s espagos centrais
da metrépoleAssim, é possivel atestar que o espaco metropolitano anteriormente apontado
Ribeiro (2018) rapidamente foi ampliado no processo de dinamizacdo de suas relagoes,
absorendo a partir da densidade das redes de transportes conjugada a novos espacos pare
moradia em processo de consolidacao, € possivel atestar que Santa Barbara do Para encontra
se melhor disposta no espaco metropolitano de Belém, os recentes empreendimentos
imobilidrios voltados a moradia popular tende a cumprir o processo de dispersdo da pobreza

urbana de Belém em curso a partir de assentamentos precarios na ilha do Mosqueira (mapa 3)
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Mapa 3: Cidaderegido de Belénmo espaco mebpolitano e entorno metropolitar@020.
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Nesta pesquisa, a analise serd desenvolvida no recorte a partir do espago metropolitano
composto por Belém, Ananindeua, Marituban®édes e Santa Barbara do Par4. Quanto aos
municipios do entorno metropolitanduas cidades destacasa na articulagdo com a cidade
regido de Belém, a primeira del@aastanhal por seu um sabntro regional Agsh é a
principal cidade da rede urbana dordeste paraense com uma densa geracdo de fluxos
(RIBEIRO, 2015, 2018); e Barcarena que do ponto de vista da densidade de transportes
somados os modais rodoviérios, fluvial e rdldwial apresenta elementos que sinaliza sua
insercado no espaco metropalio de BeléemSio observados aumento na demanda de viagens
motivadas por trabalho e por ensids fabricas e industrias instaladas em Barcarena ainda
garantem o custeio do transporte de fretamento aos seus trabalhadores, no entanto considerandc
a literaira em transportes a medida queede se adensa Estado assume a geréncia e a

garantia do transporte tornansge publico

A proposicao deste capitulo constitui na revisao tedrica do pensamento lefebvriano. A

abordagem minuciosa acerca das mudancas léegoas e da matriz energética da planta
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industrial de producdo de 6nibus e caminhdes. Além, do resgate historico e geogréfico do
desenvolvimento socioespacial urbano de Belém e dos demais municipios do espaco
metropolitano de Belémf\ problematizacéo doatbate inicialmente foi pautada no processo de
metropolizacdo do espaco urbano, contextualizando a expresséo regional de Belém, enquanto
conjunto de correlacdes de forcas politicas, econémicas e sociais que motivam, produzem e
articulam o espacgo urbano régodo os efeitos do processo de desigualdade socioespacial.
Assim, as transformac¢des no conteudo da aldeia foram acrescidas de transformacdes no
conteudo socioespacial tendo nos meios de transortaslicdosine qua nomas transicoes

da cidade politicacomercial, industrial, o0 que Lefebvre (1999) identiftcano zona critica,

envolvendo o processo de metropolizagéo do espacgo.

O papel desempenhado pelo Estado € decisivo nos processos de tomadas de decisdo
do desenvolvimento social, as mudancas orqaeas pelos agentes capitaliséas ho Estado
o fiador das relacdes sociais contidas no espaopo, ha producdo dderritorios e
territorialidades entre agentes predominantes eglopninados. Ao longo do processo de
urbanizacéo brasileir@s avangos e t®cessos na estruturagao das cidades foram garantidos
pelos agentes transportadomes mobilizacdo deprocessos migratoriogue permitiram o
adensamento urbano. Desta forma, o processo de fragmentacado territorial originario do
municipio de Belém, a partoto limite oficial de 1900, revela processos importantes para
compreender a constituicdo do espa¢co metropolitano de Belém, reorientando os caminhos do

debate no alicerce dos dezesseis recortes espaciais defendidos nesta tese.

A infraestrutura de transposgteapresenta niveis de complexidade que demandam
esforgos para compreender elementos importantes da ohateiznologia e seus reais efeitos
guanto asustentabilidade do trgpaerte publico de carater urbargye modela e € modelado
pelos demaiagentes catalistas, com destaque par&stado em conjunto com as instituicdes
bancariags quaisituam no processo de financiamento de habitacdes urbanas ou estiduladas
conversdo do uso urbanédssim sendp o propdsito estabelecido no primeiro objetivo
especifio, esteve presente o detalhamento da matriz energética atrelada a producao de 6nibus
brasileira,acompanhamento ddases de implementacdo de energia mais eficientes e menos
poluentes durante as déles de 1990, 2000, e 2010, andlise @nario produtivo ale

governanca ao longo das trés décadas.

Ao correlacionar o processo de desenvolvimento urbano articulado pelos agentes
locais, incluindo os agentes transportadores com as politicas direcionadas ao setor
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automobilistico brasileiro através do Estado, tatase que a ado¢ao dessas novas tecnologias
embarcadas nos veiculos 6nibus urbano sao inseridas com ressalvas pelos empresérios frotistas
pois 0s agentes transportadores atuantes no sistema de transporte publico de passageiros dc
espaco metropolitano dgelém evitam a renovacao da frota atuando com capital rodante
realizando operagfes deficitaridais aorréncia sdoobservadaa partir de areas periféricas
modeladas por décadasque garanteferta precarizaddo rvico, formacdo do mercade d

transporte® quemotivaintensas disputas territoriais presentes no espaco metropolitano.

No capitulo segundoO Transporte e seu Papel na Estruturacdo do Espaco
Metropolitano de Belém: o Nucleo Metropolitano debate seguearédisesobrea atuacéao do
transporte publico na estruturacdo do espaco urbamando emconsidergdoo papel de
destaquelonucleo metropolitand pesquisa parte da formacéo de Beléwestigao processo
de formacdo de novos espacos de ocupacao no processo de dispersao damobspagos
nao privilegiados econémica e socialmente, caracteristicos das areas de relevo de baixas cotas
altimétricas delimitadas pelos distritos administrativos contidos no Plano Diretor Urbano de
Belém (PMB, 1994).

Os processos geograficos e histérioosrridos nos distritos administrativos indicam
a existéncia de dois fenbmenasprimeiro no processo de forn@agda periferia urbana de
Belém;e o segundo admite o transporte publico enquanto elemento necessario para a efetivacéo
deste processo, nesterpurso encontra-se os fios condutores da formacgao da questado dos
transporte entre as empresas permissionarias do servi¢co, contendo ainda elementos presente:
nos ajustes operacionais a partir do Estado, enquanto agente interessado na quebra de

monopoliosformados pelos agentes transportadores.
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2. O TRANSPORTE E SEU PAPEL NA ESTRUTURACAO DO
ESPACO METROPOLITANO DE BELEM : O NUCLEO
METROPOLITANO

O presente texto apresenta a estruturacdo dos agentes transportadores de Belém,
enquanto agentes pioneiros atuantes mercado de transporte frente ao processo de
reestruturacdo e requalificacdo de vias, face as transformacfes no espaco metropolitano de

Belém.

A proposta deste capitulo consiste em apresentar os elementos centrais da formacéo
socioespacial do espaco nugtolitano de Belém, a partir da formacéo do ndcleo central e os
processos originarios desta na configuracéo de areas perifénicéamente no entornoe na
formacado de novos centros de dinamismo socioespacial e estruturacdo da rede de comércio e
de <=rvicos. Paripassu o0s agentes transportadores do sistema de transporte publico de
passageiros urbano atuam a medida que estes processos socioespaciais se estabelecem r
espaco metropolitano. Em sincronia, o Estado garante elementos que reforcam asdelacoes
reproducao nos espacos centrais dotamdom infraestrutura e equipamentos urbanos, dentre
estes, a superoferta do servico de transporte publico no centro custeada a partir dos
deslocamentos da populacédo residente nas areas periféricas, 0 quaa@séna esséncia do
papel desempenhado pelo sistema de transporte publico de passageiros no espaco metropolitanc

de Belém

Dessa forma, a formagcdo do espaco metropolitano de Belém, tem nos distritos
administrativos processos iniciais que auxiliam no retiteento destes. A dotacdo de
infraestruturas como portos, mercados, feiras, igrejas e etc. compdem os equipamentos urbanos
necessarios para a atracao das linhas de 6nibus do sistema de transporte publico de passageiros
Neste sentido, o recorte espacialmumentativo deste capitulo, a adocdo dos distritos
administrativos de Belém, instituidos na lei n° 7.682/1994 (PMB, 1994) que estabelece 0s oito
recortes territoriais, estes recortes foram sequenciados a partir dos distritos do norte ao sul do
municipig e por este motivo, passaram por ajustes com o propdsito de seguir o processo de
formacéo da cidade de Belém. Tais elementos sédo importantes para alcancar o fio condutor na
relacdo existente entre o sistema de transporte publico de passageiros e&odispans, no
espaco metropolitano de Belém
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A regionalizagdo administrativa do municipio de Belém é delimitada a partir da
delimitacdo de seus espacos territoriais compreendidées na 7.682, de 05 de janeiro de
1994 Nesta, a Camara Municipal de Bel€@MB) estatuiu e sancionou as tratativas do Plano

Diretor Urbano de Belém, aprovado soleian® 7.603, de 13 de janeiro de 1993

A delimitacdo os espacos territoriais originaram os 8 (oito) Distritos Administrativos
gue constituem no elemento unitarim Sistema Municipal de Planejamento e Gestdo Urbana,
conforme Prefeitura Municipal de Belém (1994, p.1). A referida lei aprova o Plano Diretor

Urbano de Belém, e em seu artigo 312, denomina os Distritos Administrativos
I 7 1° Distrito Administrativoi Mosqueiroi Damos;
II'T 2° Distrito Administrativoi Outeiroi Daout;
Il 7 3° Distrito Administrativai Icoaracii Daico;
IV T 4° Distrito Administrativoi Benguii Daben;
V1 5° Distrito Administrativoi Entroncament® Daent;
VI i 6° Distrito Administrativ i Sacramenté Dasac;
VII 7 7° Distrito Administrativoi Belémi Dabel;

VIII T 8° Distrito Administrativoi Guamé Dagua;

Os limites destes distritos administrativos, com uso de memorial descritivo, o
municipio de Belém, promove e disciplina a regiaaédo do sistema municipal de
planejamento e gestdo urbana. O recorte espacial dos Distritos Administrativos de Belém

encontrase representado cartograficamentespeitando a ordem apresentadéna® 7.682,

de 05 de janeiro de 1994conforme a figurd 4.
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Figura 14: Distribuicdo Espacial dos Distritos Administrativos de Belém.
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Fonte: lei n° 7.682, de 05 de janeiro de 1994 (PMB, 1394dborado pelo Autdr Geocam (2019).

A disposicao destes recortes, definidos em acordoocamigo 3° atendendo a alinea
| - relacdes de integracéo funcional de natureza econdisuctalt ell 7 Urbanizacdo continua
entre bairros e/ou areas limitrofes ou que manifeste tendénBiadocao pelos distritos
administrativos de Belém nesta pesqusarmite melhor compreender os distintos processos
gue conduziram a formacao da cidade de Belém. Contudo, na conducdo desta pesquisa seraa
considerados os processos desencadeados a partir da fundacéo da cidade, onde a abordagel
dos distritos obedecera egaiinte ordem: Dabel, Dagua, Dasac, Daent, Daben, Daico, Daout, e
Damos (PMB, 1994).

Estabelecidos o0s recortes espaciais de Belém, o conjunto de informacdes
disponibilizadas pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) comp®e a discusséo

acerca do processo de constituicdo das infraestruturas urbanas, a partir do registro de niamero
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de Domicilios Particulares e Coletivos (V 001), Domicilios Permanentes Ocupados (V 003),
com o calculo percentual dos domicilios efetivamente ocupados pererarert#, e Pessoas
Residentes (V 014); estes dados se encontravam computados em planilhas do censo

demografico de 2010.

A adocéo destes valores permitiu identificar a Média de Populacdo Residente em
Domicilios Permanentes Ocupados (Média=V 014 + V 003¥listrito administrativo a partir
da simulacéo realizada sobre os dados. Ainda assim, as informacdes disponibilizadas em
planilhas foram abotoadas a malha de camada vetorial dos setores censitarios, e posteriormente
submetidas a operacdes de geoprocesgsameom os devidos recortes dos Distritos
Administrativos, viabilizando célculos precisos sobre a area urbana, e a partir de entdo alcancar
a média de habitantes por area, em quilémetro quadrado (Km?), conforme a tabela 1.

Tabela 1: Distribuicio de Residéncias, Populagio, e Média de Habitantes por Area nos Distritos
Administrativos de Belém.

Mun. IBGE - Dados Disponibilizados no Censo Demogréafico 2010 | Geocam Resultados
% Domic. Média | Area (km?)| Média de
Distrito | V 001 V 003 Perm V 014 V014 Urbana | Habitantes por
Ocupados V003 | Vetorizada| Area (Km?)
DABEL | 49.777 | 42.963 86,3 144.948 3,37 13,7 10580,14
DAGUA | 94.282| 85.722 90,9 342.742 3,99 14,5 23637,37
= DASAC | 72.646 | 66.175 91,8 256.641 3,88 13,2 19442,50
)
,qﬁ DAENT | 38.065| 34.313 90,1 126.398 3,68 20,3 6.226,50
DABEN | 84.499 | 75.946 89,9 284.670 3,75 28,8 9.884,37
DAICO | 49.675| 44.614 90,5 167.035 3,74 18,3 9.127,60
DAOUT | 10.198 | 7.886 77,3 28.645 3,63 11,8 2427,54
DAMOS | 21.418| 8.256 38,5 31.394 3,80 26,5 1.184,68
Total k53 420.560| 365.875| 81,9% 1.382.473| 3,73 147,10 10.313,84
Observacoes:
V 001: Domidlios Particulares e Coletivos
V 003: Domicilios Permanentes Ocupados.
Percentual de Domicilios Permanentes Ocupados
V 014: Pessoas Residentes.
Média V 014 +V 003: Populagdo Residente em Domicilios Permanentes Ocupados.
Area Urbana Vetorizada: Delimitac@la Area Efetivamente Urbanizada, por Recorte Espacial da Tese.

Fonte: Resultados do Censo Demogréfico 2010 (IBGE, 2ehorado pelo Autdr Geocam (208).
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Os dados disponiveis no censo demografico de 2010 permitem um diagnédstico dos
recortes espaciside Belém, quando naquele momento foram registrados 420.560 imdveis no
municipio, destes 419.826 com caracteristica de uso permanente, porém somente 365.875
ocupados permanentemente, na mesma edicdo do censo, foram recenseados 1.382.473
habitantes Destate, apds aplicacdes de féormulas mateméaticas simples, e a organizacao
uniforme da distribuicdo dos intervalos em classes; simbolizadas em cartografia teméatica e
fazendo uso da escrita grafica em ordem e propdrcéitizando os parametros cartograficos
propostos por Barbosa (1967); Castro, Filho e Voll (2004); Fitz (2008); Castro (2tlii@ye
se a média de pessoas por domicilio distribuidas por distrito administrativo, figura 15

Figura 15: Taxa de Ocupacao por Domicilio em 20t6s Distritos Administrativo de Belém.

Legenda
Distrito Administrativo

Taxa de Ocupagdo - 2010
Baixa: 3,36 a 357 hab.

Média: 3,58 a 3,78 hab.
B Alta: 3,79 a 3,99 hab.

0 25 5 75 10Km
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Fonte:Resultados do Censo Demogréfico 2010 (IBGE, 204ldporado pelo Autdr Geocam (2019).
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A figura 15, expressa a baixa taxa de ocupacao residencial na regido central de Belém
gue pode estar relacionada ainiegfio do papel atribuido a ela, com aumento e concentracao
de atividades comerciais e diminuicao de residéncias, tendo como abrangéncia maior o Distrito
Administrativo Belém (7), isso se deve a concentracdo das atividades ligadas ao mercado
imobiliario que disciplina e regula e especula as unidades habitacionais nesta area; como
contrassenso, os distritos administrativos Sacramenta (6) e Guama (8) apresentam as maiores
taxas de ocupacao por domicilios, ambos se constituem como areas ndo desejadasteslos age
do setor imobili8rio, principal mente por a:s
presentes nos mesmos. Os distritos Entroncamento (5), Bengui (4) Icoaraci (3) e Outeiro (2) se
estabeleceram na escala intermediéria, com taxa de ocumagiuloe no intervalo de 3,58 a

3,78 habitantes por domicilios permanentes ocupados.

O distrito administrativo Mosqueiro (1) também apresentou alta taxa de ocupacgéo ao
possuir 3,80 habitantes por domicilios permanentes ocupados, esta elevacdo acompinha o pe
de adensamento nos iméveis apenas dos habitantes da ilha, que apds o processo de insercao ¢
linha de 6nibus urban8701 Mosqueiro / Sdo Bragarantiu a mobilidade e o acesso ao centro
da metropole bem como a permanéncia destes na llha que pertemueicipio de Belém.
Ressaltsse, de acordo com o Censo 2010, que este distrito possuia 21.354 Domicilios
Permanentes, dos quais 13.098 ndo sado ocupados permanentemente, podendo ser entendid:
como segunda residéncia, ou residéncia de fim de semanarnerd tabela 1.

A aplicacdo estatistica foi devidamente ajustada a malha territorial, inicialmente dos
setores censitarios (2010), dissolvidas para o recorte dos distritos administrativos de Belém.
Neste sentido, pequenos ajustes foram necessarios, p@endestoando dos principios
estabelecidos nas fundamentagdes epistemoldgicas principais da ciéncia da Geoinformacdo, e
das etapas de geoprocessamento (CAMARA, DAVIS; 2001; CAMARA, MONTEIRO,
MEDEIRQOS, 2001; FITZ, 2008).

Na esteira dos procedimentos adotwda priori revelam tendéncias sobre o
comportamento dos agentes territoriais estabelecidos nos distritos administrativos de Belém,
onde os agentes ligados ao setor imobiliario e dos transportes séo reveladas as vias estruturante:
das quais o sistema darisporte publico de passageiros valoriza por seu fluxo ao mesmo tempo
em que este garante sua reproducdo no processo de valorizacdo dos espacos, principalmente o
centrais de cada distrito administrativo, podendo ser compreendidos inicialmente cemo sub

centros de dinamismo socioespacial.
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A andlise sobre a taxa de ocupacao permite, juntamente com os limites cartogréaficos
da area urbana, compreender os principais elementos na caracterizacdo dos espacos urbano:
com populacédo aglomerada e espacos de aglonoedlasgiersa. Destarte, quanto mais adensado
populacionalmente um bairro maior tende a ser a demanda por infraestrutura viaria, e de
sobreposicdo de modais e formas de transportes no espaco urbano. Porém, para o transporte
publico, o fator socioeconémico égponderante para garantia da rentabilidade operacional dos
agentes transportadores, por 6nibus urbano. No centro urbano, a sobreposicao de itinerarios de
Onibus garante a reproducdo da populacdo residente enquanto estrutura necessaria para C
deslocamentala populacdo residente nas areas dispersas, em que o transporte por 6nibus
urbano é o principal, mas ndo Unico, meio de deslocamento possivel de ser acessado a partir

das relacOes tarifarias estabelecidas no consumo do transporte.

Nesta secdo, encontrase processos € movimentos evidentes em Belém, tendo em
telaa necessidade aproximacdo analitica esta pesquisa sera conduzida respeitando os limites
dos Distritos Administrativos. O elevado nimero de informagdes e analises sobre a metropole
belenense, desafes pesquisas a necessidade de adogdo de critérios rigidos, e a partir deste
momento serdo evidentes a conciliacdo das informacdes secundarias, disponibilizadas por
orgaos vinculados a geografia, estatistica, economia, e geociéncias, com informacdes
procesadas em sucessivas operacdes de geoprocessamento, estruturadas com analises d
campo e registros historicos

2.1. DABEL - Distrito Administrativo Belém

As particularidades identificaveis no processo de formacao do espaco urbano de Belém
sinalizam para atuagao de dois grandes agentes, a Igreja e a Administracao Colonial (o Estado)
representado pelas forcas militares. A formacao socioespacial de Belém esteve intimamente
relacionada ao papel definidor desses agentes hegemonicos que se apropriaram s melho
porcdes de terras, tomando por critério as cotas mais elevadas e estaveis do relevo belenense
(CARDOSO ET AL. 2006; TRINDADE JR, 2016). Assim, é possivel identificar que no distrito
administrativo Belém ha o confinamento de servi¢os especializad®érgabs essenciais para
o funcionamento do aparelho estatal, apresentando grande fluxo de pessoas advinda de espaco:
da periferia, em grande medida dos demais distritos administrativos, e dos municipios do

entorno metropolitano.
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A forma identificada no mrcesso de urbanizacéo dos bairros centrais de Belém, pode
ser compreendida a medida que o Estado orienta o processo através do planejamento e politicas
publicas, e os interesses dos principais agentes econdémicos se efetivam, ampliando a ocupacac
com a efavacdo da populacdo moradora a partir da disposicdo equipamentos urbanos na
cidade, dentre eles os estabelecimentos religiosos situados em é&reas estaveis e elevadas

marcam 0s espacos valorizados da regido central da metrépole, conforme a figura 17

Dentreos agentes do espaco urbano de Belém, Trindade Jr (2016) aponta o papel de
destaque da igreja catdlica no processo de formacao da cidade, Mendes (2017) aponta para a
dindmica do comércio em feira livres nos largos da igreja catélica. Recentemente a Béoces
Belém (2019) datou a fundacao das igrejas em Belém &rea metropolitana, coincidindo em certa
medida com o recorte adotado nesta pesquisa, contudo foi no processo de espacializacédo das
igrejas que identificarse dinamicas no entorno, as vias passaramieular os espacos da
cidade, tendo grande ponto de contato atraves do transporte publico de passageiros. A partir da
disposicdo das pardquias na porcdo central até 1900; e o processo de penetragdo ampliou em
seis novos estabelecimentos, sobretudo namidade do Dagua, e duas novas unidades no
Dasac e uma no Dagua. De modo que no ano de 1975, a disposicdo das paroquias flui em
direcdo a bairros periféricos aos quais ampliou em 3 pardquias na Dabel, a expansédo para
bairros da baixada, as demais foranplemtadas 3 no Dagua, 2 no Dasac, e para além da
metrépole confinada acrescentando duas paréquias foram implantadas na Daent.

A fundacdo da cidade de Belém, pode ser compreendida sob a perspectiva da
disposicédo das Paréquias da Igreja Catodlica, buscandpreender a orientacdo dos fluxos
efetivados nos empreendimentos deste importante agente promotor do espago urbano, (mapa
4).
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Mapa 4: Belém- fundacéo e o fluxo de dispersdo das par6quias no centro urbano da cidad&9@H1& a
disposicdo da malha de transporte publico de passageiros (1975).

BELEM: FUNDAGAO E O FLUXO DE DISPERSAO DAS PAROQUIAS NO CENTRO URBANO DA CIDADE (1617-1975);
EADISPOSICAO DA MALHA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS (1975).
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Fonte: consulta ao acervo Digital da Diocese de Belém (28E&orado pelo Autdr Geocam (2019).
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Analisando disposicao das paroquias das Igrejas Catdélicas em 1975 com a disposi¢ao
das lintas de 6nibus existentes em 1975 constatandicios importantes para a compreensao
da ocupacao espacial de Belém, sobretudo no que trata da cidade confinada (TRINDADE JR,
2016. Ao buscar a data de fundacdo das pardquias foi possivel a compreensad @dspacia
agente igreja catdlica e sua insercéo nos bairros da primeira légua patrimonial d& cidade

Em 1975, o sistema de transporte publico de passageiros de Belém operava com 33
linhas de 6nibus urbanas, os seus itinerarios foram identificados e espdomlinaquele
momento, todos os itinerarios atendiam a uma ou mais igreja situada na area central da cidade.
Naquele ano, 18 empresas de 6nibus eram responsaveis por 33 itinerarios, a média correspondia
a 25,8 km percorridos em apenas uma viagem. Osadsslbbtidos apds sucessivas etapas de
processamento, espacializacdo, e geoprocessamento apontam que em 1975, o sistema de
transporte publico de passageiros de Belém, percorria 849,8 Km ao somar todos os 33

itinerarios, considerando apenas uma viagem déanioo veiculo de cada linha

Os itinerarios de sobrepunham nas &reas centrais, principalmente-od¥s0 com
19 itineréarios (as proximidades da Igreja das Mercés), a Catedral Metropolitana de-Belém
Igreja da Sé possuia 7 itinerarios circulando fiante e 10 em sua lateral, a pardquia de Nossa
Senhora de Nazaré (Basilica Santuéario) era servida por 18 itinerarios de 6nibus. A igreja da
Santissima Trindade era atendida por 14 linhas de 6nibus figurando como os espacos de maior
concentragdo do serdcgde transporte publico de passageiros na area central da cidade de
Belém; destacae que na regido da Basilica Santuéario e da igreja da Santissima Trindade se

localizavam os principais cinemas de Belém.

As pardquias existentes em 1975, encontrasarseridas do sistema de transporte
coletivo de passageiros de Belém, na regido do distrito administrativo Dabel, de acordo com o
quadro 2

18 Apesar de pouco usual no contexto metropolitano, a medicdo em légua possui equivaléncia a dhs6BiCi
km percorridos em linha reta no terreno, sendo a medida exata da sede administrativa de Belém, no Palacio Antonio
Lemos ao Marco situado na Av. Almirante Barroso.
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Quadro 2: Fundagédo das Pardquias da Igreja Catdlica ao longo dos séculos no Distrito AdtivimisBelém.

Bairro Ano Nome
Cidade Velha 1617 Paroquia Nossa Senhora da Gragzatedral Metropolitana
Campina 1727 Par - quia Sant dAna da Campi na
Campina 1753 Reitoria Nossa Senhora das Mercés (2010)
Batista Campos 1814 Paréquia Santissima Trindade
Nazaré 1861 Paréquia Nossa Senhora de Nazaré do Destdasilica Santuéario
Canudos 1913 Paréquia Sdo José de Queluz
Nazaré 1917 Capela Nossa Senhora de Lourdes
Umarizal 1917 Paréquia Sdo Raimundo Nonato
Marco 1935 Paroquia Santa Cruz
Jurunas 1935 Par6quia Santa Teresinha do Menino Jésdisrunas
Cidade Velha 1947 Paréquia Nossa Senhora da Conceic&idade Velha
Guama 1962 Paréquia Sdo Francisco de AssiGapuchinhos
Cidade Velha 1966 Paréquia Nossa Senhora do Carmo
Batista Campos 1969 Paréqia Santo Antdnio de Lisboa
Umarizal 2010 Pardquia Sao JoséDoca
Cidade Velha 2012 Reitoria S&o Jodo Batistdgreja de Sado Jodozinho

Fonte: consulta no Acervo Digital da Diocese de Belém (28xborado pelo Autdr Geocam (2019).

Considerando o updro 2, foram identificadas 16 unidades parocifjaiestas,
somente as duas ultimaa paréquia de Sao José (doca) fundada em 2010, e Reitoria Sdo Joao
Batista (Igreja de Sao Jodozinho) datada em 2012, apreseataymo excecdes neste processo

inicial de formac&o de Beléma disposicéo dos agentes territoffais

A lIgreja Catdlica, como agente imobiliario nato, com forte influéncia no espaco

urbano de Belém patrticipa do processo de reproducdo do espaco urbano; pois, o que se verifica

19 Consulta ao portal da Diocese de Belém, no periodo de 05 a 10 de maio de 20#8, @dr pagina:
https://arquidiocesedebelem.com.bgosteriormente, as informacdes foram submetidas a etapas de
geoprocessamento, escrita gréfica, e por fim, representagdo cartografica.

20 Destacese anda que as 16 pardquias da Igreja Catdlica situadas dentro do limite do Distrito Administrativo
Dabel, corresponde a 16,8% de estabelecimentos da Arquidiocese de Belém; Considerando os registros
disponibilizados pela Igreja Catdlica, ao todo A dioceseedé ®m possui 95 Par - quias, (
Belém, Ananindeua Marituba, Benevides e Santa Barbara do Para, a configuracdo da Regido Metropolitana de
Belém, e que coincide com o recorte adotado nesta pesquisa.

21 Os mercados municipais, enquanto irgsaruturas organizadas pelo Estado e as feiras compdem os elementos
auxiliares na leitura do processo de crescimento urbano da cidade de Belém.
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€ 0 acompanhamentos estabelecimentos paroquiais no processo de expansdo do tecido
urbano de Belém e de sua area do entorno metropolitano. Contudo, nos distritos administrativos
de Belém, Igreja concentreae no Dabel, Daben, Dagua, com 16, 11 e 10 pardquias

respectivamete, conforme a figura 16.

Figura 16: Distribuicdo das Pardquias nos Distritos Administrativos de Belém (2019).

’

Legenda
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Arquidiocesa

De 1 a4 Pardrias

De 5 a § Pardrias
I De ¢ a 12 Parorias
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Fonte:consulta ao acervo Digital da Diocese de Belém (20dl@porado pelo Autdr Geocam (2019).

A Igreja Catélicaparticipa do processo de producdo do espaco urbano, criando e
recriando e reforcando o simbolismo iconografico do povo paraense que se desloca para a
capital anualmente movimentando e estimulando a economia do Estado, no circuito dos maiores
eventos relighisos do Brasil, 0 maior do Para, o Cirio de Nossa Senhora de Nazaré, aquece a
economia da metrdpole incidindo diretamente no faturamento das empresas. Assim, 0s agentes
transportadores, também sdo impactados positivamente com as festividades do Cimbg mome
a qual o sistema de transporte publico de passageiros opera no limite maximo de sua capacidade

de circulacéo que se direciona para o Dabel.
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O resgate da histéria e geografia apresentada sobre as urbanidades de Belém, concilia
registros fotograficos compesquisas de informagdes em documentos oficiais disponiveis em
2015, quando o jornalista Salom&o Mendes em entrevista é enfatico ao afirmar que

AfiUma sociedade s:- preserva aquilo que co
referéncias, a preservacéo patrimbnio acaba prejudicada e a segtima segue o
mesmo caminho. Orgulho € mostrar Belém para um visitante, sabendo das historias

que podem ser contadas e sobretudo aquelas que nunca foram contadas" (G1 Para
2015. sn)

O resgate histérico e geografida formacao urbana e rural de Belém, concentrada na
regido central e o processo de dispersdo urbana desta para as demais cidades metropolitana:
também sdo resgatadas ao longo dos periodos de metamorfose socioespacial (SANTOS, 2008
c). Destarte, ainda h@p complexo de feiras do \lerPeso possui importante papel econémico,

histérico, social, cultural, e geografico ao nucleo urbano concentrado de Belém.

Nos séculos XVI e XVII, o nucleo urbano conciliava as atividades econdmicas e as
missdes religiosas,ug se estabeleceram a partir da igreja da Sé (Catedral Metropolitana de
Belém) no sentido da Igreja do Carmo (bairro Cidade Velha), e na dire¢do da igreja do Rosério
dos Homens Brancos (bairro Campina), neste percurso havia ainda o Largo da Mercés, ao qual

havia a praia do Ves-Peso, (figura 17)

Figura 17: Gravura do Largo da Igreja da Merd¢@g; em destaque a praia o fundo, em meados de (BjOO
i £ - S5 25 STINE T Y NN AN e SR i

4
¥

7

B e

sfado 50r.|\‘/l'ehdes (201 a).
Na figura 17A, o Largo da Metés, é retratado a partir do conteddo comercial presente

na instalacdo de barracas na frente da igreja de mesmo nome, de acordo com Mendes (2014)

para além de comercializacdo de produtos pereciveis, neste largo havia a comercializacdo de

escravos, e ao fdio as embarcacfes sobre a areia em momento de maré baixa. Segundo relatos

a praia cedeu lugar as instalacdes ded/Beso, a que os aterramentos foram sendo executados

ocorreu o deslocamento das feiras para o eqfiggoal7-B).
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As instalagbes comerciafsxadas no largo da Mercés, nos ajuda compreender as
mudancas iniciais na forma urbana de Belém, a partir da circulagéo de pessoas e mercadorias
no nucleo inicial da cidade que possuia aproximadanie@t&m?2 de area urbana em 1700,

representada na tonddide laranja da representacéo cartografia, figura 18.

Figura 18 Expanséo urbana da cidade de Belém de 1700 até 1900, e as linhas de bondes operadas no periodo de
1900-1950.

[0 0 o P o o n.ns:wmawawmmum&a-mamwmm«nmm] P Ry s

Esta representacdo, remaitem os dois vetores de direcionamento inicial de Belém
no século XVIIl, quando em 1800, estdo tracados os rumos no sentido do bairro Nazaré, e
direcionado ao Jurunas (na coloracdo amarela), naquele periodo o nacleo urbano se dispersava
em 0,8 Kmz?, totaliando 1,4 Km2 da area da cidade. No século XIX, Belém ja possuia um
crescimento da area urbana em 14,9 Km2 (na coloracdo verde), consolidado o espago urbano
total de 15,3 Km2, em 1900.

Na malha urbana deste periodo a dispersdo urbana alcancava os att@ssde
Cidade Velha, Campina, Batista Campos, Jurunas, Reduto Nazaré, Umarizal, S&o Braz,
Cremacgdo, Guama, Canudos e Marco; todos pertencentes ao atual limite distrito Dabel,

contudo, areas com ocupacdes populares com infraestrutura precéria ja séoaotss no
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recorte, tais como a érea ao entorno do canal da 3 de Maio (bairro Fatima), e area no entorno

do Curro Municipal, a Vila da Barca (bairro Telégrafo).

Ainda sobre a figura 18, que trata da dispersao urbana da cidade de Belém, de 1700 a
1900, etdo projetadas as malhas de distribuigdo das linhas de bondes urbanos movidos a tracao
elétrica e os movidos a tracao animal no periodo de 1900 a 1910, ano em que os bondes de
tracdo animal foram proibidos de circularem no espago urbano central da cdade,

substituidos pelos bondes elétricos.

Neste momento (1910 a 1947), o deslocamento dos animasedsu direcdo aos
bairros mais afastados cumprindo o papel de deslocamento dos trabalhadores de equipamentos
essenciais ao funcionamento da Cidade. &©aesbdo, o Estado havia naquele momento
deslocado o Curro e/ou Matadouro Municipal de Belém (bairro Telégrafo), a Estacao
Ferroviaria, e no entorno da Praca Floriano Peixoto (bairro Sdo Bras), o Marco da 12 Légua

Patrimonial (bairro Marco).

Nos limites do Ostrito Administrativo Belém (Dabel) se constituem as primeiras
linhas de bondes urbanos passam a acompanhar o processo de dispersao urbana até o limite d
Primeira Légua Patrimonial. Em meados de 1947, ocorre o choque entre 0s agentes
transportadores ligis ao servico de bondes urbanos e lotédgsando
E perceptivel o choque entre os agentes ligados aos segmentos de transporte. Os
transportadores dos bondes ofertavam uma aparente seguranca no transporte aos
passageiros e um valor tarifario abaixo dertado pelo modal concorrente. Todavia,
os transportadores rodoviarios ofertavam a eficiéncia no desempenho ao longo das
distancias, e a praticidade de realizar itinerarios de maior abrangéncia, deixando os
passageiros mais proximos aos seus pontos genoe de destinlCASTRO, 2015.
p. 53).
Nos anos seguintes assinalavam suas marcas no processo de dispersdo urbana de

Belém, reforcando a circulagdo em espacos estrategicamente rentaveis aos empresarios de
Onibus gque se inserem na paisagem urbana da @dasatéir dos bairros da periferia belenense.
Contudo, a busca pela circulagdo em espacos centrais sempre foi o atrativo das empresas, onde
claramente, a circulacdo no complexo de feiras neoWeeso e no centro comercial presente

em seu entorno, (figurko).

22 As lotagBes eram veiculos de fabricagio artesanal, assentadas em chassis de caminhdes, estas passaram
acomalar o quantitativo de passageiros coletivamente, estes veiculos também recebia o nome de jardineiras; e nas
décadas seguintes ganharam o status de dnibus. Ainda hoje, ha diferenciacdo entre o processo de fabricacéo de
chassis e de carrocerias, sendo conoasos as duas etapas formam o veiculo 6nibus urbano. No segmento
rodoviario, com motorizac¢éo traseira, 0 comum é a montagem do bloco chassi e carroceria em uma Unica unidade
fabril.
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Figura 19: Circulagéo das linhas de 6nibus urbanas de Belém, com complexo de feirasodBaser;, na segunda
metade da década de 1990.

Fonte: Onibus Brasil, postado ptac6(2015 a; 2015 b).

A figura 19 retrata a grandeeao destaque comercial do complexo de feiras de Ver
o-Peso, que é considerado o principal itinerario do transporte publico na Regido Metropolitana
de Belém (RMB) sendo um fixo que demanda grande envergadura na gestao do transito e dos
transportes para demdimento da demanda. Destaeaainda, que as linhas hidroviarias para
municipios proximos a Belém, tais como Barcarena e Abaetetuba que -séuaas
proximidades do complexo, onde assinak@relacdes em outras escalas de analise.

Os corredores viaroque se destacam com o atendimento de demandas, coincidem,
em grande medida, com os percursos realizados pelas linhas de bondes urbanos. Além das vias
ao entorno do ja& mencionado complexo de feiras deo\REso0, a Avenida Presidente Vargas,
se concentraos arredores do centro comercial, a travessa Padre Eutiquio atendendo a demanda
do Shopping Center também se aproxima do centro comercial. Entretanto, os corredores
estruturantes sédo avenidas Almirante Barroso, José Malcher (antiga estrada de Sao),Jerdnimo
Conselheiro Furtado e Pedro Alvares Cabral, sentido de acesso ao centro; e no sentido de saida

as avenidas Senador Lemos, Mundurucus, Nazaré, e Almirante Barroso.

Setores ligados ao comércio e servicos demandam deslocamentos na dindmica urbana,
de iguamodo, o Estado através dos 6rgaos publicos compde o contetdo que qualifica o centro
urbano. Diante de tais circunstancias, o setor imobiliario atua na producdo de espacos
privilegiados pelo conteudo sofisticaddbano. Assim, a disposicdo dos principais
equipamentos publicos, estabelecimentos privados de médio e alto padréo, a verticalizacdo
imobiliaria concentra parcela populacional, detentora de condicfes assegurar destaque

imobiliario (TRINDADE JR, 2016). Diante de tais circunstancias, o transportep@ompre
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seu papel a populagéo de classe média e alta, podendo ser considerada uma elite do ponto de
vista econémico, e em funcéo de trabalhos com melhores condi¢cdes de ganhos, ao promover o
deslocamento da populacdo menos solvavel economicamenteiaaalet pelos trabalhadores,

gue partem das periferias em atendimento das necessidades do centro.

Os deslocamentos se dao em funcéo do trabalho, de estudos, e em funcdo de saude,
pois como dito anteriormente o Dabel, destse@ela concentragéo destesis da economia,
abrangendo o recorte espacial de 13,7 km2 de area urbanizada, compondo areas do centro
histérico predominante nos bairros da Cidade Velha e Campina; o centro comercial atualmente
com parte, sobreposto ao Centro Historico; e Areas ddasna oferta de servigos

especializados, que se pulverizam nos demais bairros do distrito.

Compreendese que atualmente o Dabel é o distrito mais verticalizado de Belém,
principalmente na regido central, a partir da cota de 10 metros de elevacao; aoptadesso
de valorizagdo dos iméveis ndo se restringe as cotas altimétricas. A mesma &scontra
vinculada aos acessos viarios consolidados e os amortecimentos gerados pela circulacdo de
capitais. Tais elementos foram importantes para o investimentagenharia que conduziu a
construcdo de edificios na avenida Visconde Doca de Souza Franco, mesmo que ao longo da

mesma haja variacado de conta com registros inferiores a 5 metros, (mapa 5)

113



Mapa 5: Distrito Administrativo- Belém: Andise do Padrdo Altimétrico e Estrutura Viaria.
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& ==

Fonte:Geoprocessamento sobre imagem do programa SRTM, com revisdo em novembro de 2011 (B)FE, 201
elaborado pelo Autdr Geocam (208).

Nos registros obtidos do censo demografico IBGE, em 2010, o Dadmlip 49.777
imoveis particulares e coletivos {801), sendo 42.963 domicilios particulares com ocupacéo
(V-003), em termos percentuais 86,3% dos domicilios sao efetivamente ocupados. Naquele ano,
foram recenseadas 144.948 pessoas reside@B4)ya mdia de habitantes por domicilios é
considerada elevada, em 3,37 habitantes, dispersos em 13,7 Km2 de area urbana vetorizada
sobre os limites oficiais do DaBg&l Desta forma, a média de habitantes por quildmetro
guadrado ficou em aproximadamente 10.580 hKm?.

No mapa 5, é evidente a estratégia adotada pelo planejamento do Estado (ao longo das
gestdes), ao adotar por critérios altimétricos, os bairros centrais, as porcdes valorizadas de
bairros intermediarios tomando por base a hipsometria dos termawes valorizados; seja

por compor o patriménio histérico momento em que a cidade apregentano uma obra e

23 A partir dos dados da Miss&o Topogréafica Radar Shuttle (SRTM), disiiadbs pelo Servico Geoldgico dos

Estados Unidos (USGS United States Geological Survey), em na rede mundial de computadores. Foi
desenvolvido o projeto Topodata oferece o Modelo Digital de Elevacdo (MDE) e suas derivacdes locais basicas
em cobertura r@onal, ora elaborados, ou disponiveis para tratamento em Sistemas de Informacdo Geografica
(SI1 Gbés) .

24Todos os ajustes realizados em base cartogréfica, viabilizaram a melhor aproximacéo de analise no recorte, onde
foram extraidas da malha as areas deegéat ambiental, e outras areas que ndo fossem caracterizadas pelo uso
urbano.
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seu valor de uso ainda persiste no valor arquitetonico presente no distrito. Entretanto, neste
mesmo distrito a cidade também é compreendidaocorarcadoria apropriada pelo grande
capital, e que ao longo das décadas consolidaram suas amortizacfes de financeiras empregada
no espaco. Os industriais, que no passado tinham assegurado no bairro do Reduto a
concentracdo de suas atividades deslocaean longo do tempo para areas com melhores
condi¢des de infraestrutura e circulagdo, necessarias ao desenvolvimento de suas atividades
logisticas.

O distrito é dotado de relevante infraestrutura de vias e considerado o centro da cidade
de Belém por concerar a verticalizacdo sobre o terreno urbano, principalmente nas areas de
cotas altimétricas elevadas. Quanto ao contexto de expansao urbana a partir da verticalizagéo
comoum processo resultante da producéo do espaco, caracterizado pela multiplica¢do do so
urbano, através da sobreposicédo de imdveis sobre um mesmo terreno.

No contexto atual, o distrito apresenta a consolidacdo dos empreendimentos com
ampla valorizacdo dos imoveis centrais, principalmente os verticalizados, suas vias passam a
ter sentido ainico remodelando os eixos de circulacdo viaria. Quando as vias passam a ter
sendo Unico, no processo de requalificacdo viaria amydeas acessos, principalmente nas
vias secundarias que passam a ter seus imoveis incorporados ao mercado. De talenasdo, qu
escolas, faculdades, universidades (publicas e privadas) conceetraanregido central do
distrito demandando grande volume de viajem em dire¢cao ao centro atraveés dos acessos Viarios

consolidados e os amortecimentos gerados pela circulacdo déscapita

2.2.DAGUAT Distrito Administrativo Guama

No distrito administrativo Guama (Dagua) apresegta&nquanto recorte importante
para compreender o processo de crescimento demografico de Belém, e de implantacdo da
infraestrutura viaria integrada enquanteneento que define novas territorialidades entre os
agentes transportadores atuantes no sistema de transporte publico de passageiros.-#¢entando
para os ajustes e reformas na estrutura de circulacao urbana, necessarias para a organizacao dc
meios de trasporte, e a execucao de seu papel, a mobilizacdo da for¢ca de trabalho no processo
de producéo e reproducéo da cidade. A partir de 2000 as empresas do transporte publico de
passageiros passaram por profundas mudancgas no grupo societario das emprdsas daéni
induzidas pelas mudancas estruturais no sistema, os processos de fragmentacao e de procriaca

de capitais em novas empresas foram as estratégias adotadas pelos agentes transportadores.
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A formacado do bairro do Jurunas, enquanto periferia proximeeatyo urbano e
econdmico de Belém dese a partir da abertura de vias importantes para a circulacdo do
transporte publico. Dentre as empresas de dnibus que operaram nas décadas 1980, 1990, e 200(
a Empresa de Transportes Esperanca (ETEL) foi uma dasi@s a estabelecer posicdo no
bairro do Jurunas conectandoao centro urbano de Belém em direcdo & Marambaia onde
mantinha um terminal intermediario e em seu retorno acessava o centro e posteriormente seguia
para o terminal de origem, o que Castro (2Ql®7) caracteriza a operacédo de linBasro-

Centro-Bairro-Centro-Bairro em apenas uma Unica viagem.

Diante de tais caracteristicas operacionais a I0@#ki JurunasMarambaia(AQ -
00427) a figura 20A, ja demonstra este comportamento logisticangoeem operacdo no ano
de 1993 nas proximidades da Avenida Dalva, posteriormente esta linha passou a ser identificada

como 104

Figura 20: Veiculos da Empresa de Transportes Esperanca (ETEL) na linha Jurunas Maremid&83 (A) e
outrodnibus da mesma empreasa linha Pedreira / Jurunas via Presidente Vargas, em(B®95

DU S——

CI3 onisus BRASLL i \ U Linees Juco [ e T
Fonte: Onibus Brasil Postado por Jac6 (2018a; 2019a).
A figura 20-A retrata a operagao da empresa ETEL na |00®1 PedreiraJurunas

(via Presidente Vayas) posteriormente a linha passou a ser identificada d@®aontudo, a
mesma tinha como terminal o fim da Avenida Pedro Miranda, em 1995. Naguele momento, a
Av. Pedro Miranda nao se estendia até a Tv. Doutor Freitas (a altura do Complexo Aldeia
Amazobrca). A década de 1990 € marcada por reformas viarias. O prolongamento da Av. Pedro
Miranda a partir da Tv. Lomas Valentinas até a Av. Dr. Freitas foi possivel através de sucessivas
intervencdes na éarea, principalmente por conta do Igarapé da Pirajé ®tuadaixa cota

altimética e precaria rede de esgotamento sanitario. A obra da macrodrenagem da bacia do Una
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promoveu a intervencdo com adequacdes na rede de esgotamento sanitario, nas habitacfes, n:

ampliacdo das vias, e do sistema de transporte, inelaktsrando o itinerario da lint0® 2.

Ao fim da década de 1990, a Empresa Transportes Esperanca Ltda (ETEL) apresentava
sérios problemas com o licenciamento de seus veiculos, motivo pelo qual o Departamento
Estadual de Tréansito do Para (Detran) realigou1998 a retencdo de parte significativa da
frota da empresa, conforme se visualiza na figur8,20m que se destaca o veiculo da linha
1027 Jurunas Pedreira (via Presidente Vargasp ordem(AQ-10207),quando 0 mesmo
possuia problemas de documentag@icular em atraso com o 6rgao. Apos a liberacao, deste
veiculo e ja em operacédo nas vias de Belém, voltou a ser registrado pela imprensa local, em

matéria que abordava a excessiva emissao de gases poluentes na atmosfera urbana de Belém.

Deste modo, em feiro de 2001, o jornal A Provincia do Para, questionava a gestao
da Prefeitura Municipal de Belém (PMB) através do veiculo apreendido, trés anos antes (figura
21-A).

Figura 21 Veiculos da ETEL apreendidos pelo Detran em 1298e outro da empresa na mesampresaem
operacdo com elevada emisséo de gases em(Bp01

Fonte: Onibus Brasil Postado por Jacé (2018b; 2019a)

Os dois bairros atendidos pela ETEL (AQ) situaxserem terminais intermediarios,
no bairro da Pedreira sstabeleceram a Auto Viagcdo Monte Cristo (AL) com as |zfhai
SacramentdHumait§ e a TransBCampos (AB) que apés a finalizacdo da Macrodrenagem da

Bacia do Ungcom obras e intervencfes urbanisticas de 1993 a 2@@4)sua linh&2291

25 Destacase que algumas empresas de Onibus de Belém, possuiam (algumas ainda possuem) veiculos cagambas
gue esporadicamente realizavam aterramento de vias, por onde os aitulegransitava (transitam) a medida
que o poder publico ndo lhes atendia em suas demandas.
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PedreiraCondor (antiga Batista Camposjeslocada para o eixo da Av. Marqués de Herval,
tendo seu terminal fixado na frente do Hospital de Clinicas Gaspar Vianna (hospital fundado
em 1987).

No bairro da Marambaia, a ETEL ndo conseguiu se fixar, pois, a empresa TransPara
(AN) deslocou sua linha5071 Telégrafo(antiga Telégrafo Sem Figara a Av. Dalva, onde a
Viacdo Perpétuo Socorro (AK) mantinha o terminal da liBd48 i Djalma Dutra Na
contiguidade do bairro, porém acessando pela Av. Tavares Bastos, a empresaigmam
(AC) possuia operacao com as lindd6 1 SacramentdNazare e 5471 Médici-Presidente
Vargas Além deste movimento de linhas que se deslocaram para o bairro da Marambaia, a
Viagao Forte (AF) desde meados de 1980 mantinha a Tialwares Bastos (atugd48 1

MarambaiaVer-o-Peso).

Neste movimento a ETEL (AQ) ndo expandiu suas linhas e deslocou seus terminais
do bairro do Jurunas, passando a sofrer impactos financeiros e operacionais em suas linhas
através do processo de sobreposicao de itinerarios pogssionarias de concorrentes. Diante
de tais circunstancias, as linhas das ETEL foram sendo sobrepostas, seus terminais de
passageiros ndo garantiam a espera do usuario cativo em suas linhas. A Empresa de Transporte:
Esperanca (AQ) atravessou de 1998 @526ém um conturbado processo de operacao, com 0s
conflitos politicos postos, passou a ter suas trés lint@3, (103, e 104sobrepostas por
empresas que expandiram seus limites para além da primeira légua patrimonial, enquanto a
mesma sofria baixas em seveiculos que constantemente apresentavam problemas de ordem
mecanica nas vias e acabavam sendo facilmente recolhidos para os patios de retencéo, gerandc

mais custos para a empresa, que teve sua faléncia decretada em 2006.

Ainda se tratando das empresas Ristrito Administrativo do Guamé& (Dagua), é
importante ressaltar que assim como o processo ocorrido com a ETEL no bairro do Jurunas, no
bairro do Guama, porém, sem alcancar as proximidades da Universidade do Federal do Para
(UFPA), a empresa TransbRlo (AS) passou por um processo de gradativa sobreposicéo de
seus itinerarios. Por décadas a empresa operava em apenas duas litthasCaemacéae
Estrada Nova al14i CremacaeAlcindo Cacelacom linhas circulares que ao longo dos seus
trajetos se encorgvam em sentidos opostos, tal perfil operacional foi identificado em outras
empresas, porém, ndo em predominancia. Assim como ocorrido pela ETEL (AQ), a Fransbel
Rio (AS) entrou em faléncia com expressiva sobreposi¢ao de seus itinerarios, apreensao de seus
veiculos pelos 6rgaos de fiscalizagdo e controle de transito.
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Em 2008, ap0s a perda da capacidade gerencial dos proprietarios, segundo dados
consultados na Receita Federal (RF) a empresa encanimapta e tinha possuiam trés sécios
administradores cugosobrenomes sabtendes Gouveia, Pinto Rodrigues, e Mendes Gouveia.
Dentre os poucos veiculos que ficaram abandonados na garagem, ao longo dos anos seguintes
alguns foram alvo de retirada gradativa de pecas, inclusive nos anos posteriores a Delegacia de
Furtos e Roubos de Veiculos Automotores (DRFVA), vinculada a Divisdo de Represséo ao
Crime Organizado (DRCO) apreendeu trés 6nibus em um desmanche clandestino no Km 22,
no municipio de Benevides, conforme a reportagem a seguir

Os d6nibug dois deles desmdedos e um terceiro em principio de desmaiicgtéo

em nome da empresa TransiBRb de transporte coletivo urbano. Ao checar os
chassis e placas dos veiculos, a equipe da DRFVA, sob comando da delegada Flavia
Leal, constatou que os 6nibus estavam corerarfiidicial de penhora determinada

pela Justica, estando, portanto, na condicdo de veiculos alienados colocados a
disposicdo de bancos e financiadoras para quitacdo de débitos financeiros de acdes
judiciais. Sendo assim, explica a delegada, o responsélaetmpresa de 6nibus nédo
poderia usar comercialmente, vender e, muito menos, repassar 0s veiculos para
desmanche. Ainda, conforme a delegada, ndo foi encontrado qualquer registro de
ocorréncia sobre furto ou roubo dos 6nibus. A delegada ressalta qpareaide que

forma os veiculos foram parar na oficina mecénica. Se ficar comprovado que o
responsavel pela empresa vendeu ou repassou 0s veiculos para desmanche, ele sera
indiciado por fraude a execucéao, crime previsto no artigo 179, do Cédigo Penal, que
consiste na subtracdo de bens a penhora, utilizaedte condutas como alienacgéo,
desvio, destruicdo ou danificacdo, ou ainda por meio de ato de prejudicar o rateio entre

os credores, mediante a inclusdo de devedores ficticios para simular dividas (PARA,
2013, s/n).

Mergulhada em dividas com credores e processos indenizatorios, nos ultimos anos de
operacgédo, os funciondrios assumiram as linhas e os veiculos, enquanto a garagem e alguns
veiculos restantes foram postos a leildo para o pagamento de fornsecedod® um imovel
considerado valorizado, por se situar na Tv. José Bonifacio com a Av. Bernardo Sayao, foi
leiloada e passou a garagem da empresa responsavel pelo projeto de Macrodrenagem da Estrad

Nova ou Nova Bernardo Sayao.

Quanto as linhad13 e 114, a Companhia de Transporte do Municipio de Belém
(CTBel) interviu junto aos funcionarios que assumiram a operagdo destas linhas para que a
empresa Viacdo Guajara (Al) comprasse as linhas. Apdés a compra, os funcionarios foram
incorporados ao quadro funo@l da Al. Diante ao exposto, ressataque a Viacdo Guajara
(Al foi beneficiada ao longo das décadas anteriores, no processo de sobreposicao de itinerarios,
contribuindo para a perda de capacidade operacional da THeb@S) a qual a CTBel
nunca lavia permitido expanséo de 2,4 Km das linhas até o Terminal de Passageiros na frente

da Universidade Federal do Pard (UFPA). Porém, apds a aquisicdo apenas das linhas pela
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Viacdo Guajara (Al) as linha%13 e 114 foram instantaneamente integradas ao termina

conforme o quadro 3.

Ainda se tratando das empresas com atuacdo no Distrito Administrativo do Guama,
gue atravessaram a década de 1980, a Empresa de Transportes Sao Luiz (AM) a partir da
demanda de transporte ao entorno do Curtume Santo Antonio sitsiadargens do Igarapé
Tucunduba e das Olarias seguindo o curso do mesmo, manteve sua operagdo no bairro de
Canudos e penetrando na porcdo central da Terra Firme atendendo a crescente demanda de

passageiros da periferia que se formava, conforme a figura 22

Figura 22: Propaganda Impressa do Curtume Santo Anténio de Canudos, em 1985.

- CURTUME SANTO ANTONIO

O Impacto do progresso depende do esforgo conjuntivo de uma nagiio.
O Curtume Sto. Antonio, de Sobral, Irm#fios S.A. acredita nisso.

Neste momento especial, queremos mostrar nosso total apoio so Dr. Tancredo
Neves.

Com muita ¢, esp wa @ um desejo imenso de ver este pais progredir. Nosso

parabéns 30 governador Jader Barbalho, por seus dois anos de governo progressivo para
© Nosso estado.

Norawr Prepogonsa (2288

Rua do Olaria, 92 Tels: 226-0110 - 226-1082 - 226-5751.
Fonte: Faculdade de Arquitetura e Urbanismo (FALBboratério Virtual (UFPA, 2018).

Na publicidade, estdo expressas as vinculacdes politicas énthéstria e o Estado,
naquele momento governado por Jader Fontenelle Barbalho (ver quagbreedeadores do
Estado no quarto capitulo, figuk®). Em termos de transporte, o Curtume Santo Anténio,
demandava regularidade e frequéncia do servi¢o de tra@gnilico de passageiros. Assim,

a Empresa de Transportes Sao Luiz (AM) manteve sua operacao tendo como final de linha as
iImediagOes da empresa, operando inicialmente com a linha CanLBos;a Amazonas (atual
323.

Em 1998, a Prefeitura Municipal &zlém (PMB) inicia as primeiras intervengdes no
Dagua, a Terra Firme teve encaminhada a demanda de prolongamento da rua Sdo Domingos

até a ponte sobre o igarapé do Tucunduba. Assim, com a pavimentacdo asfaltica a empresa Sac
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Luiz (AM) implantou a linha326 i CanudosPraca Amazonas Il (Tucundubgle segue da

Av. Celso Malcher adentra a rua Sdo Domingos até a segunda Ponte sobre o Igarapé do
Tucunduba atendendo a uma grande demanda reprimida até a inauguracao da linha no fim da
década de 1990.

A Transportessao Luiz (AM) j& atuava na lint2241 Canudos Presidente Vargas
cujo terminal situgse no fim da avenida Celso Malcher tendo como barreira viaria a subestacéo
da Eletronorte subsidiaria da Eletrobras. Na |iB23i CanudosPraca Amazonas b primeira
linha da empresa, onde seu terminal s#t@ano fim da Rua S&o Domingos com a avenida
Perimetral. Quando a Prefeitura Municipal de Belém (PMB) reestruturou através da
urbanizacdo a porcéo central do bairro da Terra Firme, na rua Roso Danin, a empresa de
Transportes Sao Luiz (AM), foi beneficiada ao implantar a IB®2&i CanudosVer-o-Pesq
porém, assim como o ocorrido na linB24, havia muitas residéncias a serem indenizadas,
gerando verdadeiros obstaculos a serem superados para queaSiciagassa ser ampliada

até a avenida Perimetral.

Ainda se tratando desta area, o transporte publico inserido na avenida Cipriano Santos
guando o poder publico municipal logrou melhores éxitos, apesar de possuir cotas altimétricas
baixas, o poder publico municipaabilizou a integracdo completa da via da Almirante Barroso
em S&o Bréas até a avenida Perimetral da Ciéncia na Terra Firme. A reestruturagdo da via, com
a remocao de estivas e pavimentacao asfaltica, foi acompanhada com a canaliza¢do do curso da

IgarapéCipriano Santos, que tinha sua nascente no Lago Azul, no bairro Universitario.

A intervencdo do poder publico com a abertura da via estruturou a circulacao,
viabilizando a expansao da lintd8 7 Cipriano SantosPresidente Vargasoperada pela
Transportadra Arsenal (AA), que ja possuia a lifdE8i JabatiteuaArsenal(atual linha 318,
operada com a bandeira Arsenafsta linha possuia seu terminal na rua Jabatiteua, e foi
ampliada em 700 metros a partir da sua garagem até a passagem Francisco Xadwvieonte

obstaculo o Conjunto Flora Amazobnia, para alcancar a avenida Perimetral.

No limite norte do bairro da Terra Firme e sul do Marco, a empresa de Transportes
Alcindo Cacela (AD) mantinha a linfiEL 77 Alcindo CacelaSao Jerdnimo (atual linha 417,
opaada com a bandeira Alcindo Cacelasé Malcher)e 022 - Alcindo Cacela Domingos
Marreiros (atual linha 422) tinha como terminal Tv. Mauriti a altura da rua Acatauassu

Nunes. Porém, ainda na década de 1990 teve seu terminal descolada para a aveeital Peri
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da Ciéncia, nas proximidades no entorno do antigo Nulcleo Pedagdgico Integrad. (NPI)
Quando, em meados de 1999, a Companhia de Transportes do Municipio de Belém
(CTBelf, determina o fifim dos monop-1iossob das
seu sistema, a Transportes Alcindo Cacela (AD), que ja estava estabelecida na avenida
Perimetral, assumiu a linh&805 1 UFPA-Icoaraci, recém criada em regime de

compartilhamento com as demais empresas Transurb (AE) e ABragantig (AZ)

Entrementes, dransportes Alcindo Cacela (AD) havia acumulado na operacdo de
suas duas linha®17e022) o desgaste e envelhecimento de sua frota, e a insercao Mz0inha
I UFPA-Icoaraci, demandava veiculos novos, ou aparentemente novos;, como medida de
justificarapopul a- «o do distrito que o fAfim dos
renovacdo da frota rodante, e a empresa AD ndo possui naquele contexto, condi¢cdes de
investimentos em novos veiculos. Assim, em pouco tempo a empresa AD, vendeu a concessao
de trésveiculos da linh&05 para a Viacado Guajara (Al). Esta negociacdo, permitiu em 1998,
gue a Transportes Alcindo Cacela (AD) fizesse a renovacéo de aproximadamente 10 veiculos
novos da encarrogcadora Comil, sendo uma das poucas empresas de Belém adsrdaeicul
marca. Estes veiculos, foram incorporados a l#ithé& Alcindo Cacela José Malchergue
por conta da negociacéo, teve seu prolongamento para o Terminal de Passageiros Leste da
UFPA

Antes de adentrar nos processos de agrupamentos de empresdasimgecontexto
dos terminais de passageiros oeste e leste na frente da Universidade Federal do Para (CASTRO,
2012), o Distrito Administrativo do Guama apresenta um recorte espacial descontinuo e/ou em
anormalidade cartografica considerando os critérigsicofgeografico expressam a
diferenciacdo espacial com os demais bairros Dagua. Em 1992 empresa Rapido Dom Manoel
(AG) operava no bairro a partir da linGarié-Utinga-Presidente Vargas (na época linha 040),
conforme a figura 23\, a qual em meados de ¥fi deslocada para o bairro do Castanheira,
guando passou a se cham@astanheiraPresidente Vargaginicialmente linha 040, e
posteriormente 440 A empresa Rapido Dom Manoel (AG) mantinha trés outras linhas

26 A partir de 2006, o nome desta instituicio passou a ser Escola de Aplicacéo da Universidade Federal do Para.
27 Apb6s 2012 a CTBel, progrediu na esfera admiaista para Autarquia de Mobilidade Urbana de Belém
(AMUB) e sequencialmente Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana de Belém (SeMOB).

28 A empresa Autoviaria Bragantina (AZ) foi uma empresa criada a partir da Auto Viacg&o Icoaraciense (AR) para
justificar a concorréncia entre empresas, uma forma de escamotear 0 monopolio estabelecido pela AR no distrito
Administrativo de Icoaraci e do Outeiro, conforme se vera adiante.
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atendendo ao bairro, como as lirb@0 - Pedreira Nazaré (atual 439)0411 CeasaFelipe
Patroni (atual 441)e 0421 CeasaVer-o-Peso (atual 442)

Figura 23. Veiculos da Rapido Dom Manoel, na linha Cddtinga Presidente Vargaesm 1992 (A);e outro
Onibus da mesma emprasalinha Ceasa Felipe Patroni, €i897(B).

e eroraheed |

Fonte: Onibus BrasiPostado por Jaco (2015 c; 2019 c).
Na figura 23B, encontrase o registro do veiculo da Rapido Dom Manoel, na linha

0417 CeasaFelipe Patronj no inicio da avenida Roberto Camelier nareado Jurunas, em

1997. As linhas que partiam da Central de Abastecimento do Para (CEASA), o destino era o

bairro do Jurunas, cortando o mesmo em linhas circulares, ou seja, complementam seus

itinerarios de ida e volta. Tendo a central de abastecimento reduto operacional e na busca

de expandir sua operacao, a empresa AG, iniciou a operacdo dadBiha#?AARCeasa,a

gual buscou penetrar na periferia do municipio de Ananindeua. Diante de tais caracteristicas

operacionais, a Rapido Dom Manoel (AGntz&m incidia na territorialidade da Empresa de

Transportes Esperanca (AQ) que se exauriu a partir da operacao de linhas que se sobrepuseran

no Jurunas, bem como a TransB& (AS) que teve suas linhas impactadas na sobreposicao

de suas linhas.

As linhas gie operam na Ceasa cumprem um duplo papel, atendem a demanda de
transporte de passageiros e de pequenos volumes de cargas. A empresa Rapido Dom Manoel
(AG) praticava a cobranca sobre volumes de frutas transportados em seus veiculos, esta
operacao ocorriaod vigilancia do fiscal de fim de linha que era encarregado de estabelecer o
valor da taxa em acordo com o volume ocupado no veiculo, de modo que no horario da manh3,
onde havia maior movimento de passageiros com cargas adquiridas na Ceasa, 0 veiculo
apregntava um misto de servico de transporte urbano e rural, ao transportar cargas e

passageiros em um sé compartimento.
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Os bairros do Guama e Terra Firme, encontrasandentre os mais populosos em
1950, (ver no mapa 1 Distribuicdo populacional de Belém, €fi50).Assim, as empresas de
transporte historicamente estabelecidas nestes bairros apresentaram movimentos importantes
no processo de expansédo dos limites da periferia e da consolidacéo dos 6rgdos da administracac
publica federal, presentes através dvemsidades, e seus hospitais universitarios, empresas

publicas estatais de planejamento estratégico.

Em sua origem, em meados de 1755, o bairro do Guama teve sua formacao
socioespacial marcada pela segregacéo dos escravos abandonados pelos seussaiiores n
urbano de Belém, aos doentes portadores da hanseniase (enfermos brancos e/ou negros) qu

passaram a ocupar as margens do Tucunduba.

Em Mendes (2014), encontsa a melhor contextualiza¢céo do bairro:

O Guamé por estar distante e isolado do cetdroidade na época, era o lugar ideal
para o fidep-sito de |lixo social o, ou sej .
indesejaveis, maléficas e indteis a sociedade.

O AHosp2cio dos L8zaros do Tucundubaodo e
mais Trés hospitais de isolamento, os Hospitais: Domingos Freire, Sdo Sebastido e
Sdo Roque (que se transformaram no hospital Universitario Jodo de Barros Barreto,
para tratar doencas infectocontagiosas como variola, febre amarela e tuberculose.

Além de hospits de isolamento, no Guama localizavaentrés cemitérios: um

pequeno campsanto, construido préximo ao Leprosario do Tucunduba, que servia

para os enterramentos dos internos, desativados em 1887 o cemitério de Santa Isabel,
inaugurado em 1878 e o cemitéda Ordem Terceira de sdo Francisco (1885) em

frente ao Santa Isabel.

O isolamento foi gradativamente sendo eliminado com a ampliacdo da cidade e com

o0 bairro ficando mais perto, manter a colbnia era perigoso demais (MENDES, 2014b,

sp).
De modo que a ggrafia do bairro permitiu a penetracéo por trés importantes vias, a
avenida José Bonifacio sentido do igarapé Tucunduba, séo elas: rua dos MundusBzuap
de lgarapéMiri, e Av. Bernardo Sayao. As trés vias citadas marcam a penetracdo do transporte
publico e o predominio das duas principais empresas de 6nibus no bairros, a Viacao Rio Guama
(AP) com marcante presenca na area norte do bairro.

Mendes (2014) define com habilidade o papel social atribuido ao Guama, de tal modo
gue na porcao norte do baiyrtambém sdo identificadas mudancas no contetdo urbano,
conduzidas pelo Estado. A partir da década de 1970 o sanatoério Jodo de Barros Barreto, passa
a categoria de hospital, conforme o fragmento a seguir

Por meio da portaria n° 249/BSB de 12 de julhd @é6, assinada pelo ministro da

Saude da época Paulo de Almeida Machado, o Sanatério Barros Barreto passou a se
denominar Hospital Barros Barreto. Depois de sete anos, por meio da portaria n® 337

124



de 1° de novembro de 1983, o entdo ministro da Saude Wadyverde altera a
denominacao para Hospital Jodo de Barros Barreto. Finalmente, em 1990, em func¢éo
do Termo de Cessédo de Uso firmado com a UFPA, passou a ser denominado de
Hospital Universitario Jodo de Barros Barreto (HUJBB, 203 s

Dessa forma possilinhas de o6nibus para atender as demandas do Hospital
Universitario Jodo de Barros Barreto e o Cemitério de Santa Isabel; e, até o inicio da década de
1990 o ponto terminal de suas linhas situse&aa conhecida parada do Clipper do G#ma
unico exemfar deste modelo de estacdo presente em Belém. Assim, as linhas de 6nibus da
empresa Rio Guama (AP) tinham como parada fit@igper situado na rua Baréo de lgarapé
Miri com a rua Augusto Corréa (cota de 10 metros); contudo, com a conclusdo dos terminais
de passageiros situados na frente de portdo trés da Universidade Federal do Para (UFPA), e da
Infraestrutura disposta na abertura da rua Augusto Corréa, e o prolongamento da avenida
Perimetral, as linhas da Rio Guama foram prolongadas para o termiedC0ASTRO, 2012)

As linhas da Viacdo Guajara (Al) com definida atuacao na porgédo sul do bairro do
Guama, atendendo as demandas da Universidade Federal do Para e da Copala Indastrias
Reunidas, ambas com acesso a partir da avenida Bernardo Sayédo. Do nogkmoeamo
ocorreu com a empresa de 6nibus em operacdo na porcao norte do Guama, com a finalizagédo
dos terminais e abertura da rua Augusto Corréa e prolongamento da Av. Perimetral as linhas da

empresas foram integralmente prolongadas até o terminal leste.

A inauguracéo dos terminais de passageiros da UFPA em 1997, foi acompanhado pelo
prolongamento de todas linhas de O6nibus da avenida Perimetral, lado leste; conduzida pela
intervencdo do poder publico municipal que promoveu a abertura e pavimentacao ¢a rodov
Tancredo Nevesagenida Perimetrgino trecho de 600 metros que antes era ocupado por casas
populares em condi¢cdes de precariedade. Naquele momento, as linhas tinham como ponto
terminal as imediag6es do IV Portdo de Acesso a Universidade do Fedeaafdaténdendo

principalmente aos pacientes do Hospital Universitario Bettina¥erro

Naquele momento, da cidade de Belém, as empresas de 6nibus regulamentadas pela
Companhia de Transportes do Municipio de Belém (CTBel) apresentavam linhas em que a

operaca era realizada por apenas uma unica empresa. Contudo, um movimento politico se

29 Em Belém, passaram a ser construidas da década de 1940, servindo como estagibas.dgom estilo,
futuristicas serviam como terminais para os 0nibus zepelins, em bairros com notavel demanda por transporte.

30 Segundo a assessoria de comunicagdo do hospital, no dia 18 de outubro de 1993 suas atividades foram iniciadas
como unidade dsaulde béasica, mas que ao longo dos anos cresceu e transseremowm hospital reconhecido

nas especialidades de otorrinolaringologia, oftalmologia e desenvolvimento e crescimento, assistindo a pessoas de
todo o Para e de outros estados da Regiao NHIdBFS (2018).
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iniciou questionando o modelo de sustentacdo dos monopdlios, que asseguravam o predominio
e a reproducdo dos agentes transportadores com operacées em bairros, determitmaado o ri
em frequéncia da demanda de veiculos em linhas. As empresas de 6Onibus, seguramente
estabelecidas em determinadas areas, com feicdes de monopodlios operacionais, foram
impactadas pelo poder publico municipal, as novas linhas foram postas sob o regime de
compartilhamento entre empresas, como estimulo a concorréncia no mercado dos transportes

que acirrou as disputas entre agentes transportadores de Belém e da Area Metropolitana.

As empresas de Onibus Viacéo Guajara (Al) e Rio Guama (AP) detiveram pordécada
o0 monopolio operacional das linhas de énibus no bairro do Guama. No processo de integracao
viaria e estimulo a quebra de monopolios, promovido pela CTBel onde cada uma dessas
empresas incorporou uma nova linha de énibus, no Guama, passando a integmranais de
passageiros, ent«o |linhas surgiram da fAqueb
e Area Metropolitana. Neste periodo surgiu a liiB8i SatéliteUFPA, compartilhada entre
a Rio Guama (AP) e Beléirisboa (AC) a qual a origem corprsnde ao bairro do Coqueiro,

em Belém.

Do mesmo modo, a Viacdo Guajara (Al) incorporou quatro novas linhas apés o
processo de conclusédo dos Terminais de Passageiros da Estacdo UFPA. Pelo acesso do Guamé
surgiu a914 i Marituba-UFPA, compartilhada inicialente com Trameab (AU) onde o
terminal de origem ficou situado as margens da Rodovia FederdllBRParavlaranhao),
situandese no limite do Centro com Mirizal; ou seja, o poder publico municipal, na época, ndo
apresentou forca suficiente a partir da cantpa de transportes, a qual ndo obteve éxito em
estabelecer a penetracdo em um bairro especifico de Marituba. Com sérios comprometimentos
financeiros a concessdo em meados de 2004 a cota de veiculos n@l#rfba vendida

(negociada) a empresa \bal Transportes (BJ).

Assim, as trés outras linhas da Viacao Guajara (Al) foram implantadas sob o regime
de compartilhamento com duas outras companhias, foram linhas originarias do terminais entre
compartilhamento, a saber, 80 i TapandaUFPA, compartilhada coma empresa Nova
Marambaia (AT), incidindo diretamente em dois bairros importantes desta empresa, o Bengui
e o Tapana. A Viacado Guajara (Al) compartilhou a operacdo da3itha UFPA-Icoaraci,
conforme apresentado nas paginas anteriores, incidindo mosshido Distrito Administrativo

de Icoaraci (Daico). De igual modo, compartilhou a operagcao da3daha UFPA-Cidade
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Nova 6§ com a empresa Transurb (AE), desde aquele momento pertencente ao grupo de

empresas vinculadas a Viacao Forte (AF).

As linhas de fibus atreladas aos terminais de passageiros da Universidade Federal do

Para (UFPA) forma objeto de sucessivas analises em Sistemas de Informacdes Geograficas

(SI G6s) em Castro

(2012),

(quadro 3).

Quadro 3: Situagéo Operacional dderminais de Onibus da Universidade Federal do Para (UFPA), em 2012.

ANALISE COMPARATIVA ENTRE EMPRESAS E LINHAS DE ONIBUS DOS
TERMINAIS DE PASSAGEIROS DA UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARA - UFPA

Terminal Oeste: Distribuicdo de Empresas
Onibus e Linhas

Terminal Leste: Distribuicdo de Empresas
Onibus e Linhas

Al T Viacao Guajara.
1137 Cremacad Estrada Nova;
1147 Cremacad Alcindo Cacela;
3061 UFPAT Pedreira;
3071 UFPAT Padre Eutiquio;
3081 UFPAT Alcindo Cacela;
3097 UFPAT Ver-o-Peso
31071 UFPAT Presidente Vargas;
3151 UFPAT Centro Historico;
91471 Maritubai UFPA (compartilhada).

AP Viacdo Rio Guaméa
3117 Guama Conselheiro;
3127 Guamé Montepio;
3161 Guamé Presidente Vargas;
3177 Guamé Patio Belém;
7681 Satélitei UFPA (comprtilhada).

BD i Belémi Rio Transportes
7681 Satélitei UFPA (compartilhada).

BJi Vialoc Transportes
9147 Maritubai UFPA (compartilhada).

AE T Transurb
3051 UFPAT Icoaraci (compartilhada);
31971 Terra Firme Ver-o-Peso(extinta).
32071 Tamoios;
3211 UFPAT Cidade Nova 6 (compartilhada).

AF 1 Viacéao Forte
99971 Curucamba UFPA.

Al T Viacao Guajara
3051 UFPAT Icoaraci (compartilhada);
3211 UFPAT Cidade Nova 6 (compartilhada);
8601 Tapand UFPA (compartilhada).

AT i Nova Marambaia
86071 Tapand UFPA (compartilhada).

BU 1 Transportes Canada
41771 Alcindo Cacela José Malcher.

CNi Expresso Marajoara
3051 UFPAT Icoaraci (compartilhada);

Totalizando
4 empresas de 6nibus
14 linhas de 6nibus em operacéo.
Nao ha linhas extintas.
12 linhas de operag Unica.
2 linhas de operagdo compartilhada.
Percurso total dos itinerarios 325,8 km.

Totalizando
6 empresas de 6nibus
6 linhas de énibus em operacao.
1 linha extinta (deslocada para outra aré46).
3 linhas de operacéo Unica.
3 linhas de operagédo coampilhada.
Percurso total dos itinerarios 267,5 km.

Comportamento das empresas linhas de 6nibus nos terminais de passageiros da UFPA.

Levantamento em pesquisa de Campo, anos 2008 a 2011.
Fonte: Pesquisa de Campo (2012).

Fonte: Adaptado de Castro (20125f) elaborado pelo Autor (2019).
De todas as empresas de 6nibus em operacéo nos terminais de passageiros da UFPA,

a Via-«o Forte (AF) foi a %nica que teve im
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de monop-1lioo. Por ®m, va linha de dngbasasem negneerde u L
compartilhamento, a linf@991 CurucambaUFPA, a qual apresenta uma excepcionalidade na
operacao de linhas do terminal. A empresa Transurb (AE), empresa do grupo da AF, que ja
operava por anos através da li328i Tamoia (atualmente sob a bandeira UFPAamoios),

teve acréscimo da lintgl 97 Terra FirmeVer-o-Pesq em operacao Unica; também participou

do regime de compartilhamento das linB& 1 UFPA-Icoaraci, e na3211 UFPA-Cidade

Nova 6 conforme o quadro 3.

Diante de tais circunstancias, € possivel afirmar que a atuacdo do Estado viabilizou a
partir do remanejamento de familias para a abertura e requalificacdo de vias, reestruturou os
circuitos de transportes, promovendo mobilidades socioterritoriais entre agentes
transportadores, ampliando a capilaridade do servigo a partir de distintas demandas, porém,
com predominancia de industrias, hospitais, universidades, e centros de comércio. Contudo, nos

bairros do Dagua, por décadas os fatores altimétricos.

Para melhor groximacao acerca dos bairros que compdem o Distrito Administrativo
do Guamé (Dagua) utilizese de imagem de Sensoriamento Remoto (SR), por uso de radar,
conciliada com técnicas de digitalizacdo de feicbes em ambiente de geoprocessamento, foi
possivel mdior identificar as areas de baixada altamente suscetiveis a alagamentos, as quais

apresentam espacos destinados para populacéo de baixa renda (CARDOSO et al., 2006).

Neste momento, a representacao cartogréfica, mapa 6, esta delimitando os 14,5 Km?2
do Distito Administrativo Dagua, sendo evidente a concentracdo de areas com perfil
topografico em 4 metros de altimetrias, sdo conhecidas como "areas de baixadas" suscetiveis
as constantes inundacdes, principalmente no inverno amazénico, quando se eleva avolume,
frequéncia, e os fenbmenos de maré alta. ApGs sucessivos processos de geoprocessamentt
aplicados a andlise do Distrito Administrativo Dagua, constseayue ha 48 pontos suscetiveis
a alagamentos. No total foram identificados 1,4 Km2 de area no timiteta altimétrica em 4

metros, equivalente a 9,66% da area total do Dagua
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Mapa 6: Distrito Administrativo- Dagua: Andalise do Padrdo Altimétrico e Estrutura Viaria.

) w— ) ——— — A L .;.\x._ Pa————
BELEM Distrito Admisistrativo do Guamd, Asdlise do Pacrilo Altmetrico ¢ Evtruturs Vil /
o o - i ~—7

Fonte:Geoprocessamento sobre imagem do programa SRTM, adsdaeem novembro de 2011 (INPE, 2801
elaborado pelo Autdr Geocam (208).

O censo demografico realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) aponta que, em 2010, o Dagua possuia o total de 94.282 domicilios particulares e
coletivos (V-001), destes 66.175 iméveis permanentemente ocupad@93)y sendo o
segundo maior percentual com 90,9% em ocupacao. Sua populacao totalizava 356.641 pessoas
residentes (M014) ocupando a posicao de distrito com maior contingente populacional. De ta
modo, o Dagua possui a maior taxa de ocupacao dentre os distritos administrativos, com 3,99
residentes por domicilios ocupados, com uma area urbana de 14,5 Km2, o mesmo também
possui a segunda maior média de habitantes por quildbmetro quadrado, comhec2Bca37
hab/Kmz2.

Os bairros do Guam4, e Terra Firme (Montese) possuem maiores extensfées de areas
suscetiveis a alagamento; ou seja, areas com altimetria até 4 metros, caracterizada por regides
de ocupacdes precarias, e populacédo fortemente dependessevigo de transporte publico.

Diante do exposto, as intervencdes urbanisticas promovidas durante a década de 1990 e inicio
dos anos 2000, ampliaram o servico de transporte publico de passageiros a partir da

requalificacao de vias e/ou abertura das existe
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Acerca deste aspecto, ao empresario, agente transportador, a ampliacdo da oferta de
transporte publico de passageiros foi possivel a partir da acdo do Estado garantindo a
permanéncia dos grupos atuantes nestas areas. O mercado imobiliario poutftuésia
nestes bairros, pois, o direcionamento destes grupos estava atrelado as condicionantes
geograficas, e como visto no padréo altimétrico destes bairros, ndo ha atrativos do ponto de
vista da infraestrutura para a incorporagdo de novos terrenopreegmimentos de médio e

grande porte desejavel ao mercado imobiliario.

Desta forma, os agentes transportadores ampliam suas ac¢des a partir das intervencdes
do Estado. Por conta da crescente aglomeracdo urbana, as industrias, como o Curtume Santo
Antbnio, migram para areas cuja circulacdo viaria permita manter sua capacidade de
locomocéo. Atualmente o distrito possui a maior densidade demografica entre os distritos, com
aproximadamente 23.600 habitantes por quildbmetro quadrado, uma média de 3,99 habitantes

por residéncia, em uma area de aproximadamente 14,5 Kmz2.

A compreensdo do Distrito Administrativo Guama enquanto espaco periférico
proximo ao centro urbano da cidade confere a oferta de transporte publico em direcdo aos
espacos hospitalares, universidagéblicas, servindo também aos portos situados na porgéo
sul do distrito. No entanto, por serem areas com baixas cotas altimétricas em terrenos pouco
valorizados, passaram a ser ocupados por elevados numero de familias carentes aglomerada:s
em pequenos coérdos, contudo a aglomeracao da populacéo carente nestes bairros periféricos
garante a reproducédo dos agentes transportadores, através das empresas concessionarias, a par
da demanda do centro urbano situado no Dabel. As empresas de transportes buguaean asse
suas territorialidades em porcdes dos centrais destes bairros, no entanto, a demanda continua
de fluxo de passageiros encortenos terminais de passageiros da Universidade Federal do

Para
2.3. DASACT Distrito Administrativo Sacramenta

O distrito Administrativo Sacramenta (Dasac) siagano entorno do centro urbano de
Belém, inicialmente a formacao do distrito esteve vinculada as atividades portuarias, a extracao
de recursos e disposicao de olarias. No distrito matadouro municipal de Belémrmbampu
dos principais equipamentos urbanos em meados de 1920, neste contexto, geograficamente a
circulacéo pela baia do Guajara se estendia pelos igarapé&gmente canalizadesla bacia
do Una. No entanto, nas décadas seguintes o0s corredores \adsasm a se destacar no fluxo

de veiculos articulando os bairros do distrito seja para a regido central ou para os demais
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distritos, o Dasac apresenta uma densa rede de distribuicdo energética implantada para o suporte
de atividades sofisticadas, estemdidnos principais corredores viarios, a rodovia Arthur
Bernardes, como principal eixo de circulacdo voltado ao atendimento das empresas
transportadoras e portuarias, principalmente no atendimento da demanda do parque
petroquimico, e do Aeroporto Internac@é de Valde-Cans construido pelos militares em
meados dos anos de 1940 (MENDES, 2017). As avenidas Senador Lemos, Pedro Alvares
Cabral, Pedro Miranda, e Julio César, articulam os bairros do Dasac. Para Cardoso, et al. (2006),
as macrodrenagens realizadss década de 1980, permitiu a infraestrutura bairros como
Pedreira e Telégrafo, nas porcbes de areas intermediarias, onde havia, em certa medida,

condicdes de intervencgdo por parte do poder publico.

Desta forma, um grupo de empresas concessionariasvilppsde transporte publico
de passageiros em atuacao no distrito foram diretamente impactadas pelas obras e intervencodes
urbanisticas nos bairros do distrito. Para Portela (2005) as décadas de 1970 e 1980, séo
marcadas por fortes movimentos populares tiepela permanéncia nas areas de baixada dos
bairros pertencentes a bacia do Una, aliados a abertura politica que marca um dos maiores
programas de intervencdo urbanistica de Belém, ainda para a autora, 0os agentes politicos da
eépoca divergiam quanto a jiistativa originaria do projeto. Desta forma cppefeito de Belém
no periodo de 1988985 (Almir Gabriel) afirmou que o Projeto de Macrodrenagem-de\ae
partir da descoberta do surto de esquistossothnas areas de baixadas da Bacia do Una
(PORTELA, D05, pp. 145146)

Na pagina seguinte, a autora resgata os argumentos pelo entdo governador (Jader
Barbalho), o projeto teve sua origem a partir das reivindicagbes das camadas populares,
organizadas em movimentos, resgatando uma divida social em protdi paais carente da
popul a-«o0o e que residiam de forma precS8ri a
a autora aponta a versdo dos movimentos populares, que categoricamente afirmam ser uma
conquista das classes populares das baixadas, osafj@ass de sua efetiva participacdo e
mobilizacdo em prol da melhoria de condi¢c6es de vida acabara por interferir nas prioridades

politicas. Desta forma, e considerando o cenério politico formado em Belém no periodo,

31 O Ministério da Salde (MS) caracteriza a esquistossomose como uma doenca parasitaria causada pelo
Schistosoma Mansoni. Ainda para o ministério, inicialmente a doenca é assintomatica, mas pode evoluir e causar
graves problemas de saude ccsi podendo haver internacédo ou levar a morte. No Brasil, a esquistossomose é
conhecida popularmente como fixistosed, fbarriga dos§
a infeccdo quando entra em contato com agua doce onde existam carnafeafados pelos vermes causadores

da esquistossomose. Por fim, a infeccao € prevalente em &reas tropicais e subtropicais, em comunidades carentes
sem acesso a agua potavel e sem saneamento adequado.
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acreditase que tanto as questdes saids quanto sociais e urbanisticas foram justificativas
utilizadas pelo Estado para firmarem o empréstimo junto ao Banco Interamericano de

Desenvolvimento (BID).

A obra de macrodrenagem alterou a disposi¢cdo espacial dos moradores de areas de
baixada, afstandeos da periferia proxima, assentaraonos bairros do limite do Dasac, ao
passo que os bairros mais proximo ao centro foram os melhores dotados de infraestrutura. Nos
bairros mais afastados como Maracangalha e Barreiro, os trabalhadores, primtgase
empregados, enfrentavam dificuldades na oferta de transporte para o ir e vir no deslocamento
casail trabalho, do mesmo modo os estudantes adolescentes na continuagéo de seus estudos
enfrentavam problemas de deslocamento a continuacao de seus sstwitpss especializados
de salude demandam deslocamentos para o distrito central de Belém (Dabel). Assim, o
transporte publico acompanhou o movimento de dispersdo da populacdo para bairros mais
afastados, e empresas que se limitavam a ofertado servgoemnas consi der adas

viram neste remanejamento oportunidades de sua reproducéo.

No inicio da década de 1990 empresas que operam no aglutinado entre os bairros do
Marco e Pedreira, foram as primeiras a se deslocarem para o bairro da Maracateyadiendo
também a porcao central e sul do Barreiro. No que trata das empresas de Onibussalestaca
atuacao da empresa Auto Viacdo Monte Cristo (AL) que foi uma das primeiras a operar no
Dasac, inicialmente cobrindo a demanda do bairro da Pedrpagiade sua via principal,

avenida Pedro Miranda, pois ja possuia operacao no bairro Sacramenta (figura 24 A e B)

Figura 24: Veiculos da Auto Viagdo Monte Cristo, na linha Sacrametanaita,em 1992 (A);e outrodnibus
da mesma empresa niinha na Sacramenta RedutMarex- Bela Vista, em 1998B).
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Fonte: Onibus Brasil Postado por Jacé (2017 a; 2019 d).
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A Auto Viacdo Monte Cristo (AL) assegura sua territorialidade no bairro da
Sacramenta, a mesma ja possuia a l0#@ SacramentaHumaita (atual 22y em operacéo
na regido central do bairro; contudo foi no inicio da década de 1990, aproveitando o processo
de deslocamento populacional para a ocupacéo direcionada para o bairro da Maracangalha que
a empresa implantou a linB&851 SacramenteReduto (MareX Bela Vista) nos anos seguintes
com acelerado processo de valoriza¢do do conjunto Bela Vista, a linha foi deslocada novamente
para o conjunto CDP, alterando a linha f@8&i CDP1 Providéncia Vero-Peso (atual 635)

Do mesmo modo, na década de 1990 a empresa Viacao Perpétuo Socorro (AK) possuia
a operacao nos limites do bairro do Marco, descendo no sentido do bairro da Pedreira, tinha
como principal linha &ileta, onde situavae seu terminal na esquina da travessaa/detn a

Av. Dugue de Caxias, efliper (Parada de 6nibus de estilo futurista).

Na mudanca, seu terminal foi deslocado para modernas instalacdes no bairro da
Maracangalha, a empresa Viacao Perpétuo Socorro (AK) alterou o itinerario da linha Vileta,
passou aer a bandeir@31i1 Estacao Marex/er-o-Peso (atualmente 631)em como a linha
Perpétuo SocorrB, que apds o deslocamento para as modernas instalacdes da Estacédo Marex,

passou a ter a bandef@2i Estacdo Marex-elipe Patroni (atual 632)

Figura 25: Veiculos da Viacédo Perpétuo Socorro na linha Vileta,1989 (A);e outroda mesma empresa
linha Estacdo MarexFelipe Patroni, em 199@).

Fonte: Onibus Brasil Postado por Carvalho (2012); Jacé (2018 c).

Na figura 25, é akervado o momento do embarque de passageiros, na estacdo o
embarque era livremente realizado pela porta dianfgirando o embarque convencional se

32 A linha atendia a crescente demanda da ParéquisogsaNsenhora do Perpétuo Socorro, situada no inicio da
rodovia Arthur Bernardes.
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fazia pela porta traseira)sob a supervisao dos fiscais de linhas, cobradores e motoristas no

momento derainsbordo entre linhas da mesma empresa, ou seja, ha estacdo era permitida a
integracao entre veiculos com apenas o pagamento de uma tarifa. A Estacao Marex, foi durante
décadas, o melhor terminal de integracdo de Belém, as plataformas de embarque eram
identificadas com o nome das linhas, onde os passageiros faziam a integracdo em um segundo

Onibus da empresa com uso de uma Unica passagem.

A Estacdo Marex, foi um marco no sistema de transporte publico de passageiros de
Belém, a Viacao Perpétuo Socorro (AKinbém operava com terminais de integracéo de linhas
de Onibus no eixo da BBR16 (Parai Maranh&o), onde também detinha a operagdo em
Ananindeua e Marituba. Porém, em Belém ela atendia comunidades pouco integradas situadas
ao longo da rodovia Arthur Berris, a mesma atuava na lirf@d&i - Outeiro Estacdo MareX
na década de 1990, ja demandava o servi¢o de transporte publico, principalmente para atender
a demanda das industrias, fabricas e transportadoras destinada para a partir dos projetos de
incentivos @ Governo Federal, sob conducdo da Superintendéncia de Desenvolvimento da
Amazonia (SUDAM).

O processo de expansao de linhas de dnibus no Distrito Administrativo da Sacramenta
(Dasac) apresenta caracteristicas similares ao processo acompanhado nossigtoajod
seja, o Estado promove as reformas estruturantes (re)adequando e abrindo vias para que as
empresas, e 0s agentes transportadores, possam expandir as operacdes do transporte publicc
Porém, nos bairros do Dasac, o fator altimétrico foi um dementos definidores para a

diferenciacao e desigualdade socioespacial do distrito a partir dos cursos hidricos.

Continuando a andlise sobre o perfil altimétrico, no Distrito Administrativo da
Sacramenta ha 38 pontos suscetiveis a alagamentos, e nestegdfrtificados 2,2 Km?2 de
area no limite da cota altimétrica em 4 metros, equivalente a 16,7% da area total do Dasac,
sendo o distrito mais suscetivel a inundacées em Belém. Os bairros do Barreiro, Sacramenta,
Maracangalha, e a Marambaia (parte de Aglamie Subnormal, ndo incluida no Distrito
Administrativo do Entroncamento) possuem maiores extensdes de areas suscetiveis a
alagamento; ou seja, areas com altimetria até 4 metros, caracterizada por regides de ocupagdes

precarias, e populacao fortemente dejemte do servico de transporte publico, (mapa 7).

33 Operada com operacdo compartilhada, com a Auto Viac&o Icoaraciense (AR).
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Mapa 7: Distrito Administrativo- Dasac: Andlise do Padréo Altimétrico e Estrutura Viaria.
e evae wen R e = .
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I;ént;a:Geoprc;éés.samentc;. .s.o‘bre imag&n ado progr;}ﬁé SRTM,'(;o.r-n reviséc; em novemt;ré.adlzﬂBJIQB),
elaborado pelo Autdr Geocam (208).

Os registros do ultimo censo demografico realizado pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) apontam que em 2010, o Dasac possuia o total de 72.646 imdveis
particulares e coletivos (001) destes 66.175 imdveis efetivamente ocupade80l), em
termos percentuais neste distrito 91,8% dos domicilio particulares permanentes séao

efetivamente ocupados, sendo o0 maior registrado em Belém.

Em relacdo a populacao total, havia 356.641 pessoaeméss (V014); em termos
totais, o distrito encontrse em terceiro lugar, dentre os demais municipios de Belém nas trés
variaveis apresentadas. Contudo, possui a segunda maior taxa de ocupacdo dentre os distritos
administrativos, com 3,88 residentes poedveis ocupados, com uma area urbana de 13,2 Kmz,
0 mesmo também possui a segunda maior média de habitantes por quildmetro quadrado com
cerca de 19.444 hab./Kmz?;, cabe frisar que a verticalizacdo dos imoOveis no Dasac possui
expressao a partir da Av. Pedkivares Cabral sentido Dabélla representacgéo, é visivel o
processo de qualificagdo de vias em contiguidade com o Distrito Administrativo de Belém
(Dabel), a partir da avenida Pedro Alvares Cabral, o Dasac os bairros da Sacramenta, Telégrafo,

Barreiro, Maacangalha, e parte do Marambaia, possuem baixas cotas altimétricas (cota em 4

135



metros) e auséncias de vias de grande volume de trafego, tosepadoco atrativo ao mercado
imobiliario, onde estas areas apresentam caracteristicas periféricas. Todasrajinal t
petroquimico Terminal Petroquimico de Miramar, Nicolau Bentes Gomes, hoje sob controle da
Companhia Docas do Para (CDP) cumpre papel de destaque a Belém, e expressa a
excepcionalidade do bairro Miramar, podendo ser considerado um bairro efetament
destinado ao estoque e armazenamento de produtos inflamaveis, onde de através de tais
caracteristicas o Estado, disciplinou e ordenou o uso do mesmo, é no Miramar que também
encontrase a articulacdo intreegional de Belém, apontada por Almeida e Rib€i989);
Trindade Jr2016.

Notadamente, o bairro Miramar possui relevancia estratégica para o abastecimento de
combustiveis de Belém e entorno, expandindo sua operacao para outras regides do estado do
Para, Miramar possui 1,5 km?2 de area total. Segutatios divulgados em 2019, pela
Companhia Docas do Para (CBRjesta area total 1/3, equivalente a 0,5 kmz, sdo distribuidas

para a arrendamento de empresas petroquimicas onde se localizam 9 empresas, (tabela 2)

Tabela 2: Empresasio Setor Petroquimico, com arrendamento de Area no Terminal de Miramar (2018).

Arrendamento Empresas Area Ocupada M?| Area de Mov. Granéis
ESSO/COSAN 41.596 25.080 m3
IPIRANGA Produtos de PetroledPP 24.787 17.912m3
LIQUIGAS Distribuidora S/A 32.520 1.080ms3
PARAGAS Distribuidora S/A 17.100 1.200m3
PETROBRAS Distribuidora S/ADISLEN 50.700 80.348m3
PETROBRAS Distribuidora S/A 21.560 9.313m3
PETROBRAS Transportes SATRANSPETRO 37.300 45.377m3
PETROLEO SABBA S/A 26.788 15.833m?

SHV GAS 280.580 (720 Toneladas)
Total 532.931 193.143m3 (Apenas)

Fonte:Companhia Docas do Para (CDP, 201%®borado pelo Autdr Geocam (2019).

Conforme se visualiza na tabela 2, as empresas possuem predominio no bairro, sendo
visivel a concentracéo de 52,6% patapeesa SHV GAS (SuperGasBras) inscrita sob 0 CNPJ
n° 06.312.291/000:B0, atuante no territério nacional. Também sdo perceptiveis as areas de
movimentacéo das empresas distribuidoras de Oleos Diesel, Alcool, Gasolina, Querosene de

34 Disponivel emhttps://www.cdp.com.br/terminale-miramat acessado em: 05/07/2019.
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Aviacado, dentre outros. Bite de tais circunstancias, no continuo o bairro Barreiro, com
precéarias condi¢cdes de acesso viario, em virtude das condi¢fes altimétricas identificadas no

limite com a Sacramenta, canal S&o Joaquim, e dos elementos limitadores do Miramar

2.4. DAENT - Distrito Administrativo Entroncamento

O Distrito Administrativo do Entroncamento (Daent) possui em seus bairros,
caracteristicas particulares; sua formacéo inicial advém do processo de expansdo do nucleo
urbano de Belém, projetado para sua hinterlandia argudinal do século XIX tinha no
entroncamento da Estrada de Ferro de Braganca (EFB) com o Ramal do Pinheiro (atualmente
Av. Augusto Montenegro) um importante ponto onde se estabeleceram relagdes urbanas. Cabe
destaque também, que nestes bairros é maregmesenca do planejamento dos militares, que

ainda hoje asseguram grandes extensdes em terrenos.

No processo de configuracdo dos bairros do Souza, Castanheira, e parte da Marambaia
sédo expoentes que reforcam o papel desempenhado no planejamentoagatéidde 1950.
O primeiro acesso ao bairro da Marambaia foi através da estrada Tavares Bastos (na época
ramal da Estrada de Ferro de Braganca), integrando ao conjunto Marambaia Velha (atualmente
a regido central do bairro). O segundo acessesdgeldRua da Marinha, a partir do Ramal do
Pinheiro (atualmente Augusto Montenegro) quando inaugurado o conjunto Nova Marambaia,
figura 26

Figura 26: Veiculos da Viacao Fortea linha Tavares Bastasa década de 1980 (A9;outroda nesma empresa
na linha SouzaUna, no ano de 199B).%

Acervo A Provincla do Para

‘ OD:IEIB IR Edinaldo Naxareno de Souza Cruz Il s,
Fonte: Onibus Brasii Postado por Jacé (2019 e); Sousa (2018).

35 0 modelo de 6nibus da figura A, possui carroceria Condor no modelo Urbano, e ficou em planta entre os anos
de 1970 a 1976, sendo também contecidmo Ciferal Paulista. Apds a encarrocadora entrar em processo de
faléncia a Thamco San Marino assume a planta de produgdo com outros modelos, tal como a figura B.
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A Viagao Forte (AF) foi uma das primeiras empresas a se estabelecerem nos bairros
do Distrito Administrativo do Entroncamento (Daemt), década de 1971980 sua garagem
situavase na avenida Almirante Barroso, ao lado do Estadio Francisco Vasques (Souza). Com
a consolidacédo dos conjuntos habitacionais, Gleba | e Il, no bairro da Marambaia, a empresa
teve sua expansao operacional parammdeua, inicialmente pela entdo rodovia Augusto
Montenegro até a estrada do Benjamim, acessando a rodovia Transcoqueiro sentido Una em
Ananindeua, quando a empresa ja reforcava sua operacdo com as demais linhas que de fato
assegurariam e asseguram sweadpminancia no municipio de Ananindeua conforme se vera

na proxima sessao.

A empresa Rapido Dom Manoel (AG) foi pioneira no servigo de transporte publico de
passageiros em Belém, suas linhas operam inicialmente no limite da primeira |égua patrimonial,
e aende bairros como a Pedreira, contudo a mesma tinha seus terminais em bairros como o
Curié-Utinga, que naquele momento ja era um aglomerado de ocupac¢des nao planejadas, por
estarem em desnivel em direcdo a baixas cotas altimétricas. Ssdiemie a ocugdo do
originaria do CuriéUtinga a partir do acesso da avenida Almirante Barroso, formou a demanda
por transporte publico, quando em 1993 a empresa operava na4iihaCurié Utinga
Presidente Vargagieslocou seu terminal para o bairro do Castantogirdprme a figura 27

Figura 27: Veiculosda Rapido Dom Manoel na linha Castanheira Presidente Vamakd96 (A); e outro veiculo
da mesma empresa linha CastanheiraVer-o-Pesg em2000(B).

s
(1)

Fonte:Onibus Brasii Postado pr Jaco (2015 d; 2017 b).
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Na segunda metade da década de 1990 a linha passou a operar com a bandeira
CastanheiraPresidente Vargas (atual ordem 440Rinda neste periodo, a empresa
desmembrou a operacdo a partir da liddd i CastanheiraPresidente Vep-Pesq tendo
como atrativo em seu itinerario o Shopping Center Iguatemi, situado no bairro Batista Campos,
atendendo a demanda de consumidores e trabalhadores do mesmo.

A partir da leitura sobre a disposi¢ao dos distritos administrativos, conforme o mapa
8, é possivel inferir que o limite do poder publico municipal ao promover o recorte territorial
dos mesmos, separou para segregar esta por¢cao do Distrito Administrativo do Entroncamento
(Daent), mesmo que ela ndo apresentasse coeréncia espacial commAdstiitistrativo do
Guama (Dagua) a qual foi vinculada. Mesmo que a empresa possuisse o0 ponto terminal de suas
linhas do Dagua, a sua operagdo se consolidava no Distrito Administrativo da Sacramenta

(Dasac) tendo no bairro da Pedreira maior volume de gpeisss.

Diferente dos dois distritos anteriores, o Distrito Administrativo Entroncamento nao
possui caracteristicas de Area de Baixada, este aprasseotan um perfil altimétrico médio
de 10 a 20 metros. Omesmo destaca pel o fAci nt uRINDADE JR,2016)t uc i
Decerto, apenas cinco vias expressam a conexao entre os demais distritos sdo elas a rodovia
Arthur Bernardes, Av. Independéncia, Av. Pedro Alvares Cabral, Av. Almirante Barroso, e
mais recentemente Av. Jodo Paulo Il; porém, duas defasssam o contato com os dois
principais corredores urbanos da Regidao Metropolitana de Belém (RMB) a Rodovia Federal
BR-316 e Av. Augusto Montenegro, (mapa 9).
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Mapa 8: Distrito Administrativo- Entroncamento: Anélise do Padrao Altimigo e Estrutura Viaria.
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elaborado pelo Autdr Geocam (208).

De acordo com os registros obtidos no ultimo censo demogréfico IBGE, em 2010, o
Daent regstrou o total de 38.065 iméveis em domicilios particulares e coletiv091Y, sendo
34.313 domicilios particulares com ocupacac008), com 90,1% expressa consideravel
percentual de domicilios efetivamente ocupados, para um total de 126.398 pegdoaieses
(V-014); onde a média de habitantes por domicilios € de 3,68 habitantes por domicilios que se
distribuem em 20,3 Km2, cabe ressalvar que ajustes ocorreram na base cartografica, onde foram
extraidas as areas de protecdo ambiental, e outras areg®dossem caracterizadas pelo uso

urbano.

Deste modo, a média de habitantes ficou em aproximadamente 6.200 habitantes por
Kmz2, também cabe destaque para o processo de ocupacdo dos conjuntos habitacionais
Verdejantes |, I, e 1l bairro de Aguas Lindasfgdo Belém), que por sinal contemplou a
empresa Transporte Aguas Lindas (BL) a qual surgiu a partir dos capitais da Viacdo Perpétuo
Socorro (AK) que expandiu sua operacdo para o bairro Maracangalha (Dasac), apdés as

conclusdes da Macrodrenagem da Baci&da.
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Contudo, no Daent encontsa 0 maior entroncamento viario da Regido Metropolitana
de Belém, com o maior volume de trafego viario, para Castro (2015) o complexo viario do
entroncamento concentrava em 2010, a soma de 158 operac0fes, distribuidadiehag,13
operadas por 30 empresas de 6nibus urbanas. Apesar da centralidade postesehsernas
ultimos anos, e apdés a conclusdo dos tuneis e elevado, o entorno foi impactado com a
intervencao estrutural e econdmica na area, reduzindo a possibidi&lade&acionamentos para

os veiculos e distanciamento entre pontos de embarque e desembarque de passageiros.

Assim, com 0s novos direcionamentos sdo visiveis na paisagem a saida de empresas
do setor de comércio médio e grande, as que permanecem na aceatefioco um publico
mais popular que utiliza do transporte publico, com os 6nibus (regulados ou ndo pelo poder
publico municipal de Belém) em concorréncia com as linhas de 6nibus concedidas pelos demais
municipios da Regido Metropolitana, bem como ag@oalos veiculos a margem da desta

regulamentacao

2.5. DABEN - Distrito Administrativo Bengui

O Distrito Administrativo Bengui teve sua formacéo atrelada a processos de ocupacoes
urbanas (legais e ilegais) as quais refletem na diferenciacdo socioesloaciahirros do
mesmo. Os conjuntos habitacionais populares, conjunto residenciais horizontais, foram
implantados sob o contraste das ocupacdes espontaneas e as conduzidas pelos movimentos
populares de luta pelo direito a moradia. Nas ultimas décadagssetambmicos ligados ao
comércio e a oferta de servicos expressam seus deslocamentos para os bairros do distrito,
principalmente com a consolidacdo de vias de transito e de transporte, como as avenidas

Augusto Montenegro e Independéncia que reforcamtaatielade destes setores

Na década de 1990, quando alguns conjunto habitacionais e 0os espacos ocupados
Aespontaneamentedo demandam novas | inhas de
(AT) acompanharam os vetores de crescimento populacional dos mimpsndo a oferta do
servico a fins de prover a demanda dos bairros do Mangueirdo, Bengui, Sdo Clemente, Parque
Guajara, Tapana. Naquele periodo, o Bengui apresentava fortes de caracteristicas de area rural
A populagdo residente possuia comportamentd3edam rural, o que se evidencia na figura

28-A, que situa o final da linhBenguiVer-o-Peso (atual 663)
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Figura 28: Precariedade no Acesso ao Transporte no Hengudécada de 1990.

Ol B

Fonte Onibus Brasﬂ Postadopor Jaco (2513 2015 f)

A empresa Nova Marambaia (AT) sempre teve presenga marcante no bairro Bengui,
desde a formacdo do mesmo a empresa manteve suas linhas em operacao, contudo, com ¢
processo de abertura da rodovia dos Trabalhadores, a empresa passou a comtar com
concorréncia com a Viagao Perpétuo Socorro (AK) que passou a operar a partir do bairro de
Val-de-Cans, Mangueirdo e Bengui (figura-BR Porém, a partir da abertura dessas vias as
empresas Viacdo Perpétuo Socorro (AK) e Nova Marambaia (AT) passarara disputa
territorial, e as movimentacOes desta se expressavam a medida que o Estado estimulava a

criacdo de novas linhas de 6nibus em regime de compartilhamento.

Dessa forma que as mesmas passaram a dividir no bairro da Pratinha,688nha
Pratinha-Presidente Vargagom 8 veiculos para cada, ampliando a oferta do servico de
transporte publico. A medida que estes espacos apresentavam consolidacéo de sua populacéo
as empresas acirravam suas disputas territoriais, cabe ainda destacar, que a Empresa de
Transportes Nova Marambaia (AT), alterou o itinerario da linb@i CatalinaPresidente
Vargas que passou a trafegar pela Av. Julio César (no trecho da Av. Almirante Barroso e a Av.
Pedro Alvares Cabral) ida e volta, no trecho antes exclusivo das dahdmcio Perpétuo
Socorro (AK).

A Nova Marambaia (AT) também possuia destaque na operacédo das linhas no bairro
Coqueiro (de Belém) a qual destacaeapela operacdo na linlB&91 Conjunto Maguar
Praca da Bandeira (atual 759), 11 Satélité Felipe Pdroni (Atual 763, e naD62i Satélite
Ver-o-Peso(atual 763. Onde inicio dos anos 2000 as negociou com a empresa-Bisiéoa
(AC).
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No Distrito Administrativo Bengui, as vias articulam os fluxos entre os demais
distritos, e integrandos ao principal coedor urbano da metrépole, a l6gica apresentada por
Mendes (2014), quando as transformacGes urbanas na avenida Augusto Montenegro,
reafirmandea como importante eixo de ligacao da area central de Belém, ao mesmo tempo em
gue esta configura uma nova centlatle a partir da rede de comércio e de servicos que se
instalam ao longo da avenida (RIBEIRO, 2018). A movimentacao de pessoas e mercadorias foi
oriunda do processo de penetracdo das industrias que se instalaram nas margens da rodovie
Arthur Bernardes &0 processo de articulagéo regional disciplinaram o circuitos de transporte
de carga, principalmente as que demandam de veiculos maiores e de transito mais lento, para a
rodovia do Tapana, atravessando a Augusto Montenegro e acessando a rodovia Mario Covas

em seguida a rodovia BR&L6, a destino.

A Auto Viacdo Icoaraciense (AR) possuia predominio operacional no distrito
Administrativo de Icoaraci, porém garantia a articulacdo operacional no Daben, a partir da linha
057 - Pedro TeixeiraPresidente Vargagatualmente 757, com a bandeira Jardim Eurdpa
Presidente Varggsque partia do entroncamento da avenida Augusto Montenegro com a
rodovia do Tapana, seguindo para o centro de Belém a partir da rodovia Arthur Bernardes (ida
e volta) atendendo aos deslocamentuse estes importantes vetores de acesso no Dabea
9).

143



Mapa 9: Distrito Administrativo- Bengui: Analise do Padréo Altimétrico e Estrutura Viaria.

45300000 430643 100 W

452U s AE R W

ey 2
| BELEM: Distrito Administrativo do Bengui, Analise do Padrao Altimetrico e Estrutura Viaria

N !

N Fafacurt

12000

[ Belém: Area de Estudo ‘ :

§ gl SANTO ANTONIO DI
R} TAUA
N d

9
g |

142024 20675

‘ /
~Jintie)
T Coueiro Graiica

BELEN

Cidade|
7 | Nowa

121360075

BERHEV

(_/r/ (% bwu"uuz}.\ ‘/

*—~%>¥€_L_ Ve ‘ o 7 LEGENDA
s ACERA, o et 4 — == N = s/ ]

—{ | — Drenagem DABEN - Altimetria
» = Vias Principais gl 5 Metros
= ! p 95 4 —Beng———" < Ui WMalha Vidria 10 Metros
N 3 1] = E Cota 4Metos T 15 Metros
i [ Limites de Baitos —— 0 watroe.
‘ Hidrografia " 30Metros
- =

TTTY B
750 1500 m

. @ — —

AT GO 85735 00 (e R B

Fonte: Geoprocessamento sobre imagem do programa SRTM, com revisdo em rodergbid 1 (INPE, 2@),
elaborado pelo Autdr Geocam (208).

Em termos altimétricos, o distrito possui variacdo de cotas, 0 que permite afirmar que
a avenida Augusto Montenegro foi projetada na melhor porcdo geogréfica, mesdeswo
perfil variando ene 5 e 10, em terrenos considerados elevados e estaveis, minimizando
problemas relacionados a enchentes. No que trata das areas sujeitas ao regime de inundagdes
sdo observadas na regido do igarapé do Mata Fome, quando paedB8idalo (2017, p. 430)
ainda na década de 1980, a populagéo carente aprovegartinfraestrutura dos conjuntos
habitacionais construidos pela Companhia de Habitacdo do Estado do Para (COHAB) e pelo
Instituto de Assisténcia dos Servidores do Estado do Para (IASEP), passaraosarredores
as ocupacdes espontaneas, com precarias moradias construidas em terrenos privados ou

publicos, por uma parcela da populacdo sem condi¢cdes de compra formal.

Adiante os autores caracterizam as condices de moradias na area do entorno ao
igarape:
A varzea do Mata Fome esta tomada por essas ocupacgdes, que se dao inicialmente por
meio do desmatamento, da construcdo de palafitas e estivas de madeira. A partir da

reivindicacdo dos moradores por infraestrutura urbana junto & prefeitura ocorre a
segunda fase, que s&o os aterramentos, que se dao primeiramente com lixo ou outros
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detritos como caro¢o de agai e serragem, depois vem o aterro definitivo que é feito
com laterita ou pigarra (SILVA; BORDALO, 2017, p, 433).

Quando se analisa a cartografiadistrito sdo perceptiveis as mudancas entre os dois
principais eixos de circulacédo do distrito, a rodovia Arthur Bernardes que desempenha o papel
de atender precariamente as demandas locacionais da populacéo de baixa renda, e aos setore
voltados a logista de cargas que acessam 0s terminais nas margens da baia do Guajard, e o
processo de valorizagdo do eixo da avenida Augusto Montenegro que passou a desempenhar
papel importante para o desenvolvimento do capital imobilidrio que se concentrou em suas
marges dotandea de conjuntos habitacionais frontais, relegando a popula¢do dos fundos a

condicdes de precariedade no acesso a rede de transporte.

Destarte, sob este cenario que as empresas de transporte atuaram configurando seus
territérios no interior dos laos do Distrito Administrativo do Bengui, algumas com uso de
cacambas préprias promovendo mesmo que precariamente o recapeamento das vias principais,

onde seus veiculos circulavam mitigando interrupg¢des no atendimento do transporte publico.

Quanto aos gstros obtidos do censo demogréfico IBGE, em 2010, o Daben totalizou
84.499 imdbveis particulares e coletivos-QU1), sendo 84.423 domicilios particulares com
ocupacao (M003), em termos percentuais 89,9% dos domicilios sdo efetivamente ocupados.
Naqueleano, foram recenseadas 126.398 pessoas residerdéd)\\a meédia de habitantes por
domicilios é de 3,68 habitantes, dispersos em 20,3 Km2 de area urbana vetorizada sobre os
limites oficiais do Dabefi, sendo o distrito como maior area urbana efetiva.aDesma, a
média de habitantes por quildmetro quadrado ficou em aproximadamente 9.880 hab./Kmz?; o
distrito apresenta a inser¢cdo dos novos vetores de dispersado urbana da cidade de Belém, sob o

r-tulos iconogr8ficos da ANova Bel ®mo.

Os conjuntos habitacioizada década de noventa Trindade Jr (2016), os condominios
residenciais as margens dos principais eixo viarios consolidados até a primeira metade da
década dez (GOMES; LIMA, 2015), recentemente com a forte atuacdo dos promotores
imobiliarios e o mercado deondominios residenciais fechados e a reestruturacado urbana
(MENDES, 2014).

36 Todos os ajustes realizados em base cartogréfica, viabilizaram a melhor aproximagdisela@recorte, onde
foram extraidas da malha as areas de protecdo ambiental, e outras areas que ndo fossem caracterizadas pelo us
urbano.
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Momento pelo qual as requalifica¢des viarias com a abertura de novas vias, tais como
avenida Independéncia e Centenario, trouxeram novas possibilidades de circulacdo e
rentabilidale aos promotores imobiliarios. Neste processo, 0s agentes transportadores
(re)organizaram os itinerarios de suas linhas, com a anuéncia do poder publico municipal, as
linhas mais rentaveis as empresas, tiveram sua frota reforcadas para atender aos
empreedimentos que se consolidaram no distrito ou as proximidades deles, como os
shoppingsShopping Bosque Gra@ara®” e Parque Shopping Beléfy foram reforcadas, tais
como a linha8607 Tapan&UFPA, operada em regime de compartilhamento pelas empresas
Nova Maranbaia (AT) e Viacao Guajara (Al), possui quatro veiculos, dois de cada empresa
para cumprir 51,4 quildmetros por viagem, dessa forma o distanciamento operacional médio
era de 12,8 Km entre veiculos (sem considerar os momentos de parada), sendo a hiaha urba
com insuficiéncia de frequéncia operacional no terminal de passageiros da UFPA, alcancando
niveis de insustentabilidade (CASTRO, 2012).

Os apontamentos em 2012, quando na pesquisa de Trabalho de Conclusdo de Curso
(TCC) assinalamos a insustentabilidadie linha que possuia naquele momento apenas 4
veiculos, sendo dois de cada empresa (CASTRO, 2012). Naquele momentoSteppisgs
Centersassinalados acima, ainda estavam em fase de construcdo e concepc¢éo. A partir da
inauguracdo d®arque Shopping Béin em 25le abril de 2012, situado na avenida Augusto
Montenegro no bairro do Parque Verde, néo foi suficiente para ampliacao da frota 880inha
I Tapand UFPA. No entanto, meses antes da inauguratfi&hopping Bosque Grarara,
situado na Av. Centen&ri(com lateral para a rodovia dos Trabalhadores) por onde a linha
transita no bairro Valle-Cans; prestes a inauguragao, que ocorreu em 27 de agosto de 2015; a
linha860apresentou o acréscimo de 10 novos veiculos, sendo cinco de cada empresa operadora
(AT e Al), a ampliacao se fez sem altera¢cdes no itinerario da linha que continua a cumprir 51,4
Km percorridos por viagem; atualmente a frequéncia média entre veiculos atinge 3,7 Km entre

veiculos na linha (novamente desconsiderando os intervalos de descanso)

Destarte, afirmae que as intervencdes do mercado imobiliario incidiram no modelo

operacional das empresas com atuagdo no Distrito Administrativo Bengui, a articulacdo do

37 Em consulta ao Cadastro Nacional de Pessoa Juridica (CNPJ) se identificou que Shopping Center Bosque Grio
Pard,inscrito sob CNPJ 26.769.130/068%, é nome fantasia da empresa Condominio do Shopping Gréo Para
(consulta a base nacional em:022019).

38 Novamente em consulta ao Cadastro Nacional de Pessoa Juridica (CNPJ) se identificou que Parque Shopping
Belém, hscrito sob CNPJ 09.268.761/0001, é nome fantasia da empresa Norte Shopping Belém S/A (consulta

a base nacional em: 1415-2019).
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mercado imobiliario, com setores de comércio, e servicos que se dispersamipanrddio
da avenida Augusto Montenegro, foram intervencfes as quais 0s agentes transportadores

acompanharam no processo de reproducao de seus capitais.
2.6. DAICOT Distrito Administrativo Icoaraci

O processo de formagéo urbana do Distrito Adminiswatie Icoaraci esteve desde

sua génese ligada ao processo de formacao das cidades amazobnicas, neste distrito sédo possive
identificar quatro fases de constituicdo socioespacial. A primeira fase, no século XVIII, com
doacao de terras as familias Sebasti@mé&s de Souza, que apds se apropriarem das terras e
darem uso a partir de fazendas, as transformaram em col6nias de abrigo a hansenianos,
segregando os doentes do convivio social, apds este momento transferemypovoadd. A

segunda fase, se estendetiasegunda metade do século XIX, quando o povoado € elevado a
categoria de vila e a partir de 1950 progride no ambito administrativo a condicdo de distrito

administrativo subordinado a Belém.

No intervalo de 1950 a 1970, o Estado induz a maior integtigBaico & metropole,
€ neste momento que a atividade industrial é direcionada para o distrito, conduzindo novos
fluxos da dispersdo urbana a partir dos bairros Cruzeiro e Ponta Grossa, em direcdo a estrada
Velha do Outeiro, que contorna o rio Maguari. Comrocesso de crescimento industrial, a
partir da década de 1970, o autor aponta para a quarta fase, marcada pela forte intervencéo
estatal, quando através de programas, projetos e politicas publicas dotou o Daico de

infraestrutura necessaria a reprodugas empresas situadas no distrito industrial de Icoaraci.

Com a crescente demanda por transportes, em virtude da concentracdo de empresas e
instalagdes do distrito industrial de Icoaraci, o Estado promoveu a constru¢cdo de conjuntos
habitacionais junto a @npanhia de Habitacdo do Estado do Para (COHAB), o maior deles
marcadamente situado no bairro Campina de Icoaraci. Consolidada a aglomeracéo de pessoas
residentes e a necessidade conexdo com o centro da metropole que se formava através da Le
de Constituiéo Federat LCF 14/ 197 3; gue ANEstabelece as
Paul o, Bel o Horizonte, Porto Al egr @BRASReci f e
1973).

39 Esta préatica também foi identificada na formag&o do bairro Guama, que também serviu para o abrigo de pessoas
com doencasicuraveis na época.
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O Distrito Administrativo Icoaraci possui como expoente a operacdo da Viagao
Icoaraciense (AR) que por décadas deteve o monopdélio operacional das linhas de 6nibus nos
bairros do mesmo, principalmente no Paracuri, Agulha e Campina de Icoaraci, onde 0s
conjuntos habitacionais entregues pela Companhia de Habitacdo (COHAB) Ihes garantiu
demanda satisfatoria de passageiros do sistema de transporte. Entretanto a empresa tinha na
extremidade sul do distrito, no bairro do Tenoné, papel de destague ao operar nas duas
principais vias de ligacao ao distrito de Icoaraci, a rodovia Arthur Bernaaesnida Augusto

Montenegro.

A atividade industrial demandava o deslocamento de elevado volume de trabalhadores
paras as industrias que se direcionava, principalmente para o bairro da Maracacuera,
notadamente um bairro destinado as fabricas que acesaagam situadas as margens da
estrada da Maracacuera e estrada Velha do Outeiro. Neste movimento, a empresa Icoaraciense
(AR) ampliava sua rentabilidade, pois promovia o deslocamento da populacdo adensada nos
conjuntos habitacionais, e provia o transpods tlabalhadores das fabricas concentradas nas
margens das duas estradas. Contudo, a empresa passou a contar com a populagéo de baixa renc
gue acompanhou o movimento de ocupacdes espontaneas que se direcionou dos eixos da

rodovia Arthur Bernardes e Augostiontenegro em direcao aos bairro de Icoaraci.

A Viagéo Icoaraciense (AR) mantinha o seu territério bem estabelecido nos bairros do
Distrito Administrativo Icoaraci (Daico), a oferta do servigo de transporte publico nos bairros
sempre divulgava nos jorrsalocais a expressiva aquisicdo de veiculos novos, dentre estas
aquisicdes publicadas nos jornais da capital, apds consultas aos acervos de jornais por

estudiosos em 0Onibus, foram identificados os seguintes encartes (figura 29).
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Figura 29: Encartes de jornais, com divulgacéo de renovacdo de frota da viagdo Icoaraciense, em 1988, 1989,
1996, e 1997

i
woy - Aree vo

Fonte: Onibus Brasil Postado por Jacé (2017 ¢; 2017 d; 2017 e; 2017 f).

Em 1988, a Viacao Icoaraciense em publicacdo descrevenanda crescente de
passageiros de Belém e Icoaraci, de maneira separada, mesmo pertencendo a Belém, o distrita
€ identificado a parte, com a aquisicdo de 8 novos veiculos incorporados a frota; no ano
seguinte, em 1989, a empresa incorpora outros 10 veiauimta, sustentando o monopdlio
operacional em Icoaraci. Ainda se tratando da figura 30, no ano de 1996, a empresa trouxe
i nova-»es com fares de inova-«00 quando pas
veiculos, no ano seguinte a Icoarase(AR) realizou uma das maiores aquisi¢cdes de veiculos
registrada em jornais, foram mais de 12 veiculos novos incorporados as linhas da empresa,

todos de chassis Scaffiacom motorizacdo mais potente para a época.

Contudo, os investimentos em melhoriaancaquisi¢cdes de novos veiculos ndo foi
suficiente para a Viagéo Icoaraciense (AR) assegurar seu monopolio no Daico, pois em 1997,
0 poder publico municipal, através da Companhia de Transportes do Municipio de Belém

(CTBel) enfim consegue a quebra do madiap

40 A motorizagédo embarcada nos veiculos correspongid 8HL, estes dnibus de motor dianteiro convencional,
suspenséo alta, variando a poténcia em: 203 cv / 220v ¢ / 303 cv 310 cv, popularmente conhecido no Brasil, como
0 boi bandido & mais forte do rebanho, o qual ndo era qualquer condutor que conseguia controlar a poténcia do
motor. Assim, neste dnibus o motor possuia um arranque tdo forte que os motoristas costumam a sair em segunda
marcha na maioria das vezes.
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Em 1997, por ocasido da "quebra do monopdlio" na operacéo do transporte coletivo

em Icoaraci, a definicdo das empresas que iriam operar as novas linhas ocorreu a partir

de negociagdo entre a CTBel e os empresarios. As novas linhas foram concedidas as
empresas que ja detinham a operagdo exclusiva nas areas por elas acessadas. Por
exemplo, foi concedida a principal empresa que atuava em Icoaraci a operacdo, em
consorcio, na Rodovia do Tapand, onde ela ndo atuava anteriormente. De acordo com
oestudo,@ mpresa foi beneficiada pela 6édquebre
a operar todas as linhas em consércio com outras empresas, ampliando sua area de
operagdo" (MERCES, 2010-(8.

Os questionamentos do monopolio no distrito de Icoaraci eram recoyrpotés
todas as novas linhas concedidas na época tiveram seus terminais finais e intermediarios
situados no Distrito Administrativo do Outeiro (Daout); ou seja, se justificava a quebra do
monopodlio nos bairros de Icoaraci com as linhas destinadas dto distOuteiro, em uma clara
estratégia de promocéao das sobreposicdes de itinerarios sobre as linhas da Viacao Icoaraciense
(AR) nenhuma das duas empresas beneficiadas com as novas linhas na a&ptagdo
Perpétuo Socorro (AT) e a Nova Marambaia (Al¥talaram uma Unica linha nos bairros do
Distrito Administrativo de Icoaraci. Nos anos seguintes, a empresa Viacao Icoaraciense (AR)
desmembra seus capitais entre as empresas (quadro 4)

Quadro 4: Empresas originarias ou com vinag@io de Capitais com a Viacdo Icoaraciense.

EMPRESAS VINCULADAS A AUTO VIACAO ICOARACIENSE
AV - Autoviaria Paraensgé CE- VIP Icoaraci Ltda
AZ - Autoviaria Bragantina CF- Via Norte
BJ- Vialoc CG - Transcool
BR - EuroBus. CJ- VIP Premium
BP - ViagaoPrincesa CN - Expresso Marajoara
BQ - Transportes Bom Sucesso CR - Transportes Montenegro

Fonte: Castro (2015, p. 98jborado pelo Autdr Geocam (2019).

Naguele momento identificada, a vinculagdo ao grupo econdmico da empresa Boa
Esperanca que atean linhas intermunicipais e interestaduais, e no passado dividiam garagens
e suportes em manutencdes, quando necessario. Apos realizar o processo de fragmentacéo do

capitais a mesma deixa definitivamente de operar entrando em regime de faléncia.

Neste moranto, o distrito industrial encontse consolidado e em pleno
funcionamento, as fabricas, madeireiras, e transportadoras situadas na &rea industrial,
demandam o servico de transporte publico de passageiros nas primeiras horas do dia, o que

acabava por dagtular o adiantamento dos horarios de circulacdo das linhas urbanas, pois estas

41 A confirmacéo da disdo de capitais para esta empresasiea partir de consulta pormenorizada a fontes, pois
esta empresa foi adquirida por compra; ou seja, ndo houve transferéncia de capitais fisicos como 6nibus,
compartilhamento de linhas, ou garagens.
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tinham que partir de Icoaraci, vir ao centro de Belém, e retornar com os trabalhadores das
fabricas. Assim, a empresa mantinha as linhas até Séo Bras, pois estas encupasson
itinerarios maior, agilizando o movimento no transporte de passageiros para a mudanca de turno

nas empresas do distrito industrial de Icoaraci.

Nos bairros do Daico ha diferenciacdes no desenho das vias, o pequeno nucleo urbano
originario favoreceam ao desenho dos bairros Cruzeiro e Ponta Grossa com quadras (ou
guarteirbes) bem definidos. No contexto atual, apresentam areas dotadas de melhores
infraestruturas no distrito e despontam como bairros de ocupacdo antiga caracteristica do
desenho urbando século XIX. Na avenida Augusto Montenegro, principal via de acesso a area
central de Belém, divide os bairros do distrito no sentido noroeste, sempre conservando a cotas
altimétricas estaveis com os demais bairros, o que a difere da rodovia ArthudBgrmaie
por atravessar areas inundaveis, seu transito enemnsajeito a interrupcdes por questdes
geografica ligadas a processos de inundacgdes, principalmente no entorno do igarapé Paracuri,
assinalado no mapa 10

Mapa 10: Distrito Administrativo- Daico: Analise do Padrao Altimétrico e Estrutura Viaria.
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elaborado pelo Autar Geocam (208).
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Na representacao cartografica, séeervadas as areas de menor cota altimétrica onde
a populacdo de baixa renda que passaram a ocupar areas nao aproveitaveis pelo capital
imobiliario que se projetou para o eixo da avenida Augusto Montenegro nas décadas de 1990 e
2000, aproveitandee dosérrenos elevados e estaveis os condominios residenciais fechados,
expressaram maior desigualdade socioespacial, pois estes se estabeleceram na frente dos
principais eixos viarios, ao longo do tempo com o processo de periferizagdo nos fundos, as
populacdesesidentes passaram a ter sérios problemas de mobilidade, e de acesso a rede de

transporte que se orientava pelos principais eixos viarios.

Nos registros obtidos do censo demogréfico IBGE, em 2010, o Daico possuia 49.675
imoveis particulares e coletivos {801), sendo 44.614 domicilios particulares com ocupagao
(V-003), em termos percentuais 90,5% dos domicilios séo efetivamente ocupados. Naquele ano,
foram recenseadas 167.035 pessoas reside@B4)ya média de habitantes por domicilios €
considerada elvada, em 3,74 habitantes, dispersos em 18,3 Km?2 de area urbana vetorizada
sobre os limites oficiais do Daito Assim sendo, a média de habitantes por quilémetro
guadrado ficou em aproximadamente 9.127 hab./Km2. O distrito apresenta a inser¢cao dos novos
vetores de dispersao urbana da cidade de Belém, porém com forte tendéncia a populacao de
baixa renda que ocupam area com precarias infraestruturas urbanas, inclusive as relacionadas
aos transportes, onde o circuito de transporte alternativo por décadaqptesaueitacdo entre

0s passageiros de camadas populares, incidindo diretamente nas empresas operadoras.

As areas de assentamento precario, sitsemos fundos dos conjuntos habitacionais
e condominios fechados que margeiam as principais vias deac&oulsendo expressiva a
desigualdade na distribui¢éo viaria, com precariedade de acessos nos bairros Paracuri e Parque
Guajara. No outro extremo, as indstrias situadas nos bairros Maracacuera e Aguas Negras
exercem papel similar, porém como sua natuzaapropriacdo do espaco ndo depende
exclusivamente de elementos altimétricos, podendo ter variagdo em grandes extensdes da
propriedade, a mesma reprime 0 processo de dispersdo novos assentamentos precarios en

terrenos valorizados.

Assim, 0s poucos processde ocupagao que se fixam nos terrenos ao entorno das

indUstrias, se especializam em ruas sem alinhamento, as demarcac¢des dos terrenos se dao cor

42Todos os ajusterealizados em base cartogréfica, viabilizaram a melhor aproximacdo de andlise no recorte, onde
foram extraidas da malha as areas de protecdo ambiental, e outras areas que ndo fossem caracterizadas pelo us
urbano.
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dimensdes de ruas inadequadas, com média de passeio de 3 a 4 metros, como identificado nas

ocupac0des do entoo do Curtume Ideal na estrada da Maracacuera.

No médio e longo prazo, a populacdo residente passa a demandar equipamentos
urbanos, como: saude, educac¢do, saneamento, e transportes publico; sem condicdes fisicas
atendimento destas novas demandas a ppialapos consolidacao da propriedade passa a

reivindicar, os direitos (necessarios) junto ao Poder Publico, que é a figura do Estado.
2.7. DAOUTT Distrito Administrativo Outeiro

O Distrito Administrativo do Outeiro (Daout) € caracterizado pelo conjunithae
no entorno de Belém. Entretanto, neste momento, e devido ao delineamento desta pesquisa,
apenas a ilha de Caratateua (Outeiro como sera denominada daqui em diante) sera considerada
pois, a instalacdes portuarias, a atividades ligadas ao lazegrd@anesma de equipamentos
urbanos que em certa medida viabilizaram a dispersdo da populacdo para a llha, e o
direcionamento sistema de transporte publico de passageiros urbanos, através da malha
rodoviaria implantada na conexdo Daic®aout, tendo 0 asso pela ponte Enéias Martins,

esta fundada em 1986, sendo o Unico acesso rodoviario para Caratateua.

Sobre este aspecto, o entdo governador do periodo, publicou anos depois publicou sua

versao justificando a necessidade de acesso de familias belenensesqgiscam na travessia

em embarcacdes sobre o rio Maguari, com recorréncia de acidentes. Sobre este aspecto, ressalt:

que
O tempo de construcéo foi recorde: sete meses, para ser inaugurada num domingo, as
10h do dia 26 de outubro de 1986. Foi totalreeconstruida com recursos dos
paraenses. Ndo ha um centavo de investimento do governo federal ou de qualquer
outra fonte. Custou a época, 83 milhdes de cruzados; tem 360 metros de extensao, por
11 de largura além de area para pedestres; seu vao cemteab®nmetros de largura
por 10 de altura. Sua estrutura e toda em ago e concreto armado. A construgdo exigiu

que outra ponte mendr de 30 metros fosse feita sobre o riacho Taboquinha e
também a pavimentacao da estrada de acesso a ilha (BARBALHO, 2010. s

Na mesma publicagcdo o politico aborda as dificuldades dos jovens, filhos de
moradores da ilha, que tinham que residir em Belém, para que tivessem acesso aos estudos ern
niveis superiores. Nas entrelinhas da analise, estava definido que o Estaddot@oiales
educacédo em nivel superior para a ilha. Entretanto, a consolidacdo das vias de acesso rodoviario,
principalmente a partir da ponte Enéas Martins, identificada como ponte do Outeiro, objetivava
a conexao com o terminal portuario de Outeiro tendoesso pela rodovia BL10 ou rua da

Balsa, conforme consta do site da Companhia Docas dp Para
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O terminal portuério de Outeiro, antigo porto da Sotave, loeaizaa Ponta do
Redentor, na llha fluvial de Caratateua ou Outeiro distrito de Belém, Estdeirdl

no estuério do rio Guajar&cu, a margem direita da baia do Guajara a cerca de 19 km

do Porto de Belém. O terminal comecgou a ser construido, no inicio da década de 80,
pela empresa de adubos quimicos SOTAVEmMazénia Quimica e Mineral S/A a

fim de funcionar como porto de importacdo e exportacdo de granéis solidos para
atender & movimentagé&o de fertilizantes a serem produzidos em instalagbes da prépria
empresa, mas isso ndo aconteceu, sendo entdo desapropriado em 1988 pela extinta
Portobras (COMPANHA DOCAS DO PARAi CDP, 2019 b. )

A instalagdo dos acessos viarios, e sob a justificativa de facilidade de acesso dos
banhistas, das camadas mais populares de Belém, porém as linhas tiveram seus itinerarios
fixados a partir da praia da Brasilia, as pmigades da Sotave. Cumprindo também papel de
destaque ao atender ao deslocamento dos trabalhadores vinculados as atividades portuarias, poi
ao seu entorno o Estado conduziu ao processo de ocupacédo, ordenando o desenho urbano d

ocupacao que se formavap bairro Brasilia.

Assim, a Viacao Icoaraciense (AR) que ja operava no Daico, estendeu sua operacéo
para a ilha de Caratateua, a viagao operou por décadas atendendo a populacao residente, e ac
banhistas que procuravam o lazer de fim de semana e fenmedbalneario mais préximo a
cidade, com isso longas filas se formavam para o embarque nos seus veiculos, que
constantemente partiam com lotagdo mafia@ds formarem longas filas, em tempos de
espera para o inicio da viagem, conforme se verifica no tdrdarlanha8791 Outeiroi Sao
Bras(figura 3GA).

Figura 30: Onibusda Viag&o Icoaraciense (AR) finha 8791 Outeiro S&o Bras, servico convencional (A); e
outro veiculo na linha 8890uteiro- Belém, seri seletivo na segundaetade da déada de 1990.(B

-,

43 Nesta tese, abordamos a relagdo deidaeaprovada pela ABNT 15.570, que estabelece a lotagdo na razéo de
33 x 33 cm? por passageiro sentados ou em pé no total de espaco do interior dos ¥eiitwlesTratese de um

problema sistematicamente estrutural, que € escamoteado pelas emprasasteabde carrocerias e com
anuéncia dos 6rgaos normatizados, atuantes em escala nacional.
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A empresa AR realiza as viagens no com 0Onibus de chassis Scania, com motorizagao
F113HL, motorizacao frontal (figura 3B). Pois, este viabiliza a operacéo de sudsls com
a forca devida sendo agil em arrancadas. Porém, o nivel de ruidos no interior do veiculo
alcancadas considerados decibéis, reduzindo a sensac¢ao de conforto nas viagens. Ao lado, ne
figura 30 B, o veiculo da linh&881 Outeiro-Belém (rodoviarice seletivo)pnibus dotados de
sistema de Ar Condicionado, suspensdo pneumatica a Ar, destinado a atender a demanda de
banhistas em condicdo de pagar uma tarifa diferenciada pelo conforto embarcado, o veiculo
também possuia chassi Scania, com motoriz€¢d8CL, ou seja, possuia maior torque porém
assegurando um arranque suave, alcancando satisfatorios niveis de conforto aos passageiros dt

mesmo.

A reportagem do jornal referenciado na figura, trata da insercdoFdo e soomoo 0

ficou conhecido os 6nibus coan condicionado da empresa, que implantou a linha em carater
experimental em 1998. A néo rentabilidade operacional, levou a retirada dos veiculos
rodoviérios para a ilha, sendo remanejados para as linhas intermunicipais e interestaduais da
empresa Boa Esgpanca vinculada ao quadro societario familiar da viacdo Icoaraciense
(CASTRO, 2015). Foi nesse periodo que o poder publico municipal, através do érgéo gestor do
transito e transportes, incidiu com maior presenca no Daout, sob a intencdo de quebra do
monoplio da AR, a mesma instituiu 0 modelo de operacdo compartilhada, ou seja, duas ou

mais empresas passaram a compartilhar os itinerarios de determinadas linhas.

Destarte, o transporte publico de passageiros na ilha do Outeiro passou a ser operado,
com linha compartilhadas, pela empresa Viacéao Perpétuo Socorro (AK) n&88hh®uteiro
- Estacdo Marexdo mesmo modo, a empresa Nova Marambaia (AT), inseriu a8ibha
TapanaOuteiro(figura 3LA).
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Figura31: Veiculos da empreddéova Marambaia (AT) na linha 845TapanadOuteiro, em 2001 (A)e 6nibus da
Viagdo Perpétuo Socorro (Al8B1- Outeiro Estlagéo Marexem 2003(B).

e M 78)

13 Gweus BRASIL Lucas Jacd

Fonte: Onibus Brasil Postado por Jacé (2019 f; 2019 g).

Diante ao cenario de perda do monopdlio operationdaico e Daout, a empresa
Viacao Icoaraciense (AR) passou a dividir as operacdes da3#thdjalma Dutracom a
Viacdo Perpétuo Socorro (AK), linha com terminal situado no bairro Marambaia. A empresa
AR, também8511 Outeiro-Tapana,que adentrava nao bairro do Tapana, onde a empresa

Nova Marambaia (AT) detinha destaque operacional de suas linhas.

Ao passo que o monopdlio da Viacao Icoaraciense (AR) era impactado pela gestao
municipal o mesmo beneficiava a todos os empreséarios de 6nibus de Belégide Re
Metropolitana. Mercés (2010) apresenta resultados de sua pesquisa, e na edi¢ao do Jornal Beira
do Rio, da Universidade Federal do Para (UFPA), aponta

Em 1994, a tarifa era de R$ 0,26; cinco anos depois, passou para R$ 0,70. Em 2004,

a tarifa cobrad# era de R$ 1, 15. Desde 1995, os valores da tarifa estiveram acima

do nivel de inflagdo. As reclamacdes mais frequentes encaminhadas ao servico de
atendimento da CTBel s«o relativas ~ fqu

as viagens, as atitudeesrespeitosas com os usuarios, em especial com os idosos,
estudantes e deficientes (MERCES, 2018).s

Os reajustes realizados sobre a tarifa de transportes foram realizados durante a gestao
do exprefeito Edmilson Rodrigues, no periodo filiado PT, iahgate no Partido Socialismo e
Liberdadei Psol (ver quadro de gestores municipais de Belém, figura 56), que mesmo
promovendo a abertura de novas vias, facilitando acesso de novas linhas de 6nibus, induzindo

a operacdes compartilhadas sob a jstiiva ce quebra de monopdlios

E fato que os desajustes entre o quadro societario da Viacdo Icoaraciense (AR) e 0
poder publico municipal, durante os dois sucessivos mandatos do prefeito Edmilson Rodrigues,

levou a génese no processo de compartilhamento de kmiees empresas. Assim, Harvey
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(2005) estava correto ao afirmar que ha contradi¢cdes em relacdo as a¢des do Estado, e que esta
encontrarrse camufladas em duas estratégias, a primeira ensantra dominio e autonomia

de seu poder, e a segunda assentad@laedo Estado e Ideologia. Porém como dito nos
capitulos anteriores, o poder legitimado pelo Estado, ao se concretizar possibilita a
transformacéo de interesses particulares sob o rétulo de interesses comuns e universais, tal fato
leva a afirmacgé&o de Haey (2013), onde para o autor a realidade corresponde a interesses gerais

ilusorios.

No que trata do Distrito Administrativo do Outeiro (Daout), em 2010, os dados do
censo demografico 2010, fornecidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e EstaB&iE, (I
aos quais, foram rigorosamente processados e expressam apenas as a informagdes dos setore

censitarios no recorte destacado no mapa 11.

Mapa 11: Distrito Administrativo- Daout: Analise do Padréo Altimétrico e Estrutura Viaria.
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Fonte:Geoprocessamento sobre imagem do programa SRTM, com revisdo em novembro de 2011 (BPE, 201
elaborado pelo Autar Geocam (208).

No censo demografico IBGE, em 2010, o Daout possuia 10.198 imoveis particulares
e coletivos (M001), sendo 7.886amicilios particulares com ocupacao-Qd3), em termos
percentuais 77,3% dos domicilios sdo efetivamente ocupados, sendo o segundo menor

percentual dentre os demais distritos. Naquele ano, foram recenseadas 28.645 pessoas
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residentes (M014), a média de hahntes por domicilios € considerada média, com 3,63
habitantes, dispersos em 11,8 Km2 de area urbana vetorizada sobre os limites oficiais do
Daouf* Desta forma, a média de habitantes por quildmetro quadrado ficou em

aproximadamente 2.427 hab./Km2,

O distito apresenta a insercdo dos novos vetores de dispersdo urbana da cidade de
Belém, porém com estimulo de programas habitacionais como o Programa Minha Casa Minha
Vida (PMCMV) e a tendéncia da populacdo de baixa renda destinada a ocuparem estas
unidades, dmandam novas infraestrutura de transporte publico, para além do circuito de
transporte alternativo que os conectam ao centro urbano do Distrito Administrativo de Icoaraci
(Daico), no bairro Cruzeiro, quando estes passageiros partem com maior facilidade pa

centro urbano de Belém.
2.8. DAMOST Distrito Administrativo Mosqueiro

A ilha de Mosqueiro pertence ao municipio de Belém, a nucleacao inicial da Vila
Maracajé tinha como principal meio de acesso o transporte fluvial na- dmdtado Marajo;
na primeira metade do século XX a implantac&o do transporte ferroviario expandiu a ocupacao
sentido nordeste da ilha (25° azimutais) acompanhando a média do estiraco praial. As carrocas
movidas a tracdo animal, realizavam a circulacdo de passageiros no idteridna,

promovendo deslocamentos em curtas distancias.

Para Mendes (2014), a primeira conexao entre os bairros da Vila e do Chapéu Virado
gue marca o tracado da Av. 16 de Novembro, teve por anos a circulacao da linha férrea que
fazia o lazer e a festa desranistas de Belém na década de 30 do século XX. A viagem
conectava os primeiros bairros da bucdlica ilha, sendo realizada pela locomotiva nomeada pelos
passageiros como fAiPata Chocao, esta | ocomo

urbano ndistrito de Mosqueiro registrado (figura 32 A e B)

44 Todos os ajustes realizados em base cartogréfica, viabilizaram a melhor aproximacao de andalise no recorte, onde
foram extraidas da malha as areas de protecaiemtaib e outras areas que nado fossem caracterizadas pelo uso
urbano.
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Figura 32: Registro dos passageiros ao lado da locomotiva que integrava a Vila ao Chapéu Virado, em Mosqueiro
na década de 1930.

Fonte Mendes (2014 b)

Na figura 32A, consta ainformacdo Governo da Republica no Mosqueiro, a
locomotiva se destaca no transporte urbano a que se tem conhecimento, integrando o trapiche
da Vila, da praia do Porto Arthur a do Chapéu Virado em um trajeto retilineo em areas
consideradas estaveis. Noistp, a viagem era tida como uma verdadeira aventura, porém o
perfil dos usuarios do servigo expressava o status social da época, pois roupas em tons claros,
uso de gravatas, chapéus, e cachecol, revelam o charme de uma época pouco lembrada.

A realidadedos transportes da ilha do Mosqueiro permaneceu com poucas alteracoes
até a inauguracao da ponte rodoviaria Sebastido Rabelo de Oliveira, conhecida como a ponte
do Mosqueiro, inaugurada em 12 de janeiro de 1976, no aniverséario de 360 anos de Belém, em
comitiva o proprio Presidente da Republica General Ernesto Geisel, realizou a primeira
travessia (figura 33.).

Figura 33: Registro da primeira travessia sobre a Ponte Sebastido Rebelo de Olweiégcada de 1970 (A;
Inauguracaalo Terminal Rodoviario de Mosqueiro, na segunda metade da década dB)1970

Fonte: Extraido de postagem de Silva (2013), e postado em Nostalgia Belém (2014).

ApOs a inauguracdo da ponte, em direcdo ao obelisco, situado na praca do Chapéu
Virado, aindana oportunidade o presidente recebeu o titulo cidaddo belenense. A partir de
entao, estava concluida a integracdo sem interrupcdes na linha rodoviariaVRelgueiro.
Contudo, um ano antes, em 1975, era inaugurado o Terminal Rodoviario do Mosqueio (figur
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33-B) com operacao da empresa Expresso Beiraddo, a qual ao trafegar pela rodovia Augusto

Meira ja dispunha da linha realizando viagens regulares no trecho.

A partir da insercdo da rodovia o mercado de terras na llha do Mosqueiro, leva a
reproducdo de coéncios, ligado a construcdo civil de agentes locais, dinamizados pelas
construcdes de iméveis de padrdo médio e alto, em certa medida aquecido até os anos 2000.
Contudo, até este periodo o acesso a ilha-savaor meio de linha de 6nibus rodoviério
intermunicipal, com escalonamento de horarios, e com tarifas pouco acessiveis a populacéo,
porém naquele momento conflitos entre os farofeiros e bucolicos ja se manifestavam na ilha;
ANeste sentido, buc-licos e far odagdesegwsida cor
residéncia e excursionista, consistem em constru¢cées simbdlicas que representam o conflito
estabelecido entre as praticas turisticas nas praias da orla oeste de Mosqueiro (RIBEIRO, 2014.
p.125)

Quanto aos Onibus das linhas urbanas inteopesadas no sistema de transporte
publico de passageiros no Distrito Administrativo Mosqueiro (Damos), as mesmas circulavam
em regime de demanda de horario, dia, periodo do ano, veraneio e festividades; os itinerarios
eram realizados através de uma emprasaor, a Beira Alta (AJ) pertencente a empresa
Expresso Beiraddo. Contudo, acredita ser mais prudente contextualizar o sistema de
transporte publico na ilha do Mosqueiro, junto aos processos realizados nos municipios de
Benevides e Santa Barbara do&anotivo pelo qual abordaremos no capitulo seguinte os

processos que levaram a perda do monopdlio e a precarizacao do servico na ilha do Mosqueiro.

Quanto ao perfil do Distrito Administrativo Mosqueiro (Damos) € notério que o
mesmo possui 0 maior numere Hairros dentre os demais distritos de Belém, ao todo séo 19

bairros existentes no distrito (mapa.12)
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Mapa 12: Distrito Administrativo- Damos: Andlise do Padréo Altimétrico e Estrutura Viaria.

Fonte:Geoprocessamento sobre imagdo programa SRTM, com revisdo em novembro de 2011 (INPB),201
elaborado pelo Autdr Geocam (208).

Os dados do censo do IBGE, em 2010, apontam que o Damos registrou o total de
21.418 imbveis no (M001) somente no limite de seus 19 bairros, sendo &la&6cilios
particulares com ocupacao 003) o que corresponde ao menor percentual de domicilios
particulares permanentes efetivamente ocupados. Ainda de acordo com os dados do censo, a
area urbana da ilha registrou o total de 31.394 pessoas resideit®4)(dnde a média de

habitantes por domicilios € de 3,80 habitantes por domicilios que se distribuem em 26,5 Km2.

De acordo com os dados censitarios, o distrito possui 0 menor percentual de domicilios
particulares permanentes ocupados, porém nestesignéfetivamente ocupados € alta a
concentracdo de pessoas residentes, ressaltando que foram extraidas as areas de proteca
ambiental, e outras areas que nao fossem caracterizadas pelo uso urbano. Desta forma, a médiz
de habitantes ficou em aproximadameht&84 habitantes por Kmz2, destamque esta é a
menor média de habitantes por area (Km?). Diante de tais caracteristicas do distrito, onde a forte
presenca do mercado imobiliario configura o uso de imoveis de segunda residéncia ajudam a

compreender a fmacao socioespacial do Mosqueiro (RIBEIRO, 2014).
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