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RESUMO

O Governo do Estado do Pard estd implantando o Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano — SIT, na Regido Metropolitana de Belém, que tem como corredor principal a
rodovia BR-316, em seus primeiros 11 quilémetros. Este projeto, ird provocar profundas
alteragdes no citado trecho da rodovia, em funcdo das melhorias na sua infraestrutura e na
operacgéo do Sistema de Transporte Coletivo — STC. Tais alteracGes irdo repercutir fortemente
no uso e ocupacdo do solo as margens do corredor e de sua area de influéncia, sem que haja um
acompanhamento efetivo dessas alteracdes, por parte das prefeituras e do governo estadual,
fazendo com que as mesmas, possam trazer impactos negativos para o0 proprio sistema de
transporte e para o desenvolvimento do corredor. O Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel — Dots, é uma teoria que busca maximizar os beneficios, sociais, ambientais e
econdmicos em areas de influéncia de corredores de transporte de média e alta capacidade, a
partir de um conjunto de melhorias na infraestrutura, no desenho urbano, além da legislacédo
urbanistica. A adocdo dos principios de Dots na &rea de influéncia do corredor ir propiciar a
melhoria das condic¢Ges operacionais e econdmicas do sistema de transporte, do ordenamento
territorial e do desenvolvimento urbano nessas areas. Este trabalho busca, a partir de uma
profunda avaliacdo do corredor, definir um conjunto de diretrizes normativas e programaticas,
baseadas nos principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, com vistas
ao desenvolvimento urbano, econémico, social e ambiental da area de influéncia do Sistema
Integrado de Transporte Metropolitano, na rodovia BR-316.

Palavras chave: Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel — Dots; Mobilidade
Urbana; Desenvolvimento Urbano.



ABSTRACT

The Government of the State of Para is implementing the Integrated Metropolitan Transport
System, in the Metropolitan Region of Belém, which has the BR-316 Road as main corridor, in
its first 11 kilometers. This project will cause profound changes in this section of the road, due
to improvements in its infrastructure and in the operation of the Bus Transport System. Such
changes will have a strong impact on the use and occupation of the land on the margins of the
corridor and its area of influence, without effective monitoring of these changes by city halls
and the state government, causing them to have negative impacts. For the transport system itself
and for corridor development. Development Oriented to Sustainable Transport — Dots, is a
theory that seeks to maximize the social, environmental and economic benefits in areas of
influence of medium and high capacity transport corridors, based on a set of improvements in
infrastructure, urban design, in addition to reviewing local urban legislation. The adoption of
the Dots principles in the area of influence of the corridor, will improve the operational and
economic conditions of the transport system, territorial organization and urban development in
these areas. This work seeks from an in-depth assessment of the corridor to define a set of
normative and programmatic guidelines, based on the principles of Sustainable Transport
Oriented Development, with a view to the urban, economic, social and environmental
development of the area of influence of the main corridor of the Integrated Metropolitan
Transport System, on the BR Highway -316.

Keywords: Development Oriented to Sustainable Transport — Dots. Urban mobility. Urban
development.
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INTRODUCAO

Principal vetor da expansdo urbana da Regido Metropolitana de Beléem (RMB), a
rodovia BR-316 teve como primeira diretriz a estrada do Maranh&o, documentada em mapa do
Plano do Pard, elaborado por autor desconhecido e publicado em 1800. A consolidacdo desse
eixo transcorreu paulatinamente com o longo processo de implantacdo da Estrada de Ferro de
Braganca (EFB), ocorrido entre os anos de 1883 e 1908. Sua decadéncia culminou com a
extincdo da Companhia em 4 de agosto de 1966, consequéncia do avango do modal rodoviario,
a partir dos anos 1950, cujo marco desse periodo foi a inauguracdo da rodovia Belém-Brasilia,
em 1960.

O eixo rodoferroviario que se estabeleceu inicialmente com a EFB e, mais tarde, com a
malha rodovidria, restou decisivo para o avanco da ocupacao urbana em direcdo a leste do
municipio de Belém, onde posteriormente vieram a se consolidar os municipios de Ananindeua,
Marituba e os demais municipios localizados as margens do referido eixo.

A desativacdo da EFB, seguida da consolidacdo da rodovia Belém—Brasilia (BR-010) e
da propria BR-316 a partir de meados dos anos 1960, reforcaram a importancia dessa via que,
até hoje, € a unica ligacdo rodoviaria da capital do estado com o restante do pais. Nesse
contexto, a BR-316, atualmente, apresenta um volume de trafego diario que chega a 41 mil
veiculos, sendo 83,82 % destes constituidos de automadveis pequenos (Detran, 2022). No ano
de 2021, foram registrados, 974 acidentes de transito, somente nos municipios de Ananindeua
e Marituba (Detran, 2021). Este quadro provoca a baixa fluidez de trafego, agravada pela
ocupacéo desordenada nos trechos urbanos da rodovia.

O espaco urbano estabelecido as margens dos primeiros dez quildmetros da rodovia BR-
316 é caracterizado pela baixa densidade populacional, em quatro segmentos distintos, quanto
ao tipo de ocupacao, conforme descrito abaixo:

i. O primeiro segmento, situado entre o Entroncamento e a avenida Mério Covas,
apresenta a predominancia de uso terciario mais compativel com areas urbanas,
favorecido pelo trafego metropolitano oriundo da avenida Mario Covas;

ii. O segundo segmento, situado entre a avenida Mario Covas e o Centro de Ananindeua,
¢ marcado pela presenca de grandes lotes, longas extensdes de “paredes cegas”,
voltados principalmente para as atividades relacionadas a logistica de transporte, ao
comércio atacadista, a concessionarias de veiculos pesados com baixa atratividade a
populacéo local;

iii. O terceiro segmento, situado no centro de Ananindeua, apresenta maior densidade
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populacional e de usos néo residenciais, favorecidos pela presenca da sede municipal

desde 1943. No entanto, nessa area, predomina a ocupacdo desordenada do espaco

publico; e,

iv. O quarto e altimo segmento, situado entre o centro de Ananindeua e o terminal

Marituba, é atravessado pelo igarapé Toras, que divide o municipio de Ananindeua e

0 de Marituba, provocando a descontinuidade da area comercial do centro de

Ananindeua e estabelecendo jA& em Marituba, ocupacdo semelhante ao segundo

segmento.

Outro aspecto a destacar acerca da referida rodovia é seu projeto original de
engenharia, visto que este ndo apresenta compatibilidade com projetos de vias urbanas tragados
com o propdsito de contemplar espacgos para circulacdo de pedestres e ciclistas, assim como
constituir locais acessiveis e seguros para travessia, dotados de arborizagdo, dentre outros
requisitos.

Tal situacdo, somada a fragil estrutura dos municipios — no que refere ao planejamento,
a gestdo, a regulacdo e ao controle do uso do solo e da ocupacdo do espaco publico, agrava 0s
problemas existentes as margens da via, quanto a seguranca, ao conforto e a condicGes de
mobilidade de seus usuarios.

Na condicdo de principal artéria de ligacdo entre o centro e a periferia da Regido
Metropolitana de Belém, também circula na rodovia BR-316, a maioria das linhas do Sistema
de Transporte Coletivo (STC). Metropolitano, transportando diariamente cerca de 370 mil
passageiros (NGTM, 2014).

Nos dias de hoje, o STC Metropolitano, encontra-se severamente precarizado, sem
integracdo fisica e tarifaria entre suas linhas, operando com longos trajetos que se superpfem
nos principais corredores de transporte, dividindo o espago vidrio com o trafego geral e
enfrentando intensos congestionamentos que elevam, a cada ano, o tempo e o custo de
deslocamento dos usuérios.

A implementacdo das melhorias recomendadas nos diversos planos e projetos de mobilidade
ja executados na regido apontam a necessidade de mudanca do modelo de operacéo do sistema de
transporte, com a adocdo da rede integrada operada por 6nibus, a implantacdo de terminais de
integracdo e de vias exclusivas para o transporte coletivo nos principais corredores, a exemplo dos
sistemas de BRT-Bus Rapid Transit.

Os atuais sistemas de BRT s&o o resultado da evolugéo de corredores de Onibus, 0s quais

incorporam os principais conceitos de sistemas ferroviarios, visando ao aumento da capacidade
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de transporte de passageiros a custos inferiores, em comparagdo com estes, propiciando a
melhoria das condi¢des de mobilidade onde operam (ITDP, 2008).

O tema da mobilidade vem alcancando relevancia no tratamento das questdes urbanas,
notadamente nos paises em desenvolvimento, onde o crescimento desordenado das cidades e
de suas periferias, além do aumento da frota de automdveis privados, reforga a exclusdo de um
elevado contingente populacional que, cada vez mais, despende grande parte de seu tempo e de
sua renda, em deslocamentos diarios, consequéncia direta do modelo de crescimento
predominante nas cidades latino-americanas e reconhecido como 3D, isto é, modelo de
crescimento urbano distante, disperso e desconectado (Embarg, 2015).

O conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots) vem sendo
difundido como principio para estabelecer estratégias de planejamento urbano, integrado ao
planejamento do sistema de transporte, oportunizando sua sustentabilidade e o desenvolvimento
ambiental, social e econémico das areas onde operam os referidos sistemas.

As areas de influéncia de corredores de transporte, de média e alta capacidade tém
potencial para implementar tais principios, a partir de investimentos em infraestrutura, em
regulacao do uso do solo, em melhorias no desenho urbano e nas condi¢des de deslocamento a
pé e de bicicleta, favorecendo a presenca de atividades terciarias que dinamizam 0 espaco
publico e a economia local.

E sabido que o enfrentamento dos problemas de mobilidade ndo se da apenas através de
vultosos investimentos em infraestrutura. E necessario, também, um conjunto de acdes
complementares voltadas para o desenvolvimento do territério, com vistas a maximizar 0s
beneficios dessa infraestrutura.

Nos ultimos dez anos, na Regido Metropolitana de Belém (RMB), deu-se inicio a
implantacdo de um conjunto de corredores de BRT, nas avenidas Almirante Barroso e Augusto
Montenegro e na rodovia BR-316, que totalizam cerca de 30 km, sem que houvesse uma agdo
integrada com o planejamento do uso e da ocupacéo do solo, no entorno desses corredores.

O estado do Para esta implantando o Sistema Integrado de Transporte Metropolitano
(SIT), ja aprovado por Lei Estadual (Para, 2020). Esse sistema terd como eixo estrutural o0s
primeiros 10,8 km da rodovia BR-316, do Entroncamento até o municipio de Marituba, onde
ird operar o BRT Metropolitano. Este projeto, realizara uma completa reestruturacéo da rodovia
BR-316, com a redefinicdo de seu projeto original e a instalagdo de um conjunto de
equipamentos necessarios a operacao do novo sistema de transporte.

A implantacdo do SIT devera propiciar a melhoria dos padrées de mobilidade e de

acessibilidade, notadamente no entorno da rodovia BR-316, propiciando a valorizagcdo dessas
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areas e seu consequente processo de transformacao, considerando os padrdes atuais de uso e de
ocupacdo do solo.

No entanto, o empreendimento do Governo do Estado restringe-se as obras de
infraestrutura e a operacdo do sistema, sem qualquer atuagdo no planejamento ou na regulacao
do uso e da ocupacdo do solo na area de influéncia desse corredor. As administracdes
municipais mais diretamente afetadas nessa area, por sua vez, ndo tém demonstrado atuacao
efetiva na gestao daquela regido, fato que podera provocar a consolidacédo de usos inadequados
ao desempenho econdémico e operacional do Sistema Integrado de Transporte e aos demais
beneficios inerentes as intervengdes na infraestrutura.

Diante do quadro anteriormente exposto, cabem os seguintes questionamentos:

Os principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots) podem
ser aplicados na formulagio de um plano de desenvolvimento urbano na Area de Influéncia
(Al) do Sistema Integrado de Transporte (SIT), na rodovia BR-316?

Como identificar as areas que apresentam condi¢des mais favoraveis a aplicagdo desses
principios e aquelas que apresentam condi¢fes mais desfavoraveis?

Com vistas ao encaminhamento de possiveis respostas para 0s questionamentos acima,
este trabalho propde como objetivo geral:

Estabelecer pardmetros que permitam identificar as areas que apresentam condigdes
mais favoraveis e as areas que apresentam condicdes mais desfavoraveis para a aplicacdo dos
principios de Dots na Al do SIT.

Para o alcance do objetivo geral tracado, delineiam-se 0s seguintes objetivos
especificos:

i. Definir critérios e indicadores para avaliacdo de Al de corredores de BRT, visando a

implantacédo de principios Dots; e

ii. Propor diretrizes normativas e programaticas visando a implementacédo dos principios
do Dots, na Al do SIT, maximizando os beneficios do sistema de transporte e
promovendo o desenvolvimento urbano

iii. Identificar os locais que apresentam condi¢cdes mais favoraveis, bem como, aqueles
que apresentam condicdes mais desfavoraveis para implementacao dos principios de
Dots, visando assim, definir estratégias diferenciadas para cada local.

A metodologia adotada para o desenvolvimento deste trabalho académico constituiu-se,
inicialmente, de ampla revisdo bibliografica dos principais temas que compdem o quadro
tedrico: Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots); mobilidade sustentavel

no contexto dos sistemas integrados de transporte por dnibus; e seus impactos na estrutura
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intraurbana. A revisdo de tais temas permitiu identificar as areas que apresentam condicdes
mais favoraveis e aquelas que apresentam condi¢6es mais desfavoraveis, a partir da definicdo
de parametros compativeis com a avaliacdo das condicGes de aplicacdo de principios Dots, na
area estudada.

Na sequéncia, procedeu-se a extensa pesquisa documental visando a compreensao do
processo historico de formagao e ocupacao dos municipios de Ananindeua e Marituba, dividido
em fases marcadas por fatos relevantes na transformacéo dessa ocupacao, com énfase para a
regido localizada as margens da Estrada de Ferro de Braganca onde, posteriormente, foi
implantada a rodovia BR-316.

A ultima fase deste processo exp0e a situagdo atual da Al do SIT em relagdo aos temas:
uso do solo, densidade populacional, acessibilidade e mobilidade urbana. Todos considerados
fundamentais para a identificacdo dos locais que apresentam condi¢cdes mais favoraveis e
aqueles que apresentam condi¢6es mais desfavoraveis para a implementagdo dos principios de
Dots.

Para a analise pormenorizada desta fase, foram elaborados dezenove Mapas Tematicos,
constantes do Apéndice, utilizando o software Quantum Gis, atribuindo-se o Sistema de
Coordenadas Geograficas e o Datum Sirgas 2000. Esses mapas tematicos, bem como todos 0s
tipos de operagdes cartogréaficas, utilizaram como base de representacdo espacial as imagens do
Google Satélite, disponivel no complemento HCMGis do préprio software, sendo representada
em todos os layouts dos produtos cartograficos elaborados.

Os arquivos vetoriais referentes a: malha censitaria, limites municipais e a base dos
dados das espécies de enderecos georreferenciados, dos municipios de Belém, Ananindeua e
Marituba, foram obtidos na base do censo demografico do IBGE (IBGE, 2022), disponivel no
site https://www.ibge.gov.br/, sendo os arquivos das espécies de enderecos georreferenciados
que originalmente se encontravam no formato csv, também convertidos em arquivo vetorial
shapefile.

Outros arquivos vetoriais relativos a: principais vias de acesso a rodovia BR-316, usos
do solo lindeiro, polos geradores de viagem, localizacdo de estacdes e terminais, suas areas de
influéncia e suas redes de acesso e corredor de BRT na rodovia BR-316, também foram
produzidos para elaboracdo dos mapas tematicos. Além disso, baseado no vetor (corredor de
BRT), foi gerado o buffer com raio de 1 km que definiu a Al do SIT, sendo este a base para
elaboracdo de todos os recortes dos demais produtos vetoriais, como: o recorte das malhas
censitarias, os calculos de densidade populacional e a extracdo das espécies de enderecos
georreferenciados do IBGE (IBGE, 2022).


https://www.ibge.gov.br/
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As espécies de enderecos georreferenciados do IBGE também possibilitaram a
elaboracdo dos Mapas de Kernel (mapas de calor), definindo-se o raio de influéncia de acordo
com a distribuicdo espacial dos pontos existentes para cada classe de endereco.

Os Mapas Tematicos possibilitaram a producdo de dados e indicadores que foram
sistematizados e parametrizados em planilhas Microsoft Excel e, com a utilizacdo da ferramenta
escala de cores e de histogramas, procedeu-se & analise comparativa entre as treze Areas de
Influéncia de EstacBes (AIE) para identificar, segundo os dados e os indicadores analisados, as
AIE que apresentam condi¢fes mais favoraveis e as que apresentam condicdes mais
desfavoraveis para implementagdo de principios de Dots.

A pesquisa de uso do solo lindeiro da rodovia BR-316, também presente nos mapas
tematicos, foi realizada a partir do registro de imagens capturadas de sobrevoo de drone, (cf. as
imagens constam do Anexo desta tese). Convém ressalvar que o sobrevoo de drone ocorreu em
marco de 2024, tendo o equipamento percorrido toda a extensao do corredor, sendo as imagens
cedidas pelo consdrcio de empresas que gerenciam as obras do corredor (Consorcio Troncal
Belém, 2024). Este levantamento foi complementado com visitas a campo em locais especificos
para a verificagdo de questdes ndo evidenciadas no sobrevoo.

A compreensdo do atual padrdo de ocupacdo da Al do SIT, construida a partir da
retrospectiva de sua trajetoria, desde a implantacdo da Estrada de Ferro de Braganca e analisada
a luz das referéncias tedricas pesquisadas e das caracteristicas dos projetos de infraestrutura e
de operacdo do SIT, possibilitaram a analise conclusiva deste trabalho, juntamente com a
formulacdo do conjunto de diretrizes normativas e diretrizes programaticas que resultardo na
composicdo do produto técnico previsto na Resolucdo Interna n® 03/2021-
PPGEDAM/NUMA/UFPA:

O presente trabalho encontra-se estruturado em quatro capitulos, além desta Introducéo.

O primeiro capitulo dedica-se a revisdo da literatura, que constitui o arcabouco teérico
de suporte a pesquisa. Tal revisdo tedrica inicia-se com a analise da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), que define o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (SNMU)
e classifica seus componentes, além de ressaltar os principios, as diretrizes e 0s objetivos mais
relevantes para este trabalho. Dentre os quais, distingue-se a hierarquizacao de prioridades por
modo de deslocamento nas cidades brasileiras, que classifica os deslocamentos a pé como
prioritarios; seguidos dos deslocamentos de bicicleta e, posteriormente, dos deslocamentos por
transporte publico. A PNMU também esta articulada com os Objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel ODS, mais especificamente a ODS 11, apresentado na sequéncia.

O segundo tdpico deste primeiro capitulo aborda os efeitos produzidos pelos sistemas
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de transporte nas estruturas intraurbanas, sejam eles positivos sejam negativos, detalhando
aspectos relacionados ao uso do solo e as densidades populacionais. Ainda neste topico, sdo
apresentados 0s requisitos basicos para a promoc¢do dos deslocamentos a pé e de bicicleta
prioritarios na PNMU.

Por fim, sdo examinados os conceitos que embasam aplicagdes dos principios do
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots), 0s principais temas apreciados
para identificar areas com maior e menor potencial para implementacdo desses principios e 0s
principais desafios para sua aplicacdo em cidades brasileiras. Na Gltima parte deste topico, é
apresentada a metodologia adotada pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP) para avaliagdo das &reas que apresentam maior e menor potencial para implementagéo
dos principios de Dots, a qual embasou a avaliacdo realizada neste trabalho.

O segundo capitulo procede a anélise detalhada dos sistemas integrados de transporte
operados por dnibus, no Brasil e na Regido Metropolitana de Belém (RMB), que, nas primeiras
décadas do século XX, apresentaram trajetorias semelhantes, ocupando primeiramente as areas
periféricas desatendidas pelos sistemas de bonde até inviabilizar a operacdo desses sistemas em
quase a totalidade das cidades brasileiras, no final da década de 1950, quando se implantou
definitivamente a inddstria automobilistica no Brasil.

A seguir, ainda no segundo capitulo, descreve-se como a evolucdo dos sistemas de
transporte urbano vem incorporando melhorias na operacdo, na infraestrutura e nos veiculos,
de modo que amplia exponencialmente sua capacidade de transporte de passageiros, a custos
substancialmente menores do que sistemas ferroviarios do mesmo porte até chegar aos atuais
sistemas de Bus Rapid Transit (BRT).

Nesta segunda se¢éo, enfatiza-se que na RMB, os estudos e 0s projetos de transporte
urbano por 6nibus que vém sendo executados desde o final da década de 1970, s iniciaram sua
implantacdo a partir da segunda década dos anos 2000 com os corredores Almirante Barroso e
Augusto Montenegro, com 0 BRT Belém e, posteriormente, a partir de 2019, com a implantacéo
do Sistema Integrado de Transporte Metropolitano SIT/RMB, na rodovia BR-316.

No ultimo tépico do segundo capitulo, sdo detalhados os principais componentes da
infraestrutura, operacédo e gestdo do SIT, elementos fundamentais para a definicdo de sua Al,
bem como das Areas de Influéncia das Estages (AIE) e para avaliagcdo das condicbes de
implementagdo dos principios de Dots na rodovia BR-316.

O terceiro capitulo, embasado por ampla pesquisa documental, visa compreender o
processo de ocupacdo e de formacao da Al do SIT. Esse capitulo tem seus topicos divididos em

cinco fases cronologicas, delimitadas por fatos que ocasionaram mudangas significativas,
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principalmente na atuacdo dos entes publicos com repercussdo na dindmica demografica e
territorial da area, conforme descrito a seguir:

Fase 1: Da Fundacdo de Belém a criagdo do municipio de Ananindeua, de 1616 a1946;

Fase 2: Da consolidacdo do municipio de Ananindeua a criacao da Regido

Metropolitana de Belém (RMB), de 1943 a 1973;

Fase 3: Da expansdo da periferia metropolitana @ Constituicdo de 1988, de 1973 a

1988;

Fase 4: Do primeiro Plano Diretor de Transporte Metropolitano a implantagdo do SIT,

de 1988 a 2019; e

Fase 5: Situacdo atual, Area de Influéncia do Sistema Integrado de Transporte

Metropolitano na rodovia BR-316 (Al do SIT), de 2019 a 2024.

O ultimo topico do terceiro capitulo trata do diagnostico atualizado sobre a Al do SIT,
com base nos dados primarios e secundarios levantados a luz do referencial teérico estudado,
visando classificar as areas de influéncia das estacdes quanto as condigdes para implementacédo
dos principios de Dots, conforme mostrado no Mapa Tematico 19.

Por fim, o quarto capitulo inicialmente expde a analise conclusiva do trabalho, tendo
sido apoiada pela metodologia adotada para identificar as areas que apresentam condigdes mais
favoraveis e condigdes mais desfavoraveis para implementacdo de principios Dots, juntamente
com um conjunto de diretrizes — tanto as hormativas e quanto as programaticas —, que deverao

ser implementadas pelos entes publicos atuantes na Al do SIT.
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CAPITULO 1 - MOBILIDADE SUSTENTAVEL, USO DO SOLO URBANO E DOTS

O Capitulo 1, intitulado “Mobilidade Sustentavel, Uso do Solo Urbano e Dots”, trata
dos principais temas que embasaram o quadro tedrico da pesquisa, com vistas a formulacao das
diretrizes para o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots) na area de
influéncia do SIT, na rodovia BR-316.

1.1 Introducéo

Neste primeiro tépico, denominado Introducdo, objetiva-se apresentar a estrutura
composicional deste capitulo — dividida em cinco topicos —, discorrendo brevemente sobre 0s
conteudos tedricos a ele circunscritos. Assim, além da introducdo, comp&em a referida estrutura
0s seguintes topicos: diretrizes nacionais para a mobilidade sustentavel; transporte, uso do solo
urbano, estrutura intraurbana e mobilidade ativa; Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (Dots); e as conclusoes.

No segundo tépico, Diretrizes nacionais para a mobilidade sustentavel, descreve-se
0 ambiente institucional, apresentando inicialmente a Lei Federal n°® 12.587, datada de 3 de
janeiro de 2012, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
e suas definices.

Em relacdo a PNMU, é indispensavel enfatizar a formulacdo do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana (SNMU) e a classificacdo de seus componentes (modos de transporte
urbano, servicos e infraestruturas de mobilidade urbana). Importa também destacar definicGes,
principios, diretrizes e objetivos que se mostram mais relevantes para o escopo deste trabalho.

Neste contexto, cabe ressaltar ainda a hierarquizacdo de prioridades por modal de
transporte na cidade, estabelecida pela PNMU: 1° pedestres; 2° ciclistas; 3° transporte publico;
4° transporte de carga; e 5° automoveis particulares. A adocao desse critério de hierarquizacao
justifica-se pelo fato de que todos operam no mesmo espacgo publico das cidades, provocando
inimeros conflitos e, consequentemente, exigindo parametros de gestdo para uso de espacos
urbanos publicos.

Ainda no segundo topico, sdo explicitados, na sequéncia, os Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) numero 11 — propostos pela Organizacdo das Nagdes
Unidas (ONU) —e arespectiva meta 11.2, que trata especificamente do tema mobilidade urbana.

Em relagao ao ODS 11 “Cidades e Comunidades Sustentaveis”, a ONU estabeleceu em

sua meta 11.2, para 2030, “acesso a sistemas de transportes mais seguros e sustentaveis”.
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Reescrita em 2018 por uma comissdo formada pelo governo brasileiro, essa meta visava garantir
maior aderéncia a realidade nacional, priorizando a mobilidade ativa, o transporte coletivo e o
acesso a cidade por meio de sistemas de mobilidade, em consonancia com a PNMU.

Apb6s um intervalo temporal de negagdo das questfes ambientais, 0 Governo Federal
retomou esta agenda ao constituir, em 2023, a Comissdo Nacional Para os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (CNODS), por meio do Decreto n® 11.704/2023. Neste
documento, consta que finalidade da CNODS é “contribuir para a internalizacdo da Agenda
2030 no pais”, por meio do acompanhamento e da avaliacdo do cumprimento das metas da ODS
11.2, através de seus indicadores, os quais haviam sido avaliados no periodo compreendido
entre os anos de 2016 e de 2021.

No final do segundo topico, destaca-se que, dentre os indicadores mensurados, apenas
aquele relativo a “propor¢ao da populagdo residente a 1 km de terminais e estagdes de sistemas
de transporte de alta e média capacidade” apontou crescimento naquele periodo, e que, no
presente estudo, esse indicador foi evidenciado e mensurado, para 0s municipios de Ananindeua
e Marituba, na area de influéncia do SIT, na rodovia BR-316.

No terceiro tépico, Transporte, uso do solo, estrutura intraurbana e mobilidade
ativa, este trabalho trata, inicialmente, da influéncia que os corredores de transporte de media
e de alta capacidade exercem sobre o uso do solo em sua area de influéncia, podendo levar esses
espacos a degradacdo ou ao desenvolvimento. Desde que seja implementado um conjunto de
acdes complementares que envolvem a execucao de melhorias e a adocdo de procedimentos
relativos a regulacéo, ao monitoramento e ao controle de seu processo de transformacéo.

Quanto a estrutura intraurbana, o quadro teérico aborda os conceitos relativos a Polos
Geradores de Viagens (PGV) e a densidades urbanas (populacional e residencial), com destagque
para as areas de influéncia de corredores de transporte, dada a importancia desses dois temas
na geracdo e na atracdo de viagens ao longo desses eixos, nos custos de implantacdo de
infraestrutura e servigos urbanos, nas dindmicas de espraiamento dos usos residenciais, e na
formagéo de novas centralidades nas periferias de nossas cidades.

Ainda neste terceiro tépico, aborda-se sobre a mobilidade ativa e as principais formas
de deslocamento priorizadas na PNMU (a pé e de bicicleta), sendo primeiramente apresentadas
as caracteristicas dos deslocamentos a pé e 0s parametros para avaliacdo das condicbes de
caminhabilidade das calgadas e, a seguir, sdo descritos os fatores que interferem diretamente na
definicdo das areas de influéncia dos corredores de transporte, devido a expressiva quantidade

de pessoas que se deslocam a pé até as estacoes.
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Em relacdo aos deslocamentos de bicicleta, séo especificadas as diversas formas de sua
utilizacdo em areas urbanas, seja para viagens completas da origem ao destino, seja para viagens
parciais com integracdo a outros sistemas de transporte.

As anélises sobre as condi¢des dos dois modos de deslocamento constituem requisitos
fundamentais para a defini¢do dos locais com maior potencial para adoc¢do dos principios de
Dots, na area de influéncia do SIT, na rodovia BR-316.

No quarto topico, Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots),
examinam-se 0s conceitos desse modelo de desenvolvimento urbano, desde seus antecedentes
nos EUA — onde foi concebido como Transit-Oriented Development, (TOD), para,
posteriormente, abordar-se sobre os respectivos desafios de sua adocéo no Brasil.

Além desse espectro conceitual relativo ao Dots, descreve-se a metodologia adotada
pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) para identificar locais com
maior potencial para implantacdo dos principios de Dots em cidades brasileiras, a partir da

defini¢do de temas considerados mais relevantes e de suas métricas de avaliag&o.

1.2 Diretrizes Nacionais Para a Mobilidade Sustentavel

Em janeiro de 2012, o Governo Federal sancionou a Lei n° 12.587, que instituiu as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. As diretrizes dessa politica
governamental alinham-se a requisitos contemporaneos de desenvolvimento social e
econdmico que assume a perspectiva da sustentabilidade, com vistas a qualidade dos ambientes
e, nesse sentido, tais diretrizes instituidas por forca de lei servem como instrumento de
regulacdo dos modos de transporte, da acessibilidade e da mobilidade de pessoas e cargas no
espaco urbano.

Para que se possa compreender a prevaléncia das diretrizes nacionais para a mobilidade
sustentavel albergadas na Lei n® 12.587/2012, é imperioso proceder a um enfoque detido, nos
subtopicos a seguir, sobre a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e o Objetivo de

Desenvolvimento Sustentavel (ODS) n° 11 e suas metas para o Brasil.

1.2.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)

Nas Disposicdes Gerais da Lei n°® 12.587/2012, a PNMU € definida como um

instrumento da politica de desenvolvimento urbano, que visa a melhoria das condi¢cbes de
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mobilidade nas cidades brasileiras (Brasil, 2012). Nos termos da referida lei, em seu Art. 2°, a
PNMU

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

O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (SNMU), conforme consta no Art. 3° da
referida lei, redne e classifica todos os modos de transporte (motorizados e ndo motorizados),
além dos servicos e das infraestruturas necessarios aos deslocamentos de pessoas e de
mercadorias no espaco urbano.

O Quadro 1, abaixo, apresenta a descricdo dos componentes do SNMU, segundo 0s

modos de transporte urbano, os tipos de servicos e as respectivas infraestruturas de mobilidade

urbana.
Quadro 1 — Classificacdo dos Componentes do SMNU
iotls el Servigos Infraestruturas
Transporte Urbano ¢
Motorizado Quanto ao objeto: Vias e demais logradouros publicos, inclusive
N&o Motorizado i. Passageiros metroferrovias, hidrovias e ciclovias
ii. Carga Estacionamentos

Quanto as caracteristicas: | Terminais, estacdes e demais conexdes
Pontos para embarque e desembarque de passageiros

i. Coletivo
e cargas
ii. Individual Sinalizagdo viaria e de transito
Quanto a natureza: Equipamentos e instalacdes
i. Publico Instrumentos de controle, fiscalizagdo, arrecadacéo de
ii. Privado taxas e tarifas e difusdo de informacdes

Fonte: Brasil (2012), adaptado pelo autor (2024).

Na Secéo I- Das Defini¢bes, a PNMU estabelece um conjunto de treze itens, dentre 0s

quais cabe salientar neste trabalho:

i. Transporte urbano: conjunto dos modos e servicos de transporte publico e privado
utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

ii. Mobilidade urbana: condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas
no espaco urbano;

iii. Acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomias

nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacdo em vigor;



Vi.

Vii.

viii.

31

. Modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de veiculos automotores;

. Modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se utilizam do esfor¢o humano

ou tracdo animal;

Transporte publico coletivo: servico publico de transporte de passageiros acessivel a
toda a populacéo, mediante pagamento individualizado, com itinerérios e precos fixados
pelo poder publico;

Transporte publico individual: servigo remunerado de transporte de passageiros aberto
ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizacdo de viagens
individualizadas;

Transporte urbano de cargas: servico de transporte de bens, animais ou mercadorias;

. Transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano: servico de transporte

publico coletivo entre Municipios que tenham contiguidade nos seus perimetros urbanos
(Brasil, 2012).

O Quadro 2, abaixo, colige os principios, as diretrizes e 0s objetivos que nortearam a

PNMU, considerados mais relevantes, sob a oOtica deste trabalho.

Quadro 2 — Principios, Diretrizes e Objetivos da PNMU

Principios

. Acessibilidade universal;

ii. Desenvolvimento sustentavel;

iii. Equidade de acesso ao transporte coletivo e ao uso do espaco publico de circulacéo;
v. Eficiéncia, eficacia e efetividade nos servicos de transporte e na circulagdo urbana;
v. Gestdo democratica;

vi. Seguranca nos deslocamentos; e

vii. Distribui¢do justa dos beneficios e 6nus do uso dos modos e servicos.

Diretrizes |iv. Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos;

i. Planejamento integrado das politicas de desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento,
e gestdo do uso do solo;
ii. Prioridade para 0os modos de transportes ndo motorizados e para 0s servigos de transporte
publico coletivo quando motorizado;
iii. Integracéo entre modos e servicos de transporte;

v. Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis;
vi. Priorizacdo de projetos estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano
integrado; e
vii. Garantia da sustentabilidade econbmica dos sistemas para preservar a continuidade, a
universalidade e a modicidade tarifaria do servigo.

Objetivos |iii.Melhoria das condi¢des de acessibilidade e mobilidade urbana;

i.Reducéo das desigualdades e da inclusdo social;
ii. Acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

iv.Promocao do desenvolvimento sustentavel; e
v.Gestdo democratica.

Fonte: Brasil (2012), adaptado pelo autor (2024).
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Dada a presenca de todos os modos e servigos de transportes urbanos em um mesmo

espaco da cidade (vias e logradouros), a Figura 1, a seguir, exibe a hierarquizacdo de prioridades

entre estes, segundo a

PNMU.

Figura 1 — Hierarquia de Prioridades, Segundo a PNMU

I
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.y 2. Ciclistas
H,j C‘f??%é ) 3. Transporte publico coletivo
- 4. Transporte de carga
&%gf > & 5. Automoveis particulares

Fonte: ITDP (2016).

A PNMU também estabelece diretrizes para a politica tarifaria, distinguindo a Tarifa

Publica (valor pago pelo usuario) da Tarifa de Remuneracdo (valor pago ao operador). Tal

distingdo possibilita ndo sé a inclusdo de outras fontes de receita para o sistema (como a receita

proveniente de subsidios), mas também a divisdo entre os servicos de transporte e a arrecadacdo

da tarifa, visando a modicidade da tarifa paga pelo usuario (Brasil, 2016).

A seguir, o Quadro 3, apresenta a divisdo de atribuicGes por ente federativo, para a

execucdo da PNMU.

Quadro 3 — PNMU: AtribuicGes por Ente Federativo

Unido

Estados Municipios

Assisténcia técnica aos
demais entes

Gerenciamento de servicos de
transporte publico
intermunicipal urbano

Planejamento e execugdo da politica de
mobilidade urbana

Proposicdo de politicas

Mobilidade Urbana

Capacitacao das instituicbes NP . . Regulamentacdo do  servico de
. tributérias e incentivos para o
dos demais entes transporte urbano
PNMU
Sistema Nacional de Integracdo de servicos _Cap_ac!tagao de pessoal e das
instituicBes atuantes no setor de

Intermunicipais transporte publico

de média capacidade

Fomento de projetos de alta e

Prestacdo de servigos essenciais ao
setor de transporte publico

Apoio a agBes em
conurbadas

areas

Fonte: Brasil (2012), adaptado pelo autor (2024).
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A PNMU também estabeleceu um conjunto de instrumentos para gestdo dos sistemas
de transportes e de mobilidade urbana. Nesse conjunto de instrumentos de gestdo, estdo
incluidas:

i. RestricBes ao uso de veiculos motorizados em determinadas areas da cidade;

ii. Implantacdo de faixas exclusivas para 6nibus, ciclovias e ciclofaixas;

iii. Implantacdo de sistemas de monitoramento de transporte e controle das emissdes; e

iv. Regulacéo da oferta de estacionamento pago ou gratuito (Brasil, 2012).

Por fim, o Plano também determinou que todos 0s municipios com populacéo superior
a 20 mil habitantes, ou integrantes de regides metropolitanas, deveriam elaborar seu Plano
Diretor de Mobilidade Urbana em consonancia com o Plano Diretor Municipal até abril de
2015.

1.2.2 ODS 11 e Suas Metas Para o Brasil

Diante do potente desafio global de “reduzir a pobreza e a desigualdade, de proteger o
meio ambiente e o clima e de garantir que as pessoas, em todos os lugares, possam desfrutar de
paz e de prosperidade ”, a Assembleia Geral das Nag¢des Unidas (AGNU), composta por 193
Estados-membros, definiu, em 2015, um conjunto de Objetivos para o Desenvolvimento
Sustentavel (ODS).

Formulados a partir de quatro eixos de atuagdo — social, ambiental, econémico e
institucional — foram definidos 17 Objetivos para o Desenvolvimento Sustentavel (ODS) e 169
metas globais, todas inter-relacionadas e com o compromisso de serem assumidas até o ano de
2030.

Dentre os 17 ODS, o de nimero 11 trata de “Cidades e Comunidades Sustentaveis”, que
visa tornar os espacos urbanos mais “inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis” (ONU,
2022).

Conforme consta no documento expedido pela Nac¢des Unidas (ONU, 2022), este ODS
justifica-se plenamente ante a significativa concentracdo da populacdo mundial em areas
urbanas e as precarias condi¢bes em que muitas dessas areas ocupadas encontram-se, além dos
severos impactos ambientais decorrentes de tal situacao.

Foram estabelecidas sete metas que detalnham os ODS 11. Essas metas devem ser

alcancadas até o ano de 2030 e visam promover o acesso de significativa parcela das populacGes
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urbanas a um conjunto de melhorias de infraestrutura, equipamentos e servigos, conforme
relacionado a seguir:
i. Acesso a habitacédo e a urbanizacdo de favelas;
ii. Acesso a sistemas de transportes mais seguros e sustentaveis;
iii. Urbanizacao de assentamentos precérios com participacdo da populacéo;
iv. Protecdo do patrimonio cultural e natural;
v. Prevencdo e protecdo aos acidentes naturais;
vi. Reducgéo dos impactos ambientais, com énfase para a qualidade do ar e a gestdo de
residuos;
vii. Acesso universal aos espacos publicos (ONU, 2022).
A Meta Global 11.2, que trata do acesso a sistemas de transportes mais seguros e

sustentaveis, estabelece:

até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviaria por
meio da expansdo dos transportes publicos, com especial atencéo para as necessidades
das pessoas em situagcdo de vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com
deficiéncia e idosos (ONU, 2022).

No Brasil, em 2016, foi instituida a Comissdo Nacional dos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (CNODS), ligada a Secretaria de Governo da Presidéncia da
Republica (Segov/PR), a qual designou o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea) para
realizar o assessoramento técnico de seus trabalhos (Ipea, 2018).

Dessa forma, em 2018, o Ipea coordenou o trabalho de adequacéo das metas a realidade
brasileira e publicou o primeiro documento denominado Cadernos ODS, publicacdo que visava,
inicialmente, elaborar um diagnostico da situacdo em que se encontravam as cidades brasileiras
em 2016. Com base nesse diagndstico, mostrou-se necessario adequar as metas globais e
estabelecer indicadores nacionais para a avaliacdo da execucgéo das metas (Ipea, 2018).

Todo esse trabalho reforga o compromisso do Governo Brasileiro com a implementacéo
das diretrizes definidas pela Cupula de Desenvolvimento Sustentavel da Assembleia Geral das
Nacdes Unidas (AGNU), realizada em 2015.

A Meta Global 11.2 foi reescrita, visando estabelecer critérios mais claros e mais
préximos a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. A redagdo final dessa meta foi expressa

da seguinte maneira:
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“Até 2030, melhorar a seguranca vidria e 0 acesso a cidade por meio de sistemas de
mobilidade urbana mais sustentaveis, inclusivos, eficientes e justos, priorizando o
transporte publico de massa e o transporte ativo, com especial atencdo para as
necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, como aquelas com
deficiéncia e com mobilidade reduzida, mulheres, criangas e pessoas idosas”. (Ipea,
2018).

A adequacdo do texto original redigido pelas Nacdes Unidas foi apoiada em um
conjunto de justificativas onde se destacam:

i. Prioridade a mobilidade ativa e ao transporte coletivo de massa, a exemplo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, Lei Federal n® 12.587/2012 e do reconhecimento
do Ministério das Cidades, da Organizacdo Mundial de Saide (OMS) e do Programa
das Nacdes Unidas para Assentamentos Humanos (UN Habitat), no que tange a
mobilidade ativa; e

ii. Inclusdo do termo "acesso a cidade por meio de sistemas de mobilidade", atrelando

aos investimentos e servigcos de transporte urbano a necessidade de promover o
acesso da populacdo as oportunidades que a cidade oferece (Ipea, 2018).

Para o Ipea (2018), trés conceitos mencionados no texto reescrito da referida meta, séo
considerados importantes:

i. Seguranca viaria: refere-se a métodos e medidas para reduzir o risco de
acidentes na rede viaria;

ii. Transporte coletivo de massa: meios de transporte como 6nibus, trens, metrds

e BRT; e
iii. Transporte ativo: transporte que utiliza meios ndo motorizados, como caminhar
e bicicleta. (Ipea, 2018)

A Meta Global 11.2 enfatiza a relevancia das politicas de transporte e mobilidade como
elemento fundamental para alcancar cidades mais inclusivas e sustentaveis, sendo seu indicador
global: A proporcdo da populacdo que tem acesso ao transporte publico considerando uma
distancia de 500 m.

Segundo o documento do Ipea (2018), a dificuldade de obtengdo de metadados para
mensuracdo desse indicador redundou em nova redacdo, de modo que a identificacdo desse
mesmo indicador fosse adaptada para: Proporcao da populacdo vivendo a 1 km de terminais e
estacdes de transporte de média e alta capacidade (Ipea, 2018).

A Figura 2, a seguir, apresenta a proporcao da populacéo vivendo em um raio de 1 km
de terminais e esta¢Bes de transporte de alta e média capacidade, em sete regibes metropolitanas
brasileiras, sendo consideradas a populacdo do Censo Demografico (IBGE, 2010) e a


https://www.ipea.gov.br/ods/ods11.html#coll_11_2
https://www.ipea.gov.br/ods/ods11.html#coll_11_2
https://www.ipea.gov.br/ods/ods11.html#coll_11_2
https://www.ipea.gov.br/ods/ods11.html#coll_11_2
https://www.ipea.gov.br/ods/ods11.html#coll_11_2
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geolocalizacdo das estaces e dos terminais de transporte de alta e média capacidade, como
dados fornecidos pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) (lIpea,
2018, p.10).

Figura 2 — Proporc¢do da populagao residente a 1km de terminais e estacGes de transporte
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Fonte: Ipea (2018).
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O segundo indicador definido nacionalmente foi o seguinte: Percentual de viagens feitas
por meio de transporte publico, a pé ou de bicicleta. Esse indicador propunha-se a identificar a
participagdo dos deslocamentos realizados por modos de transportes mais sustentaveis, sendo
esse tipo de levantamento ndo realizado de forma sistematica no Brasil. Utilizaram-se, neste
levantamento, dados da Pesquisa Nacional de Satde (PNS) conduzida pelo IBGE, sendo
considerado o maior desafio para essa meta implementar medidas que ampliassem a

participagdo do transporte ativo na divisdo modal de cidades brasileiras (Ipea, 2018).

Figura 3 — Proporcdo da populacdo, por estado, que realiza deslocamentos casa—trabalho, a
pé ou de bicicleta
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Fonte: IBGE (2011).
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Para o Ipea (2018), a mobilidade ativa deve ser priorizada dentre os objetivos da ODS
11, dadas as suas vantagens nas dimensGes ambientais, sociais, urbanas e de satde publica,
aliadas ao baixo custo para 0s USUArios.

O terceiro indicador “Propor¢do do orcamento familiar comprometido com transporte
publico” visa identificar o impacto dos gastos com transporte pablico no orcamento familiar,
com base em dados da Pesquisa de Orcamento Familiar (POF) realizada pelo IBGE (IBGE,
2011).

Vale ressaltar que, na época, a Ultima pesquisa de 2008-2009 apontava que, em média,
cerca de 9% do orcamento familiar representava um percentual que se mostrava comprometido

com transporte publico. A Figura 4, abaixo, ilustra a ressalva:

Figura 4 — Proporc¢do do orgamento familiar comprometido com transporte publico por estado

SC RS MS RO RR MG PI ES PR RN TO CE GO SP PE SEBrasiDF PB AP MT AC PA RJ BA AL MA AM

Fonte: IBGE (2011).

Segundo o Ipea (2018), este indicador é importante para identificar com clareza o
impacto do custo do transporte na renda familiar das populagdes periféricas de cidades
brasileiras, com vistas a definir novas politicas de financiamento para estes sistemas com o
intuito de alcancar a modicidade tarifaria.

O quarto e ultimo indicador definido nacionalmente foi o seguinte: taxa de dbitos em
acidentes de transito por 100 mil habitantes nas areas urbanas. Distinto do indicador global, a
taxa de mortalidade especificamente em areas urbanas, e ndo em todas as rodovias, este
indicador ndo chegou a ser mensurado, devido ao fato de que o registro de 6bito do Ministério

da Saude néo especifica se 0 0bito ocorre em area urbana ou em area rural.
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O Relatério Ipea (2018) elencou em seu diagnéstico as principais politicas e 0s
principais programas, estabelecidos em nivel do Governo Federal, que contribuem para a
conquista dos ODS. Em relacdo a Meta 11.2 da ODS 11, destacam-se 0s avancos na definicdo
do arcabouco legal e a prioridade aos investimentos em sistemas de transporte coletivo, embora
o documento reforcasse a necessidade de aprimorar critérios de selecdo de projetos,
principalmente no que se refere a seus impactos ambientais (Ipea, 2018 p. 34).

O referido relatorio também ressaltou que “grande parte dos municipios brasileiros tém
dificuldades técnicas de elaborar e propor projetos de transporte e para solicitar financiamento
do governo federal” (Ipea, 2018 p. 35). Neste contexto, projetos para melhoria de sistemas de
transporte coletivo, ou para infraestrutura de mobilidade, como implantacdo de calgadas,
ciclovias e ciclofaixas, fundamentais ao incremento da participacdo da mobilidade ativa na
matriz de transporte urbano e muitas vezes complementares a sistemas de transporte de alta e
média capacidade, deixam de ser implementados.

Apos o periodo de negacgdo das agendas ambientais — periodo compreendido de janeiro
de 2019 a dezembro de 2022, marcado pelo desmonte do estado brasileiro e pelo total
afastamento de foruns e de outras iniciativas globais com esta pauta —, 0 Governo Federal
brasileiro recriou a CNODS, em 2023, restaurando a estrutura que havia sido extinta, com a
participacdo do Ipea juntamente com o IBGE e a Fiocruz, sendo estes 6rgdos responsaveis pelo
assessoramento da Comiss&o.

Em 2024, o Ipea lancou a 22 edi¢do dos Cadernos ODS, com foco na avaliacdo das metas
ODS no Brasil referentes ao periodo entre 2016 e 2022, destacando aquelas que se encontram
em consonancia com o Plano Plurianual (PPA) 2024—-2027. Conforme a 22 edigdo dos Cadernos
ODS, as metas ODS no Brasil foram categorizadas em quatro grupos:

i. Metas alcancadas;

ii. Metas que obtiveram evolugéo positiva no periodo;
ili. Metas que sofreram forte impacto da pandemia de covid-19; e
iv. Metas que ndo puderam ser analisadas em virtude da auséncia de indicadores.

O trabalho do Ipea (2024) também analisou as politicas publicas que mais contribuiram
para o avanco dos ODS, além de apontar desafios e dificuldades a serem enfrentados até o ano
de 2030 (Ipea, 2024).

Em relacdo aos indicadores da meta 11.2, Mobilidade e Transporte Urbano, o Ipea
(2024) considerou positivo seu avango, sendo os indicadores incluidos dentre os indicadores
estratégicos do PPA 2024-2027.
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O indicador nacional que mede a Proporcdo da populagdo vivendo proxima (num raio
de 1km) a terminais e estacfes de transporte de média e alta capacidade, ja vinha sendo
calculado pelo ITDP e sendo utilizado no PPA 2024-2027.

A Figura 5, a seguir, mostra pequena variacdo, porém positiva (13 % a 13,7%) da
populacdo residente a 1 km de terminais e estacBes de sistemas de transporte de alta e média
capacidade em nove regides metropolitanas brasileiras, num periodo de cinco anos (2016 a

2021), com a estimativa de que, até 2030, essa propor¢do chegara a 16%.

Figura 5 — Proporcdo da populacéo residente a 1km de terminais e estacdes de sistemas de
transporte de alta e média capacidade
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Fonte: Ipea (2024).

Nota: Média ponderada pela populacdo das RM de Belo Horizonte (MG); Distrito Federal (DF) e entorno;
Curitiba (PR); Recife (PE); Rio de Janeiro (RJ); Sdo Paulo (SP); Salvador (BA); Belém (PA); e Fortaleza (CE).

Quanto ao segundo indicador nacional, percentual de viagens feitas a pé ou de bicicleta
em areas urbanas, declara-se que ele foi calculado com base nos dados da Pesquisa Nacional de
Saude (PNS), do IBGE, nos anos de 2013 e 2019. Pelos dados da PNS 2013-2019, observou-
se uma reducédo de 25 % para 22% no percentual de viagens a pé ou de bicicleta. Para o Ipea
(2024) parte das viagens a pé ou de bicicleta em cidades brasileiras ainda ocorrem por falta de
recursos financeiros de seus usuarios.

Esta condicdo mantém-se reforcada pelos resultados do indicador Proporcdo do
orcamento familiar comprometido com transporte publico, obtido com base nos dados da
Pesquisa de Orgamento Familiar (POF-IBGE) realizada entre os anos de 2008 e 2017, em que
houve um decréscimo do percentual de gasto com transporte no orcamento familiar de 8,5 %
para 5,9 %, indicando uma melhoria na condicdo econémica das familias de acesso ao
transporte publico. No entanto, cabe observar o crescimento do uso de motocicleta em grande

parte das cidades brasileiras, 0 que pode interferir neste indicador (Ipea, 2024).
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No mesmo trabalho, foram apontadas as principais politicas publicas e as a¢fes do
Governo Federal que, segundo o Ipea (2024), contribuem para o alcance das metas do ODS 11,
no qual foi avaliado como positiva a aprovacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
que prioriza a mobilidade ativa e o transporte coletivo. No entanto, tais instrumentos ainda se
mostram pouco efetivos na maioria das cidades brasileiras, ao contrario dos investimentos em
infraestruturas de transporte para sistemas de média e alta capacidade (Ipea, 2024).

Segundo o Ipea (2024), garantir o acesso da populacdo ao desenvolvimento urbano
sustentavel, com moradia digna, transporte seguro e a pre¢o acessivel € o maior desafio que se
coloca no ODS 11 no Brasil e, para tanto, é fundamental o papel do Estado na adogdo de

critérios que, de fato, direcionem novos investimentos alinhados com as metas do ODS 11.

1.3 Transporte, estruturas intraurbanas e mobilidade ativa

Neste terceiro tdpico, denominado Transporte, estruturas intraurbanas e mobilidade
ativa pretende-se, primeiramente discorrer sobre os impactos dos sistemas de transporte nas
estruturas da cidade, compreendendo seus efeitos no uso do solo e nas densidades populacionais
e residenciais, em seguida, tratar de forma detalhada os principais componentes da mobilidade
ativa em sistemas de transportes urbanos. Para tanto, julgou-se necessario dividi-lo em quatro
subtopicos distintos: sistemas de transportes e estruturas intraurbanas; uso do solo em area de

influéncia de corredores de transporte; densidade urbana; e mobilidade ativa.

1.3.1 Sistemas de transportes e estruturas intraurbanas

A partir da Revolucgéo Industrial, as cidades passaram por um acentuado crescimento
demografico e territorial, juntamente com novas formas de organizacdo do trabalho que
definiram um novo arranjo espacial de suas atividades. Tais transformacdes também passaram
a gerar demandas de deslocamentos diarios de pessoas (Benévolo, 1981).

Para Corréa (1999) a cidade capitalista passou a ser o local de inUmeros processos de
natureza social, que definem fungdes e formas espaciais distintas, as quais se distribuem no
espaco urbano segundo seus condicionantes.

Corréa (1999) define seis processos espaciais e formas urbanas, dentre os quais, dois
apresentam estreita relacdo entre si e com as redes de transporte urbano, sendo, portanto,
apresentados neste trabalho:

i. O processo de centralizagdo que forma nucleos centrais;
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ii. O processo de descentralizagdo que forma nucleos secundarios.

Para 0 mesmo autor, a cidade pés-industrial passou a ter relagdes cada vez mais intensas
com o mundo exterior, envolvendo fluxos de mercadorias, pessoas e capitais sendo ela, o foco
de origem e destino desses fluxos, que passam a ter nas ferrovias, seu principal modo de
deslocamento. Neste movimento, o capital privado criou suas proprias redes de transporte, que
se direcionaram até o centro urbano regional de seu interesse, buscando localizar seus terminais,
mais proximos as areas industriais ou portuarias destes centros (Corréa, 1999).

Esta dindmica criou forte atracdo para outras atividades econémicas no entorno desses
terminais, passando também a aproximar pessoas e criando outras formas de acesso que, por
sua vez, trouxeram outras atividades econdmicas, que buscavam maior acessibilidade.

Segundo Corréa (1999) esta é a génese da Area Central na cidade pés-industrial,
caracterizada pela importancia dos sistemas de transporte na atracdo de atividades, pessoas e,
na promocao da acessibilidade. Tais condi¢c6es, também favorecem a economia de aglomeragéo
para diversas atividades econémicas.

A Figura 6, ilustra 0 modelo de formacao das areas centrais na cidade pds-industrial e

Seus respectivos componentes de transporte.

Figura 6 — Modelo de formacéo de &reas centrais na cidade p6s-industrial
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Para Colby (1959 apud Corréa 1999) os processos de Descentralizacdo e Formagéo de

Nucleos Secundarios, comecaram a ocorrer bem depois da Centralizagio e Formac&o de Areas
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Centrais, no entanto, guarda relacdo com este e com o acentuado crescimento demografico e
territorial da cidade pos-industrial, que ampliou as distancias de sua periferia ao ndcleo central.
Corréa (1999) destaca quatro fatores de repulsdo que se estabeleceram nas areas centrais
a partir de sua consolidacao e crescimento:
I. Constante aumento do valor da terra;
ii. Elevacéo dos niveis de congestionamento das vias, dificultando o transito de pessoas
e mercadorias e elevando os custos do transporte;

iii. Dificuldade de espaco para expanséo das atividades;

iv. Maior rigidez e controle por parte do estado, interferindo na dindmica das atividades.

Segundo Colby (1959 apud Corréa, 1999), a formacao inicial dos Nucleos Secundarios,
também estava vinculada a determinadas condi¢cdes como:

i. Existéncia de terras disponiveis a baixo custo;

ii. Infraestrutura adequada;

iii. Facilidade de transporte;
iv. Qualidade do sitio (topografia, solo)

Corréa (1999) considera que a descentralizacdo e formacdo de nucleos secundarios foi
impulsionada pelo desenvolvimento dos meios de transportes, mais flexiveis, como: o 6nibus,
0 caminhdo e o automdvel, menos rigidos que os sistemas ferroviarios.

Para Ferraz e Torres (2001), os sistemas de transportes urbanos, assumiram um papel,
cada vez mais relevante na cidade contemporanea, responsaveis pelos deslocamentos diarios de
grande contingente de sua populacdo e mercadorias. Sendo suas artérias os canais de circulagédo
desses sistemas e, de grande relevancia na estrutura intraurbana.

Essa dinamica, reforgca uma estreita relacdo entre sistemas de transporte urbanos e uso
do solo que, segundo Campos e Ramos (2005) pode criar uma sinergia, favorecendo um ciclo
virtuoso, para ambos, com beneficios sociais, ambientais e econémicos para a cidade e seus
habitantes.

O Guia Para Elaboracédo de Planos Diretores Participativos, do Ministério das Cidades
(Brasil, 2004), no item que trata de transporte e mobilidade, destaca a importancia de articular
0 planejamento urbano ao conceito de mobilidade sustentavel, considerando todo o espaco
publico onde haja circulacdo de pessoas.

Nesse sentido, o Ministério das Cidades (Brasil, 2004) definiu um conjunto de diretrizes,
dentre as quais cabe enfatizar:
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i. Reduzir o nimero de viagens motorizadas: aproximando locais de trabalho e de
servigos essenciais aos locais de moradia, induzindo a formacdo de subcentros ou a
multicentralidade em areas periféricas;

ii. Redefinir desenho urbano: enfatizando a mobilidade sustentavel no desenho de novos
assentamentos, valorizando a circulagdo ndo motorizada e implementando medidas
moderadoras de trafego;

iii. Desestimular o uso de veiculos privados: dedicando mais espaco nas vias para 0
transporte coletivo e para circulagdo ndo motorizada;

iv. Estimular ciclomobilidade: fomentando a utilizacdo de bicicleta em deslocamentos
completos ou para integracdo com transporte coletivo, com a implantacdo de
ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios;

v. Estimular deslocamentos a pe: fomentando os pequenos deslocamentos, com
implantacéo e recuperacédo de calcadas que atendam aos requisitos de boas condic¢des
de caminhabilidade e valorizando os centros de bairro; e

vi. Priorizar o transporte coletivo: implantando infraestrutura adequada e dedicando
espaco exclusivo para sua circulagéo.

Segundo o Ministério das Cidades (Brasil, 2004), embora a prioridade ao transporte
publico e aos modos ndo motorizados sejam fundamentais a inclusdo social, a preservagédo
ambiental, ao desenvolvimento econdmico e a geragdo de emprego e renda, a implementacdo
dessas diretrizes enfrenta alguns desafios como:

i. Adensar e consolidar as areas ja ocupadas, maximizando o aproveitamento da

infraestrutura ja implantada;

ii. Controlar a implantagdo de novos empreendimentos e seus impactos sobre o ambiente

e a mobilidade urbana.

Para Villaga (1998), existe uma forte relacdo entre comercio, servi¢os e infraestrutura
de transporte com a estruturagdo interna e com as dire¢cdes do crescimento de uma cidade.
Segundo 0 mesmo autor, embora 0 servi¢co de transporte ndo seja propriamente o0 motor do
crescimento demogréfico, ele influencia na sua direcdo e na configuracdo espacial de uma
cidade, ou seja, a direcdo do crescimento da periferia desta cidade é influenciada pela presenca
de uma rodovia de ligacdo regional, mesmo que essa ndo tenha sido concebida para atender
aquela periferia, passando a rodovia a atrair a ocupacao urbana, a partir das atividades e dos
usos que se estabelecem no seu entorno.

O mesmo autor defende ainda que, além da direcdo do crescimento, as redes de

transporte influenciam na estratificacdo das classes sociais no espaco intraurbano, uma vez que
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as classes de renda mais alta buscam se estabelecer em areas mais acessiveis, pois o valor da
terra urbana depende ndo s6 do valor do produto em si, representado pela soma dos bens
materiais nele contido, mas também pela sua localizacdo, resultado da producéo coletiva da
cidade (Villaga, 1998).

Ao se considerar o fato de ser a localizagdo um atributo Unico, muitas vezes esta assume
valores maiores do que aquele representado pela soma dos bens presentes em determinado
espaco, sendo a acessibilidade uma das qualidades mais representativas da valorizacdo de um
lugar, produto da acdo coletiva, uma vez que locais mais acessiveis oferecem melhores
condigdes de reproducéo do capital (Villaga, 1998).

No Brasil, o conceito de acessibilidade esta acentuadamente relacionado as variaveis
tempo e custo de deslocamento para atingir um determinado local. Tais varidveis assumem
maior relevancia do que a propria distancia, valorizando, assim, as areas mais proximas dos
sistemas de transporte de passageiros que, em funcdo de seu custo, de sua qualidade e de sua
frequéncia podem tornar um determinado local fisicamente mais distante, mais acessivel que
outro, fisicamente mais proximo.

Nesse contexto, segundo Villaca (1998), ndo basta apenas a presenca de determinada
infraestrutura de transporte para tornar-se uma regido acessivel. E necessario que haja um
sistema de transporte dedicado a circulacdo de pessoas e boas condigdes de acesso. Vias
expressas, fortemente segregadas, dedicadas a circulagdo de veiculos privados e de transportes
de carga, ndo atendem a essa condi¢do de acessibilidade e de atracdo de espagos comerciais no
seu entorno.

Para 0 mesmo autor, uma via regional com boas condic¢des de acessibilidade em suas
margens, ligando o centro de uma cidade a uma &rea rural, e um sistema de transporte de
passageiros, com boa frequéncia, estacdes, terminais e pontos de 6nibus, reinem boas
condigdes para atrair para seu entorno atividades econdémicas e populacéo residente.

A presenca de estacdes e/ou de terminais de transporte, com expressivo fluxo de
pessoas, favorece o aparecimento espontaneo de centralidades periféricas, contribuindo para a
valorizacdo dessas areas, mesmo que nao haja uma acdo coordenada de planejamento urbano
para tal.

Nas cidades contemporaneas, nos locais proximos aos pontos de acesso a sistemas de
transporte pablico como: terminais; estacdes de passageiros e pontos de 6nibus caracterizam-
se por apresentar melhores condig¢des de acesso e, dada essa condi¢do, passam a ser atrativos
para as atividades econdmicas que, naturalmente, buscam estar em locais onde existam mais

pessoas circulando.
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Para Garner (1975 apud Ribeiro, 2008), a compreensao do valor que a terra urbana tem
em espaco homogéneo pode ajudar a entender como essa logica atua sobre a estruturacao das
cidades. Primeiramente, é necessario entender que esse espaco homogéneo € hipotético e visa
excluir qualquer especificidade que possa interferir no valor da terra como: relevo, corpos
d’agua, praias, ou mesmo, questdes culturais que, de alguma maneira, também possam interferir
no valor da terra.

Nessas condi¢cbes, Garner (1975) considera trés pontos principais para a composicao do
valor da terra urbana:

i. O valor mais elevado da terra encontra-se no centro do espaco considerado e decresce

a medida que se afasta dele;

ii. As artérias radiais mais importantes que ligam o centro a periferia também
apresentam um valor da terra mais alto do que os demais espagos dispostos entre
essas artérias; e

iii. Os pontos de conexdo entre as artérias radiais e as vias que se configuram como anéis
circulares também definem locais pontuais de valores mais elevados, em relacédo ao
seu entorno.

A Figura 7, a seguir, apresenta um diagrama tridimensional que retrata o valor da terra
em um espaco homogéneo, a partir da superposicdo dos trés componentes anteriormente
mencionados, através do qual, é possivel visualizar como a acessibilidade, a partir das vias de

circulacdo em uma cidade, provoca a valorizacdo do espago urbano.

Figura 7 — Diagrama tridimensional de representacéo do valor da terra
urbana em superficie homogénea

Fonte: Choleye Haggett (1975) apud Tourinho et al. (2001, p. 27).
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1.3.2 Uso do solo em &rea de influéncia de corredores de transporte

Para Campos e Ramos (2005), qualquer anélise de sustentabilidade em um ambiente
urbano deve considerar a mobilidade sustentavel, a qual deve ser compreendida como um
padrdo de mobilidade que busque ndo sé a maior igualdade nas condicGes de deslocamento das
pessoas, mas também a facilidade de acesso as diversas atividades presentes na cidade, com a
reducdo do consumo medio de energia por pessoa transportada e a maior eficiéncia dos recursos
aplicados nos sistemas de transportes.

A partir desses principios de mobilidade sustentavel e da potente relacdo entre transporte
e uso do solo no ambiente urbano, Campos e Ramos (2005) propdem definir indicadores para
avaliacdo de mobilidade sustentavel no contexto da sustentabilidade urbana, levando em conta
trés dimensfes da sustentabilidade: meio ambiente, economia e sociedade.

Para tal, Campos e Ramos (2005) mencionam os principais impactos nas relacdes entre
transporte e uso do solo, incluindo aspectos técnicos, econdmicos e sociais, conforme
apresentado a sequir:

i. Impacto do uso do solo no transporte: algumas tipologias de uso impactam, positiva ou
negativamente, no desempenho de sistemas de transporte. Exemplo: alta densidade de
usos mistos, com boa acessibilidade impactam positivamente; condominios horizontais
e extensos lotes com usos pouco atrativos a demanda de transporte publico impactam
negativamente nos sistemas de transporte;

ii. Impacto do transporte no uso do solo: este impacto decorre da melhoria dos padrées de
acessibilidade em larga escala, obtidos com sistemas de transporte publico com alta
frequéncia e de baixo custo. Tais condi¢des propiciam mudangas no uso e na ocupacao
do solo nas areas de influéncia do sistema; e

iii. Impacto do transporte no transporte: este impacto é mais significativo do que o do uso
do solo sobre o transporte, ou seja, 0 aumento significativo do valor da tarifa, ou a perda
da eficiéncia do sistema de transporte, provoca efetivo impacto sobre o préprio
transporte, gerando um ciclo perverso de degradacéo do proprio sistema.

Dessa forma, segundo Lautso et al. (2004) apud Campos e Ramos (2005), é fundamental
a atencdo sobre a dindmica do uso e da ocupacao do solo e sobre 0 monitoramento da operacao
dos transportes para a manutencdo de seu bom desempenho.

Para Working Group on Sustainable Urban Transport — WGSUT (2004) apud Campos

e Ramos (2005, p.13), o transporte urbano sustentavel deve atender aos seguintes objetivos:
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i. Possibilitar liberdade de movimento, salde, seguranca e qualidade de vida aos

cidadaos, das gerac@es atuais e futuras;

ii. Ser ambientalmente eficiente; e possibilitar acesso a todos os cidadaos, incluindo
aqueles com mobilidade reduzida.

Segundo os mesmos autores, para alcancar tais objetivos é importante:

i. Promover o uso racional do automaovel, priorizando o uso de energia limpa e de

combustiveis renovaveis;

ii. Desenvolver o sistema de transportes publico, buscando a regularidade, o conforto e
a competitividade tarifaria;

iii. Fortalecer o transporte ndo motorizado, com destaque para a circulacéo a pé e de
bicicleta;

iv. Buscar maior eficiéncia no uso do solo;

v. Monitorar a demanda de transporte através do uso de instrumentos econdémicos e
planejamento, visando a mudanga do comportamento e & eficiéncia no gerenciamento
da mobilidade;

vi. Fazer gerenciamento integrado da mobilidade com a participacdo de todos 0s
envolvidos no processo (operadores de transportes, construtores, fabricantes etc.); e

vii. Quantificar os objetivos alcangados a curto, médio e longo prazo, através de um
efetivo monitoramento do sistema.

Os objetivos e as agdes para alcanca-los devem ser adequados a realidade local, com o
fim de estabelecer um padrdo de mobilidade sustentavel a ser alcancado em cada cidade,
considerando-se alguns aspectos especificados por WGSUT (2004) apud Campos e Ramos
(2005):

i. Reducéo da demanda por deslocamento motorizado;

i. Aumento da eficiéncia da rede viaria;

iii. Maior integragdo entre as politicas de transporte e uso do solo;
iv. Regulacdo do uso do automdvel e da circulagdo de cargas;
v. Melhoria do nivel de servi¢o do transporte publico;

vi. Disponibilizacéo de tecnologias digitais de informacao para os usuarios do sistema; e

vii. Incentivo do uso da bicicleta e do deslocamento a pé.
Ainda segundo Erl e Feber (2000) apud Campos e Ramos (2005), a sustentabilidade em
sistemas de transporte deve reduzir a utilizacdo do veiculo privado e, para alcangar essa meta,

apresentam um conjunto de pressupostos de ordem pratica:
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i. Melhorar a qualidade dos sistemas de transporte publico, incluindo varidveis como
regularidade, acessibilidade e frequéncia;
ii. Aumentar a atratividade do uso de bicicleta e dos deslocamentos a pe;
iii. Reduzir a dispersao de atividades econdmicas que induzem ao uso do veiculo privado;
iv. Realizar campanhas de incentivo ao uso de sistemas de transporte publico ou sistemas
alternativos de transporte como bicicleta; e
v. Inserir o sistema de transporte publico como elemento fundamental no planejamento
territorial.
Com base nestes principios, Campos e Ramos (2005) propdem um elenco de indicadores
que relacionam uso e ocupacédo do solo com transporte, considerando-se as trés dimensoes de

sustentabilidade: ambiental, social e econémica, conforme apresentado no Quadro 4, a seguir:



Quadro 4 — Indicadores de Mobilidade Sustentavel
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Dimensodes da
Sustentabilidade

Uso e ocupagéo do solo

Transporte

Indicadores Método de medicéo (unidade) Indicadores Método de medicao
Extensdo de vias com medidas % percentual de ludares. na frota NUmero de lugares, na frota de dnibus que
% de vias com medidas | moderadoras de trafego (MMT)/ °p gares, utilizam energia limpa/NUmero de lugares,

moderadoras de trafego

Extensdo total de vias da regido
analisada (% de vias com MMT)

de dnibus que utilizam energia
limpa

no total da frota de dnibus (% de lugares de
Onibus com energia limpa)

% de cruzamentos com faixa de
pedestres

NUmero de cruzamentos com faixa de
pedestres/NUmero total de
cruzamentos na regido analisada (%
de cruzamentos com faixa de

Tempo médio de
congestionamento em
corredores de transportes na
regido

Média diaria de horas de nivel de servigo F,
(velocidades ~ médias  inferiores a
35km/hora) em vias coletoras ou arteriais
dentro da regido analisada (hora)

Ambiental pedestres) i ]

Extensdo de vias com calcadas (dois

% de vias com calcadas (dois | lados minimo 1,20m)/total de vias da

lados minimo 1,20m) regido analisada ( % vias com
calcadas, dois lados, minimo 1,20m) | NUmero de acidentes | Média mensal de acidentes envolvendo
Numero de habitantes residente até | envolvendo pedestres e ciclistas | pedestres e ciclistas por 1.000 habitantes

x . , 500 m de é&reas verdes ou de lazer | por 1.000 habitantes acidentes/més/ 1000 habitantes

% da populagao residente até 500 /total de habitantes da regido P ( )

m de areas verdes ou de lazer analisada (% populagdo residente até
500 m de areas verdes ou de lazer)

Populagdo residente a distancia . . .

; u . Oferta de lugares no sistema | Passageiros transportados na hora de pico

até 500 m da rede de Transporte | Populagdo total (habitantes) 4 ; . 3 .

Pablico Urbano (TPU) TPU hora de pico por sentido (passageiro/hora pico/sentido)

% de éarea comercial e de uso Area comercial e de uso misto/da Veiculos/ hora no horério de pico (veiculos

0 regido analisada (% de area | Frequéncia do sistema de TPU P

misto . : /hora)
comercial/area total construida)
Numero de estabelecimento de uso

% de uso comercial e de servigos comerua! e de servigosftotal de Oferta de transporte para pessoas | Veiculos/ hora no horério de pico (veiculos
estabelecimentos em uma quadra da

Social por quadra area analisada g de | cOm mobilidade reduzida /hora)

(%
estabelecimentos comerciais/ quadra)

% de extensao da rede de ciclovia
e ciclofaixas

Extensdo da rede de ciclovia e
ciclofaixas/extensdo total de vias da
rea analisada (%de extensdo da rede
de ciclovia e ciclofaixas/extensao
total de vias da area analisada)

Tempo meédio de viagem no
Sistema de TPU até o nicleo
central de atividades

Tempo médio de viagem na hora de pico
entre o centro da regido de estudo e o nucleo
central da cidade (minutos)

Distancia média de caminhada as
escolas

Média das maiores distancias até as
escolas ou distancia média percorrida

Demanda de viagens
automdveis na regido

por

Namero de viagens por automovel/ dia
geradas na regido analisada para outras

regides (viagens/dia)
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pelos alunos (caso esteja disponivel
essa informacéo)

% de lojas de varejo por area

privativa liquida

Numero de lojas de varejo/total de
area privativa (densidade lojas /ha)

Populagdo residente a distancia
até 500 m de vias com
predominancia de uso comercial

Populacéo total (habitantes)

Tempo médio de viagem no
Sistema de TPU x Tempo médio
de viagem por veiculo privado

Tempo médio de viagem por veiculo
privado/tempo médio de viagem no Sistema
de TPU ( % TPU em relagdo tempo de
veiculo privado)

Econbmica

% custo médio mensal do
transporte/renda média mensal
da populagéo

Custo médio mensal do transporte (2
viagens/dia)/renda média mensal da
populagdo (% da renda gasta com
transporte)

Custo médio de viagem no
transporte publico até o ndcleo
central de atividades

Valor médio pago por viagem no transporte
publico da regido analisada até o nucleo
central

% de baias para carga e descarga
em vias com predominancia de

uso comercial

Extensdo de baias para carga e
descarga em vias com predominancia
de uso comercial/extensdo total de
vias com predominincia de uso
comercial (% é&reas de carga e
descarga/ extensdo de vias com
predominancia de uso comercial)

Nimero de viagens de
veiculos/extensdo do corredor
(km)

Numero de veiculos dia nas vias principais
da regido analisada/extensdo dessas vias em
km. (nmero de veiculos/km)

% veiculos de carga com uso de
energia limpa

Namero de veiculos movidos a eletricidade
ou gas, nas vias principais da regido
analisada/NUmero total de veiculos de carga
nessas vias. Em km. (nimero de veiculos
elétrico ou a gas/numero total de veiculos)

NUmero de viagens de veiculo
/por habitante.

NUmero total de viagens de automdveis
privados/Populagdo  ativa da regido
analisada (nimero de viagens/ populacdo
ativa)

Fonte: Campos e Ramos (2005).
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Para Campos e Ramos (2005), o elenco de indicadores apresentados no Quadro 4 podem
contribuir para que seja possivel avaliar padrées de mobilidade sustentavel, podendo sofrer
adaptacOes de acordo com a realidade local e a disponibilidade de informagdes.

Em virtude das condigdes de acessibilidade e da valorizagdo dos corredores estruturais
em uma cidade, € comum a presenca de Polos Geradores de Trafego (PGT) as margens dessas
vias, locais ou instalagdes que produzem elevado volume de viagens que, geralmente, impactam
na circulacdo de pessoas e veiculos (Portugal; Goldner, 2003).

O Decreto Municipal n.° 15.980/79, de Sao Paulo, em seu Artigo 19, da Companhia de
Engenharia de Trafego de Sdo Paulo (CET-SP), define PGT como:

empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande nimero de
viagens, causando reflexos negativos na circulagdo viaria em seu entorno imediato e,
em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda uma regido ou agravando as

condi¢des de seguranca de veiculos e pedestres (Portugal; Goldner, 2003).

Segundo Portugal e Goldner (2003), PGT séo:

edificacBes ou instalagBes que exercem grande atragdo sobre a populacdo, a partir da
oferta de bens ou servigos, gerando elevado nimero de viagens que provocam forte
interferéncia no trafego de toda a regido, além de necessitar de grandes espacos para

estacionamento ou carga e descarga.

As definicdes de PGT trazem em comum 0s impactos na circulagédo do entorno, em
consequéncia do elevado volume de trafego que esses empreendimentos geram, em funcédo da
oferta de bens e de servicos.

Para Portugal e Goldner (2003), os PGT podem ser classificados quanto a natureza de
sua atividade, ao porte do empreendimento e a magnitude de seu impacto sobre a circulacéo,
sendo tais classificagcGes importantes elementos para analise.

Portugal e Goldner (2003) mencionam uma classificacdo da CET-SP de 1983, pela qual
0s PGT sdo divididos em duas categorias:

i. Micropolos, corredores com aglomeracdo de varios PGT de pequeno porte que

provocam impacto sobre a circulagéo; e
ii. Macropolos, grandes empreendimentos individuais que provocam impacto sobre a

circulacéo.
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Para RedPGV (2010 apud Kneib; Silva; Portugal, 2010), a partir dos anos 1980, a
proliferacdo de grandes empreendimentos em cidades brasileiras passa a exigir estudos mais
completos sobre seus impactos, incluindo, além das analises sobre o transito motorizado, o
transito ndo motorizado, os impactos socioeconémicos, ambientais e outros, passando a tratar
tais empreendimentos como Polos Geradores de Viagem (PGV).

Segundo Kneib et al. (2010), os PGV apresentam decisivo potencial para a formacao de
centralidades urbanas, uma vez que esses polos passam a exercer influéncia direta sobre as
estruturas espaciais e funcionais das cidades, compreendendo suas estruturas fisicas e suas
atividades que passam a interagir, criando novas estruturas e fluxos (Kneib et al., 2010).

Ainda que o Guia Para Elaboracéo de Planos Diretores Participativos do Ministério das
Cidades enfatize a importancia dos subcentros para facilitar o acesso da populacéo a bens e a
servicos basicos, reduzindo a demanda por longos deslocamentos motorizados (Brasil, 2004).
Para Cevero e Ewing (1996, 1997) apud Kneib et al. (2010), a formacdo de subcentros
desarticulada da rede de transporte coletivo e de uma politica de incentivo aos modos nao
motorizados tende a aumentar o numero de deslocamentos individuais motorizados, refor¢ando
a necessidade de integracdo entre o planejamento urbano e o plano de mobilidade.

Segundo os mesmos autores, apos a implantacdo de um PGV, a oferta significativa de
bens e servigos passa a atrair um grande numero de viagens e pessoas que, por sua vez, induzem
a prética de novas atividades, valorizando seu entorno e provocando outras mudangas no uso
do solo. Essa dindmica, no entanto, esta invariavelmente vinculada a manutencdo de boas
condicdes de acessibilidade, sob pena de provocar a rapida degradacao da area.

Para Kneib et al. (2010), o PGV pode se transformar em um Centro Gerador de Viagens
(CGV) que passa a agregar outros empreendimentos e atividades, impactando na estrutura
intraurbana e induzindo a formacéo de novas centralidades.

Com base em parametros do Institute of Transportation Engeneers (ITE), a Tabela 1,
abaixo, discrimina a taxa de geracdo de viagens diarias por m? de seis categorias de PGV ndo
residenciais, onde se observa que os PGV de comércio e servigo apresentam a maior taxa
(0,7549) e as industrias, a menor taxa (0,0750).



53

Tabela 1 — Taxa de geracdo de viagens diarias por m?> em PGV

Uso Taxa de geracdo de viagens
Saude 0,3678
Educacéo 0,2508
Publico/Institucional 0,7420
Comércio/Servico 0,7549
IndUstria 0,0750
Lazer 0,1845
Terminais de Transporte 0,0920

Fonte: ITE (2001; 2008) apud Kneib et al. (2010).

Para Kneib et al. (2010), o nimero significativamente maior de viagens geradas por um
PGV, comparativamente a seus vizinhos, mostra-se como um dado relevante para que seja

possivel identificar o potencial de formacdo de um subcentro.

1.3.3 Densidade urbana

Segundo Acioly (1998), a densidade demogréafica constitui-se como um importante
indicador tanto para o planejamento e o desenvolvimento de projetos de novas areas
residenciais quanto para o ordenamento territorial de &reas ja ocupadas, servindo para o
dimensionamento da infraestrutura, dos servi¢os urbanos, além de contribuir para a melhoria
das condicGes ambientais.

Para Jacobs (2011), a densidade ideal para uma area residencial ndo pode ser pautada
em situacOes abstratas. Para a autora, a densidade urbana passa a ser considerada alta ou baixa,
quando impede a diversidade em um determinado espaco urbano, ao invés de estimular a
vitalidade deste espago.

A Conferéncia Habitat Il alertou para a ameaca ao entorno natural das cidades que
apresentam um crescimento linear continuo e indefinido, comprometendo sua sustentabilidade
e sua propria existéncia (Acioly, 1998).

Para melhor compreensdo dos parametros utilizados na avaliacdo de diferentes métricas
de densidade urbana, o Quadro 5, a seguir, sistematiza um conjunto de conceitos utilizados na

abordagem deste tema.



Quadro 5 — Definicao de conceitos relacionados a densidade urbana
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Conceito Unidade Definicéo
Area bruta do assentamento Hectare (ha) Area total definida pela  poligonal do
assentamento
Densidade demografica ou Habitantes/hectare Nimero total de pessoas residindo em

populacional

Habitantes km 2

determinada area

Densidade habitacional

Habitages/ha

NUmero total de unidades habitacionais em
determinada area

Densidade populacional _ Nl]merp tota! de_ pessoas residindo em
bruta Habitantes/hectare determlnada area, incluindo todo o espago
contido nesta area
Numero total de pessoas residindo em
I?en_sidade populacional Habitantes/hectare de}grminada ére_a, incl_uindq apenas 0s espagos
liquida utilizados para fins residenciais e excluido todos

0s demais espacos

Fonte: Acioly (1998), adaptado pelo autor (2024).

Dada a importancia do tema densidade populacional urbana e seu elevado grau de

para altas e baixas densidades residenciais no espago urbano.

subjetividade, condicionado as inUmeras variaveis de natureza cultural, ambiental, social e

econdmica, Acioly (1998) apresenta um grafico no qual relaciona vantagens e desvantagens

A figura mencionada divide uma area retangular em quatro quadrantes descritos do

Figura 8 — VVantagens e desvantagem de altas e baixas densidade populacional no espaco urbano
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4
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A

BAIXA DENSIDADE

A

DESVANTAGENS

Fonte: Acioly (1998), adaptado pelo autor (2024).

seguinte modo: na parte superior, localizam-se os aspectos relacionados as altas densidades
populacionais; na parte inferior, localiza-se a baixa densidade populacional; do lado esquerdo,
mostram-se as vantagens da alta e da baixa densidade populacional; e do lado direito, mostram-
se as desvantagens da alta e da baixa densidade populacional. A Figura 8, a seguir, reproduz a
figura de Acioly (1998).
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Através do grafico acima, pode-se inferir que altas densidades maximizam o0s
investimentos pablicos em infraestrutura e tornam o0s servicos menos onerosos, além de ampliar
a arrecadacdo com maior nimero de habitantes ou de domicilios em determinada area. No
entanto, é importante monitorar os limites desse adensamento para evitar as desvantagens dos
riscos ambientais e da sobrecarga das infraestruturas.

Para o BID (2021), as cidades mais densas e mais compactas favorecem sistemas de
transporte mais sustentaveis. J& as cidades com baixas densidades levam a maior dependéncia
do automavel.

A Figura 9, abaixo, exibe as manchas urbanas das cidades de Atlanta (USA) e Barcelona
(Espanha), as quais possuem populacdes semelhantes (2,5 e 2,8 milhGes) e redes de metrd com

extensdes proximas (74 km e 99 km).

Figura 9 — Comparativo de densidade urbana e uso de transporte coletivo em Atlanta e em Barcelona

ATLANTA

Fonte: Alain Bertaud (2018) apud BID (2021).

A Tabela 2, abaixo, sintetiza 0 comparativo dos principais dados extraidos da Figura 9

acima.
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Tabela 2 — Dados comparativos Atlanta e Barcelona

Dados \ Cidades Atlanta Barcelona
Populacdo em milhGes de habitantes (1990) 2,5 2,8
Avrea Construida (km?) 4.280 162
Densidade (hab. / km?) 584 17.284
Extensdo da rede de metrd (km) 74 99
% da populacdo 4 60
% de participacdo do metrd na divisdo modal 4,5 30
Expansdo necessaria para o metr6 de Atlanta atingir 60% de sua populacéo, residindo até 600 m das

estacdes de metrd

Extensdo da rede (km) 3.400
NUmero de estagbes (unidade) 2.800

Fonte: Alain Bertaud (2018) apud BID (2021), adaptada pelo autor (2024)

Os dados da Tabela 2, acima apresentados, evidenciam o quanto as baixas densidades
oneram 0s sistemas de transporte publico com severos impactos ambientais, sociais e
econdmicos para as cidades e seus habitantes.

Acioly (1998) destaca o Plano Diretor da cidade de Curitiba, como exemplo de
planejamento urbano bem-sucedido na intencéo de adensar areas de influéncia de corredores de
transporte urbano, combinando areas residenciais verticalizadas que atingem densidade de até
600 hab./ha. e &rea construida até seis vezes maior que a area do lote, com a presenca de usos
terciérios no nivel do solo, favorecidos pela boa acessibilidade do sistema de transporte.

Para o Cervero (1998) apud BID (2021), o pioneirismo de Curitiba, a partir de seu Plano
Diretor de 1965, que adensou as areas lindeiras aos corredores estruturais de transporte,
possibilitou que a cidade, atualmente, seja um exemplo de sucesso na aplicacdo de DOT.

A cidade de Curitiba definiu, inicialmente, dois eixos diametrais estruturais, sendo um
na direcdo norte—sul e o outro na direcdo leste—oeste. Estes eixos séo compostos por um sistema
trinario, sendo no centro a via principal com circulacdo segregada para linhas troncais de
onibus, e as vias locais para trafego de veiculos. Em paralelo a via principal, foram implantadas

duas vias secundarias para a circulacéo do trafego geral, conforme ilustra a Figura 10, a seguir:
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Figura 10 — Imagem ilustrativa do sistema trinario de Curitiba

Silhueta do Setor Estrutural de Curitiba com Densidades Brutas de 600 habitants por hectare
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Eixo de mao Eixo de mao
unica e trafego unica e trafego
do Centro para a em diregdo ao
Periferia Centro da
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Detalhe do Eixo
Estrutural.
= = .-LA

Fonte: Acioly (1998).

Segundo Acioly (1998), o modelo adotado em Curitiba — com a formagdo dos eixos
estruturais de alta densidade residencial, mesclado com usos terciarios —, favoreceu a
desconcentracdo de atividades comerciais no centro tradicional, bem como proporcionou a
renovacdo da demanda de transportes ao longo dos corredores, além de reduzir o consumo de
energia de emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEE), uma vez que existe uma inequivoca
relacdo entre densidade habitacional e consumo de gasolina em éreas urbanas®.

Dessa forma, o mesmo autor defende que a maior eficiéncia na provisdo e na
manutencdo das redes de infraestruturas e dos servigos urbanos é um dos fatores mais relevantes
na adocdo de altas densidades residenciais, sendo o0s corredores estruturais de transporte os
principais eixos de infraestrutura e servicos de uma cidade, em virtude de sua boa
acessibilidade.

Para atingir e manter tal eficiéncia, é necessario observar os limites de capacidade dessa
infraestrutura e dos servigos urbanos, seja na capacidade do sistema viario para atender a
circulacdo de veiculos, seja na capacidade das redes de abastecimento de &gua, de esgotamento
sanitario, de drenagem e de energia, sob pena de provocar a degradacao dessas areas (Acioly,
1998).

! Newman e Kenworthy (1989a). “Cities and Automobile Dependence: A Sourcebook, Gower, Adershot and
Brookfield, Victoria”. Newman e Kenworthy (1989b). “Gasoline consumption and cities - a comparison of US
cities with a global survey”. Journal of the American Planning Association, 55 (1), p. 24-37.
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Outro aspecto que relaciona altas densidades residenciais a sistemas de transporte
publico de alta e média capacidade é a frequéncia de viagens de suas linhas e 0 custo
operacional, uma vez que corredores mais densos geram maiores demandas de transporte que
exigem frequéncias mais elevadas.

Sob o aspecto da seguranga publica, Acioly (1998), corroborando com posicionamento
de Jacobs (2011), também considera que baixas densidades criam ambientes inseguros, dado o
distanciamento social entre as pessoas, embora locais de extrema aglomeracao também possam
favorecer situagOes de inseguranca. Neste contexto, a presenca de condominios horizontais,
fechados, com grandes extensdes de paredes cegas também criam espagos inseguros, em virtude
do distanciamento social.

O monitoramento da densidade é fundamental para o controle da expansdo das areas
periféricas das cidades, evitando o esgarcamento do tecido urbano e a elevagédo dos custos de
infraestrutura e servicos, 0s quais contribuem para a degradacdo dessas areas. Nesse sentido, é
importante a utilizagdo de instrumentos de combate ao uso especulativo do solo urbano e a
manutencéo de espacos vazios ou subutilizados, a exemplo do IPTU Progressivo no Tempo,
previsto inclusive na Constituicdo Federal?, como esclarece Acioly (1998).

Para Acioly (1998), a busca da cidade mais eficiente requer a maximizagdo dos
investimentos publicos e privados e da capacidade de geracdo de recursos para a manutencao
de um desenvolvimento continuo e sustentavel. Assim sendo, é importante observar a
preservacao dos padrdes de densificacdo da cidade. Para tanto, especial atencdo deve ser dada
ao ordenamento do territorio buscando a melhor morfologia para cada regido, alem de uma
cidade compacta, densa e com pluralidade de usos.

Mascar6 (1989), outrossim, corrobora com a dificuldade em definir qual a densidade
habitacional adequada para determinada area e atribui ao modelo americano de urbanizacéo de
subdrbios, o ideario de areas residenciais de baixas densidades, mencionando estudo realizado
por Kevin Linch (1960), que relaciona aumento de densidade liquida com perda de qualidade
em &reas residenciais. A Tabela 3, abaixo, sintetiza a relacdo entre densidade residencial e

qualidade em areas residenciais:

2 Artigo 182, da Constituicdo Federal, que dispde sobre Politica Urbana: § 4° E facultado ao Poder Publico
municipal, mediante lei especifica para area incluida no plano diretor, exigir, nos termos da lei federal, do
proprietario do solo urbano ndo edificado, subutilizado ou ndo utilizado, que promova seu adequado
aproveitamento, sob pena, sucessivamente, de: Il - imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana
progressivo no tempo.
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Tabela 3 — Relagéo entre densidade liquida e perda de qualidade em éreas residenciais

DEERER re§|_denC|aI iR Perda de qualidade em areas residenciais
(familias/ha)
30 ou mais Surgem problemas com ruido e perda de intimidade
100 ou mais Perda de intimidade nas areas verdes
200 ou mais Dificuldades para areas de estacionamento e de recreacdo
450 ou mais Completo congestionamento dos espacos publicos

Fonte: Mascar6 (1989), adaptada pelo autor (2024).

Para Mascaré (1989), o acelerado processo de crescimento de algumas cidades
europeias a partir da Revolucéo Industrial provocou a formacéo de areas com altas densidades
e inimeros problemas sanitarios, dando origem ao debate sobre a necessidade de implementar
reformas e reduzir a densidade nessas areas.

Na sequéncia desse processo, a teoria das Cidades Jardins (de Ebenezer Howard) e os
principios do urbanismo modernista (que teve em Le Corbusier, seu maior expoente)
reforcaram um modelo de cidade moderna com baixa densidade, apoiado na vigorosa expansao
da industria automobilistica, na primeira metade do século XX, tendo nos suburbios de grandes
cidades americanas a expressdo mais forte desse modelo Mascar6 (1989).

No entanto, para Mascaré (1989), em Manhatan, centro de Nova lorque, verificam-se
areas de altas densidades residenciais com elevado padrdo de conforto, reforcando o
pensamento de que a qualidade do ambiente urbano n&o estd diretamente relacionada a sua
densidade residencial, uma vez que a densidade adequada para determinada &rea depende
fundamentalmente do padréo de ocupacdo definido para aquela area.

Para o mesmo autor, o Unico pardmetro que pode estabelecer uma avaliacédo
incontestavel da densidade habitacional mais adequada para determinada regido é o custo das
infraestruturas, considerando-se sua implantacdo e operacao.

A Figura 11, a seguir, apresenta a relagdo entre os custos operacionais em USD/ha. dos
servicos de agua, gas encanado, energia elétrica, drenagem pluvial, esgotamento sanitario e
manutencdo da pavimentacdo, com a densidade habitacional em hab./ha. Por meio do referido
grafico, é possivel verificar que, enquanto a variacdo da soma de todos esses custos é de apenas
30%, a variacdo da densidade de 75 hab./ha e 600 hab./ha atinge a marca de 800%.



Figura 11 — Custo dos servigos urbanos em USD x Densidade populacional (hab./ha)
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Fonte: Mascaré (1989).
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Quando se compara a variacdo do custo, por familia, de implantacdo de toda essa rede

de infraestrutura, com densidade populacional, a relacdo torna-se bem diferente, conforme

apresentado na Figura 12, abaixo, onde se verifica que, para uma densidade populacional de 75

hab./ha., o custo médio por familia para implantacdo de toda infraestrutura é de 2500 USD.

Quando a densidade cresce 800% e atinge o patamar de 600 hab./ha., 0 custo de implantagéo

de toda essa rede de infraestrutura decresce para menos de 500 USD por familia.
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Figura 12 — Custo de implantacéo de infraestrutura urbana por familia em USD x Densidade
populacional em hab./ha
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Fonte: Mascar6 (1989).

Em relacdo a Figura 12, acima, cabe ainda destacar que:
i. a partir da densidade de 300 hab/ha, o decréscimo de valor, em razdo do aumento da
densidade, passa a ser menor que na variacdo entre 75 e 300 hab./ha.; e
ii. 0 valor é bem mais elevado do pavimento dentre as redes de infraestrutura.

Acioly (1998) destaca a relacdo entre morfologia urbana e densidade populacional.
Assim, a morfologia deve atender aos valores e as praticas sociais e ambientais, a fim de garantir
sua sustentabilidade. O espa¢o dedicado as vias dentro de determinada area residencial é
extremamente relevante para a definicdo da densidade bruta. Segundo Acioly (1998), a porcao

dedicada ao sistema viario ndo deve superar 25% do total da area residencial.
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A Tabela 4, a seguir, mostra a participacdo percentual média, por tipo de area,
recomendada por Caminos Goethe (1979) apud Acioly (1998), com base em estudos realizados

por diversas cidades®.

Tabela 4 — Distribuigcdo percentual de areas em determinada regido de uma cidade

Tipo de érea pzrr(t)i[():(i)p:gzgod‘; Conceituacéao das areas

PUblica 15 2 20 Area destinada a ruas, pracas, parques e demais espacos publicos
abertos

Semipiiblica 15218 Area destinada a escolas e outras instituig_()es especia}liz_adqs, _cujo
custo de manutencdo é normalmente devido a prépria instituicdo

Privada 55 3 62 Area destinada_ aos lotes priviados, residenciaisz comerciais e
outros usos, Cujo custo é assumido por seus proprietarios

Fonte: Caminos e Goethert (1979) apud Acioly (1998), adaptada pelo autor (2024).

O significativo percentual de participacdo do sistema vidrio na composi¢cdo das areas
urbanas somado ao seu custo eleva a importancia do dimensionamento adequado dessa
infraestrutura, atendendo as demandas de acessibilidade ao lote, hierarquizacdo adequada sem

superdimensionar a area pavimentada (Acioly, 1998).

1.3.4 Mobilidade ativa

Caminhar é a forma mais universal de locomocao realizada pelo ser humano. Por esse
motivo, a gestdo cuidadosa da forma mais humana de deslocamento merece especial atencéo,
principalmente quando esse deslocamento ocorre no espago urbano (Gehl, 2013).

Uma vez que as diversas formas de deslocamento em uma cidade ocorrem dentro de um
mesmo espaco, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) destaca a relevancia das
viagens a pé, priorizando esta forma de locomog&o dentre as demais.

Segundo Pelegi (2018) apud Marino (2020), embora o conceito de Mobilidade Ativa
pareca simples, ele ainda é desconhecido de significativa parte da populacdo, em virtude de o
proprio conceito de mobilidade ser recente e da notoria desatencdo dada aos modos de
deslocamento mais simples, mesmo que estes sejam responsaveis por cerca de 43% das viagens
em areas urbanas no Brasil.

A mobilidade ativa, por definicdo, envolve os deslocamentos efetuados exclusivamente
a partir da energia humana. Dessa forma, a mobilidade inclui os deslocamentos a pé ou com a

utilizac&o de equipamentos mecanicos ndo motorizados como: bicicleta, patins, skate e patinete.

3 Caminos e Goethert (1979). Urbanization Primer, MIT Press, USA.
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) considera mobilidade ativa aquela que se
utiliza de “modos ndo motorizados”. E o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB—Lei n°® 9.503, de
1997) concebe as bicicletas como “veiculos movidos a propulsao humana” (Marino, 2020).

Segundo Barbosa (2021), embora ainda estejamos sob a hegemonia da infraestrutura
dedicada aos meios motorizados de transporte, algumas cidades como Amsterdd, Barcelona,
Bogota e Curitiba j& atuam para o avanco da intermodalidade entre os meios ndo motorizados
e o transporte coletivo.

Neste item, a mobilidade ativa é primeiramente analisada com foco nos deslocamentos
a pé, onde sdo apresentadas suas caracteristicas e, posteriormente, delineia-se 0 conceito de
caminhabilidade com critérios de avaliacao.

Na sequéncia, a mobilidade ativa é abordada sob a ética da utilizacdo da bicicleta, sob
duas condicdes: (a) unico modo de transporte em todo deslocamento; e (b) modo complementar

de transporte integrado a um sistema de transporte coletivo.

1.3.4.1 Deslocamento a pé e caminhabilidade

Para Barbosa (2021), a cidade caminhavel agrega inimeras vantagens a seus cidaddos
como: maior autonomia e seguranca em seus deslocamentos; beneficios a satde e ao ambiente
urbano; e menor custo de deslocamento. Nesse contexto, € fundamental que a calcada atenda
as necessidades de deslocamento da populagédo, sendo ela a principal infraestrutura para a
circulacdo de pedestres.

Segundo Jacobs (2011), a calgada pode desempenhar outras funcgdes na cidade, que ndo
apenas 0 espaco para caminhar, uma vez que a presenca de pessoas na calcada e a possibilidade
de visualizacdo a partir do espaco privado estabelecem, de forma espontanea, padrdes de
comportamento e controle social favoraveis a seguranga no espago publico.

Para isso, fatores como a densidade populacional, as caracteristicas do uso lindeiro,
aliada a forma de ocupacgéo, bem como as condi¢6es de conforto para caminhar séo atributos
que favorecem o uso das calcadas (Jacobs, 2011).

Segundo Gehl (2013), a distancia aceitavel para uma caminhada pode ser muito
variavel, dependendo da pessoa que realiza a caminhada, das condic¢des do piso e do ambiente
onde se caminha. Para 0 mesmo autor, uma distancia em torno de 500m pode ser considerada
ideal, uma vez que a expressiva maioria dos centros urbanos de cidades europeias tém area

inferior a 1km?.



64

Para o BID (2021), as estacOes de passageiros de um sistema de transporte de alta e
média capacidade ¢ um polo de troca multimodal que deve estar integrada a rede de calcadas e
a outros modos de transporte.

Segundo Miller e Shaw (2001 apud BID, 2021), os tempos de deslocamentos a pé
podem ser utilizados para definicdo de areas de influéncia isécronas, de estacdes de passageiros,
as quais consideram a morfologia local, sendo esta metodologia mais adequada que estabelecer
raios homogéneos em areas diversas.

O mesmo documento acima referido considera que, ao longo dos corredores, existem
“zonas de amortiza¢dao” de 150 a 300 m e que cada modal tem uma érea de influéncia distinta
para caminhada a pé a estacdo. Em caso de metrd, essa caminhada chega a atingir dez minutos
que representam um percurso de 800m. Para BRT e Veiculo Leve sobre Trilho (VLT), o
Relatdrio do BID (2021) estima um raio de 800m, o que representa caminhadas menores (BID,
2021. p. 43).

A Figura 13, abaixo, mostra as areas de influéncia de estacGes de transporte,
estabelecidas por areas isocronas, segundo o tempo de caminhada, considerando-se as

condicdes locais e o raio de distancia.

Figura 13 — Areas de influéncia de estages de transporte segundo tempo de percurso
a pé e raio de distancia

Area de influéncia indireta

Fonte: BID (2021).

Para o BID (2021), as condigdes locais como: relevo, clima e infraestrutura interferem
diretamente na definicdo das areas de influéncia de corredores e estacdes de transporte,

principalmente para percursos a pe, mais sujeitos a tais condi¢cdes. Em Bogota (na Colémbia),
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0 Banco Mundial realizou estudos que definiram 1.000m para as areas de influéncia dos
corredores do Transmilénio e 500m para a rede secundaria, enquanto no corredor Transcarioca
do BR do RJ foi definido o raio de 400m.

Segundo o BID (2021), a area de influéncia de um corredor de transporte pode
parametrizar os limites da regido onde devem ser propostos instrumentos urbanisticos
normativos e implementados projetos visando ao Desenvolvimento Orientado ao Transporte.

A Figura 14, abaixo, exemplifica de forma esquematica as areas de influéncia de uma
estacdo de Onibus convencional e de uma estacdo de BRT, trem, metré ou VLT, com seus
principais condicionantes, suas zonas isocronas e raios de alcance por minuto de caminhada,

além da densidade e do uso recomendado ao longo do corredor.

Figura 14 — Areas de influéncia de estacdes de transporte
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Fonte: BID (2021).

Com o avanco da inddstria automobilistica no séc. XX, os pedestres perderam espaco
nas vias, sendo, aos poucos, confinados ao uso de calgadas estreitas, mesmo que
quantitativamente os pedestres sejam mais numerosos que os condutores de veiculos (Gehl,
2013)

No Brasil, somente a partir do Codigo de Transito Brasileiro (CTB), decretado pela Lei
n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, as calcadas passaram a ser reconhecidas como parte da

infraestrutura do sistema de circulagdo, embora na maioria das cidades brasileiras a
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responsabilidade pela construcao e pela manutenc¢édo destas ndo seja atribuicéo do Poder Publico
Municipal, mas sim, do proprietério do lote adjacente (Barbosa, 2021).

Para Barbosa (2021), a prioridade dada aos deslocamentos a pé definida na PNMU exige
mais investimentos para a manutencao e para a ampliacdo das cal¢adas. Entretanto, na maioria
das cidades brasileiras a quase totalidade dos investimentos em sistema viario é dedicado ao
espaco de circulagdo do automovel.

Vasconcellos (2017) explica que pesquisas de origem e destino apontam que, em média,
entre 30% a 38% dos deslocamentos realizados em cidades brasileiras sdo realizados a pé.
Contudo, considerando que todo deslocamento por transporte coletivo inicia e termina com um
deslocamento a pé e que, até 500 metros de distancia, tais deslocamentos sdo embutidos no
modal transporte coletivo, estima-se que o total de deslocamentos a pé cheguem a valores entre
42% a 50%. Esses numeros reforcam a importancia das calcadas, principalmente nas areas mais
periféricas, onde as distancias sdo, geralmente, maiores e a infraestrutura é mais precaria.

Descontinuidade, ma conservacdo e inadequacdo do piso, dificuldade de acesso,
obstaculos e degraus, declividades acentuadas, exposicdo ao sol e consequéncias de outras
intempéries, risco em relacdo ao transito e falta de seguranca sdo algumas caracteristicas
presentes na maioria das calcadas de cidades brasileiras, prejudicando e inibindo os
deslocamentos a pé.

Dada as caracteristicas dos deslocamentos a pé, com o0s quais o0 pedestre utiliza sua
energia propria, estando em permanente contato com o ambiente urbano e sujeito as condicdes
adversas das calcadas, a intempéries de toda sorte, a inseguranga no transito e nos espagos
urbanos publicos, além de exposto a outras varidveis, torna-se relevante avaliar as condi¢es
em que esses deslocamentos ocorrem.

Visando mensurar as condicdes de realizacdo dos deslocamentos a pé, o presente
trabalho assenta-se no conceito de caminhabilidade que, segundo Barbosa (2021), trata-se de
um conceito que ja vem sendo discutido desde os anos 1950 em paises da Europa e da América
do Norte, mas que s6 em 1993, o canadense Chris Bradshaw apresentou pesquisa, pela qual
procurava-se medir o sentimento de pertencimento das pessoas em relacdo a rua, a partir dos
seguintes critérios:

i. Densidade de pessoas na calcada;

ii. Estacionamento de veiculo na rua por residéncia (vias sem

restricéo de acesso);
iii. Existéncia e quantidade de bancos (mobiliario urbano) por

morador do bairro;
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iv. Pesquisa: como sdo as condi¢des de interacdo social? (reconhecer alguém conversar
etc.);
v. Pesquisa: idade em que é permitido que uma crianga ande so;
vi. Pesquisa: avaliagdo feminina da seguranga do bairro;
vii. InformacGes sobre o servigo de transito local;
viii. Quantidade de locais importantes (com significancia) do bairro;
ix. Estacionamentos; e
X. Calcadas (quantidade e condicdes fisicas).

Para Barbosa (2021), dentre os itens de avaliagdo anteriormente apresentados, o “v”’ € 0
“vi” sdo considerados atuais, dada a vulnerabilidade de grupos sociais (no caso especifico, o de
criancas e o de mulheres), em relacéo a seguranca publica.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) atualizou, em 2018,
um estudo realizado em 2016 para mensurar o indice de caminhabilidade em determinado lugar,
com um trabalho denominado Indice de Caminhabilidade: Ferramenta, Versdo 2.0 ITDP
(2018). Esse trabalho definiu uma metodologia de avaliagdo sobre as condi¢Oes de
caminhabilidade em calcadas e em outros logradouros puablicos, além de possibilitar o
monitoramento de a¢des implementadas nestes espacos.

Primeiramente, o ITDP (2018) apresenta algumas caracteristicas de deslocamentos a pe,
dentre elas: o esforgo despendido pelo pedestre, a variabilidade de direcdo e velocidade, entre
0,7 e 1,2m/s em média e a significativa interacdo com o ambiente. Na sequéncia, 0 manual do
ITDP define o conceito de caminhabilidade como: “a medida em que as caracteristicas do
ambiente urbano favorecem a sua utilizacdo para deslocamentos a pé” (Vargas, 2015 apud
ITDP, 2018).

Dessa forma, para avaliar as condi¢des de caminhabilidade o ITDP (2018) avalia um
conjunto de variaveis relacionadas a: infraestrutura; interferéncias com o trafego veicular; uso
e ocupacdo do solo; condi¢cdes ambientais e de seguranga, dentre outras, uma vez que todos
esses aspectos interferem nas condigdes de uso das calcadas.

Para a definicdo do indice, o ITDP (2018) trabalhou com quinze indicadores agrupados
em seis categorias de analise, com abordagens especificas que recebem suas pontuacdes e
resultam na pontuacdo geral do indice de caminhabilidade, conforme apresentado no Quadro 8,
Indicadores de Caminhabilidade por Categoria esbogado na sequéncia.

Segundo o ITDP (2018), a limitag&o a quinze indicadores visa facilitar a aplicacéo da

metodologia. No entanto, o Instituto admite a utilizacdo de mais indicadores, dependendo de
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sua disponibilidade de mensuragdo. O Quadro 6, abaixo, apresenta seis categorias de analise

selecionadas, com suas respectivas descri¢@es e indicadores.

Quadro 6 — Indicadores de caminhabilidade por categoria

Categoria Descricéo da Categoria Indicadores
Caracteristicas da infraestrutura, | _ Larqura
Calcada considerando dimens@es, manutencdo, tipo | _ Pav?menta %0
de piso ¢
. Permeabilidade da malha urbana e acesso a0 | . D!m? NSao das andras;
Mobilidade N »Distdncia a pé ao Transporte
transporte publico publico
= Fachadas Fisicamente Permeéveis
x - N = Fachadas Visualmente Ativas
Atracdo Caracteristicas do uso e ocupacao do solo = Uso Pablico Diurno e Noturno
= Usos Mistos
Seguranca de pedestres em relagdo ao
Seguranca trafego veicular motorizado, incluindo | = Tipologia da rua
Viaria condicbes de travessias, conforto e | =Condigdes das Travessias
acessibilidade universal
Seguranca . . = [luminacéo
Puablica CondigGes da seguranga publica = Fluxo de pedestres diurno e noturno
. CondigBes de conforto ambiental, incluindo i Soml_or:':l ¢ abrigo
Ambiente . x . - = Poluicdo sonora
insolacdo, ruidos e limpeza urbana - Coleta de lixo e limpeza

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

A unidade espacial béasica adotada para o célculo do indice, na maioria dos indicadores,

foi o segmento de calcada, esta compreendida como o trecho entre cruzamentos adjacentes,

considerando-se um s lado e incluindo-se vias de pedestres.

Em relacdo aos indicadores Fachadas Fisicamente Permeaveis e Fachadas Visualmente

Ativas e Uso Misto, foi adotada a face de quadra como unidade basica. A quadra foi definida

como: “conjunto de fachadas confrontante ao segmento de calgada”. Para os indicadores

referentes a via, atribui-se 0 mesmo para os dois lados da calcada.

Para o levantamento desses indicadores pode ser realizada pesquisa de campo com a

obtencdo de dados primarios, ou levantamentos a partir de dados secundarios como: bases

cartogréficas; relatérios técnicos; cadastros municipais; base de dados de 6rgdos publicos ou

trabalhos académicos.

O Quadro 7, a seguir, relaciona: as seis categorias de analise de caminhabilidade, com

seus respectivos indicadores; as unidades utilizadas para o calculo do indice; e a natureza dos

dados.
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Categorias

Indicadores

Unidades

Dados Primarios

Dados Secundarios

Segmento
de calcada

Face de
quadra

Ambiente
circulacéo
pedestre

Ambiente
construido

Mapas

Demais
documentos

1 Calgada

i. Pavimentacdo

X

X

ii. Largura

X

X

2 Mobilidade

i. Dimensao das
quadras

X

ii. Distancia a pé ao
transporte pablico

3 Atracdo

i. Fachadas fisica-
mente permeaveis

ii. Fachadas visual-
mente ativas

iii. Uso publico
diurno e noturno

iv. Uso misto

X X | X | X

X X | X | X

4 Seguranca
Viaria

i. Tipologia da rua

ii. Condigdes das
travessias

5 Seguranca
Publica

i. lluminacédo

ii. Fluxo de pedestres

diurno e noturno

6 Ambiente

i. Sombra e abrigo

ii. Poluicdo sonora

X|X| X | X| X |X

X|X| X [ X] X [ X

iii. Coletade lixo e
limpeza

X

X

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

A partir de uma avaliacdo qualitativa, € atribuida uma pontuagédo para cada indicador.

3 pontos; ii) Bom, 2 pontos; iii) Suficiente, 1 ponto; iv) Insuficiente, 0.

Por segmento de calgada, essa pontuacéo varia de 0 a 3, com a seguinte distribuicao: i) Otimo,

Da mesma forma, também é realizada a avaliacdo para as categorias de analise, visando

a obtencao do indice final:

i. A pontuacdo de cada categoria da andlise, por segmento de calgada, é o resultado da

média aritmética simples entre os resultados dos indicadores que a compdem;

ii. Para o indice geral, por segmento de calgada, o resultado é a média aritmética simples

entre as categorias de analise que a comp&em.

Em ambos os casos, deve-se arredondar o valor de cada segmento para o

i. Otimo =3

ii.2<bom <3

iii. 1 < Suficiente <2

enquadramento, em uma escala de quatro niveis:
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iv. Insuficiente <1.
Segundo o ITDP (2018), essa avaliacdo pode subsidiar a administracdo municipal em
seu planejamento de manutencdo e de implantacdo de calcadas. Para a avaliacdo de cada

categoria de analise, foram estabelecidos os seguintes critérios, conforme apresentado a seguir.

1.3.4.1.1 Calcada

Para avaliagcdo da categoria “Calgada”, serdo considerados dois parametros:
pavimentagdo; e largura.

i. O pavimento de uma calcada é requisito fundamental para aferir sua condi¢do de
caminhabilidade. Neste parametro, devem ser examinados, por segmento de calcada,
a adequacéo do tipo de pavimento, seu estado de conservacao, nivelamento, presenca
de obstéculos etc. A presenca de algum trecho ndo pavimentado em determinado
segmento deve ser levada em conta para que seja atribuida a pontuagdo 0 (zero) para
aquele segmento.

A Tabela 5, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo as condi¢Ges do

pavimento de calcada.

Tabela 5 — Critério de avaliacdo e pontuacdo para condigdes do pavimento por segmento de calcada

Pontuacédo Conceito Critério (Condi¢des do pavimento por segmento de calcada)
3 Otimo Todo trecho pavimentado, sem imperfei¢oes ou desnivel
2 Bom Todo trecho pavimentado < 5 buracos ou desniveis a cada 100m
1 Suficiente | Todo trecho pavimentado < 10 buracos ou desniveis a cada 100m
0 Insuficiente | Todo trecho pavimentado > 10 buracos ou desniveis a cada 100m

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

ii. Quanto a largura da calcada, ja existem alguns padrbes que estabelecem as dimensdes
minimas para a faixa livre de circulacdo de pedestres. Tais padrbes devem ser
considerados nesta avaliagdo, admitindo-se que, para cada metro de largura, podem
circular até 25 pedestres/minuto.

A Tabela 6, abaixo, apresenta os critérios de pontuacéo, segundo a largura minima de

calcada.
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Tabela 6 — Critério de avaliagéo e pontuacéo para largura minima da calgcada por segmento de calgada

Pontuacéo Conceito Critério (Largura minima por segmento de calcada)
3 Otimo Largura minima > 2m e comporta o fluxo de pedestre
2 Bom Largura minima > 1,5m e comporta o fluxo de pedestre
1 Suficiente | Largura minima > 1,5m e ndo comporta o fluxo de pedestre
0 Insuficiente | Largura minima < 1,5m

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

1.3.4.1.2 Mobilidade

Para a avaliacdo da Mobilidade, também serdo considerados dois parametros: dimenséo

das quadras; e distancia a pé ao transporte coletivo.

i. Para o ITDP, (2018), a quadra é a unidade basica de formacéo do tecido urbano,

definida por uma malha de vias por onde se realiza a circulacdo de veiculos e pessoas.

Dessa forma, o tamanho das quadras mantém estrita relagdo com a permeabilidade

de uma determinada area, tornando melhor a mobilidade em areas onde as quadras

sd0 menores e mais regulares.

A Tabela 7, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo o comprimento da

lateral de quadra por segmento de calgada.

Tabela 7 — Critério de avaliagdo e pontuagdo para comprimento da lateral da quadra por

segmento de calcada

Pontuacio Conceito Critério (comprimento da lateral da quadra por
segmento de calgada)
3 Otimo Lateral da quadra < 110m
2 Bom Lateral da quadra < 150m
1 Suficiente Lateral da quadra < 190m
0 Insuficiente Lateral da quadra > 190m

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

ii. O segundo indicador da categoria de Avaliacdo de Mobilidade é a distancia a pé ao

transporte, considerando-se, neste caso, a distdncia a pé do ponto médio de um

determinado segmento de calcada, até uma estacdo ou ponto de parada, de um sistema

de transporte coletivo regular de alta e média capacidade. Este parametro guarda forte

relagdo com o parametro anterior, na medida em que o tamanho das quadras pode

favorecer, ou ndo, as menores distancias. No entanto, também esta diretamente

condicionado a presenca de linhas de transporte coletivo na regido avaliada.

A Tabela 8, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo a distancia maxima a

pé ao sistema de transporte.
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Tabela 8 — Critério de avaliacdo e pontuacdo para distancia a pé ao transporte

Pontuacéo Conceito Crlterlgigg :ifgz'?r;?]i;'on:tif peao
3 Otimo <500 m
2 Bom <750 m
1 Suficiente <1.000 m
0 Insuficiente >1.000 m

1.3.4.1.3 Atracao

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

Para avaliacdo da categoria Atracdo, serdo considerados quatro parametros: fachadas

fisicamente permeaveis; fachadas visualmente ativas; uso publico diurno e noturno de calgadas;

e uso misto de calgadas.

i. Segundo o ITDP (2018), a relacdo entre o espaco publico da calgada e o espaco privado

do lote é um fator importante para o estimulo a circulacdo de pedestres. As Fachadas

Fisicamente Permeaveis, abertas a rua, com lojas, cafés, restaurantes etc. tornam-se

mais atrativas para os pedestres.

A Tabela 9, abaixo, apresenta os critérios de pontuacgdo por face de quadra, segundo o

numero de fachadas fisicamente permedaveis por cada 100m de extensdo de face de quadra.

Tabela 9 — Critério de avaliacéo e pontuacdo para o nimero de fachadas fisicamente permeaveis

Critério (NUmero de Fachadas Fisicamente Permedaveis por cada

POTITEEED C?ncelto 100m de extensédo de face de quadra)
3 Otimo > 5 entradas por 100m de extensdo de face de quadra
2 Bom > 3 entradas por 100m de extensdo de face de quadra
1 Suficiente > 1 entradas por 100m de extensdo de face de quadra
0 Insuficiente | < 1 entradas por 100m de extensdo de face de quadra

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

ii. O segundo indicador, Fachadas Visualmente Ativas, considera as condi¢des de

visibilidade da calcada, a partir do espaco privado, ou seja, aberturas que possibilitem

a visdo das calcadas por pessoas que se encontram no espaco privado, como: janelas,

vitrines, guaritas. Para tal que seja possivel avaliar a visualiza¢do das fachadas, devem

ser consideradas aberturas até o primeiro pavimento quando a edificacdo estiver

proxima a testada do terreno.

Para ruas com largura inferior a 10 m entre testada de lote, ambos os lados devem ser

considerados na quantificagdo do percentual de extensdo da face de quadra visualmente ativa.
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A Tabela 10, abaixo, apresenta os critérios de pontuacao segundo a fachada visualmente

ativa por face de quadra.

Tabela 10 — Critério de avaliagdo e pontuacao para fachada visualmente ativa por face de quadra

Pontuacédo Conceito Critério (% de Fachada Visualmente Ativa por face de quadra)
3 Otimo > 60% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa
2 Bom > 40% da extensao da face de quadra ¢ visualmente ativa
1 Suficiente | >20% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa
0 Insuficiente | < 20% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

iii. No terceiro parametro, Uso Publico de Calcadas, é importante avaliar o uso publico
das calcadas nos diversos periodos do dia (diurno e noturno), seja esse uso exercido
na propria calcada ou em outras areas publicas contiguas, como parques e pragas,
seja exercido em espacos privados com acesso publico, que tornam mais frequente a
presenca de pessoas nestas cal¢adas. Dessa forma, o parametro contabiliza o nimero
de estabelecimentos publicos ou privados, presentes em cada 100m de segmento de
calcada, sendo considerados dentre os privados, apenas aqueles que permitem acesso
publico como: estabelecimentos de ensino, prédios de escritorios, hospitais, etc. e,
para o periodo noturno (das 19h as 21h30), a avaliacdo exige a presenca de, pelo
menos, um estabelecimento para uso publico.

A Tabela 11, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo o uso publico de

estabelecimentos por face de quadra.

Tabela 11 — Critério de avaliacdo e pontuacéo para uso publico diurno e noturno por face de quadra

p x - Critério (% de estabelecimentos com Uso Pablico Diurno e Noturno
ontuagdo Conceito
por cada 100m de face de quadra)
A > 3 estabelecimentos de uso publico por periodo do dia, para cada
3 Otimo
100m de face de quadra
> 2 estabelecimentos de uso publico por periodo do dia, para cada
2 Bom
100m de face de quadra
1 Suficiente > lestabelecimento de uso publico por periodo do dia, para cada 100m
de face de quadra
- < lestabelecimento de uso publico por periodo do dia, para cada 100m
0 Insuficiente
de face de quadra

Fonte: ITDP (2018), adaptado pelo autor (2024).

iv. No quarto parametro, Uso Misto de Calcadas, segundo o ITDP (2018), a presenca de
edificacGes de uso misto em faces de quadra é relevante para propiciar a maior
permanéncia de pessoas na calcada nos dois periodos do dia, aléem de favorecer a

economia local, reduzindo os deslocamentos até o centro. Este parametro é avaliado
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a partir do percentual de uso predominante, considerando-se todos 0s pavimentos das
edificacbes acessiveis pela face de quadra avaliada, admitindo-se como
predominante o uso residencial e como complementares 0s seguintes usos: comercial
e de servicos, equipamentos publicos, institucionais ou estacfes de transporte,
industrial e logistico. A avaliacdo do uso misto estabelece ainda trés requisitos
minimos por face de quadra, dentre os quais devem ser atendidos pelo menos dois
para que a avaliacao ndo seja considerada insuficiente. Os requisitos minimos sdo 0s
seguintes: uso residencial > 15% do total por face de quadra; caso o uso residencial
seja inferior a 15%, tem de haver, pelo menos, trés estabelecimentos com uso publico
noturno por 100m de face de quadra; e menos de 50% da face da quadra com lotes
vazios ou sem uso.

A Tabela 13, abaixo, apresenta os critérios de pontuagdo segundo o uso publico misto

por face de quadra.

Tabela 12 — Critério de avaliacdo e pontuacdo para uso misto por face de quadra

Pontuacédo Conceito Critério (% de Uso misto por face de quadra)
3 Otimo <50 % do total de pavimentos ocupados pelo uso predominante
2 Bom <70 % do total de pavimentos ocupados pelo uso predominante
1 Suficiente | <85 % do total de pavimentos ocupados pelo uso predominante
- > 85 % do total de pavimentos ocupados pelo uso predominante ou o
0 Insuficiente x . e
segmento nao cumpre a0 Menos dois requisitos.

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

1.3.4.1.4 Seguranga Viéria

A quarta categoria de analise trata dos aspectos relacionados a Seguranca Viaria e seus
impactos sobre as condi¢Ges de caminhabilidade na calcada, a qual, em ITDP (2018), ela é
avaliada segundo dois parametros: (a) tipologia da rua; e (b) travessias.

Segundo o ITDP (2018), a tipologia da rua e a velocidade média dos veiculos em
circulacdo sdo determinantes para a percep¢do de seguranca viaria por parte do pedestre. Uma
tipologia inadequada pela qual o pedestre ndo se sinta protegido, ou uma via onde ndo haja
nenhum controle sobre velocidade, gera inseguranga e desconforto ao pedestre que passa a
evitar a circulagdo naquele local.

i. Em relacdo ao pardmetro Tipologia da rua, o manual ITDP (2018) apresenta trés

alternativas, conforme descrito a seguir: via exclusiva de pedestre; via compartilhada
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entre veiculos e pedestres; via com calcada e circulacdo segregada de veiculos e
pedestres.
A Tabela 13, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo a tipologia da rua por

segmento de cal¢ada.

Tabela 13 — Critério de avaliacdo e pontuacédo para tipologia da rua por segmento de calcada

Pontuacédo Conceito Critério (Tipologia da rua, por segmento de calgada)
3 Otimo Via exclusiva de pedestre
2 Bom Via compartilhada com velocidade regulamentada < 20km/h

Via com calgada e velocidade regulamentada < 30km/h

Via compartilhada com velocidade regulamentada < 30km/h
Via com calcada e velocidade regulamentada < 50km/h

Via compartilhada com velocidade regulamentada > 30km/h
Via com calcada e velocidade regulamentada >50km/h
Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

1 Suficiente

0 Insuficiente

Caso nao haja nenhuma regulamentacdo de velocidade na via ou na legislacéo
municipal, o ITDP (2018) recomenda adotar os padrfes associados ao seu nivel hierarquico:
vias locais 30km/h; vias coletoras 40km/h e vias arteriais 60km/h.

ii. O segundo indicador, Travessias, aborda as condicOes de travessia nas vias, dada sua
essencialidade para avaliagdo da caminhabilidade. Tais condi¢fes devem considerar
aspectos relacionados a seguranca e a acessibilidade dos pedestres nos pontos de
travessia. Para avaliagdo do parametro Travessia, o ITDP (2018), definiu um
conjunto de Requisitos de Qualidade, os quais possibilitam a aferigéo de cada ponto
de travessia, por segmento de calcada.

A Tabela 14, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo requisitos de

qualidade para travessias de via.

Tabela 14 — Requisitos de qualidade para travessias de via
Critério: Caracterizagdo da via e da travessia
Nota Semaforizada N&o Semaforizada
+30 | Faixa de pedestre visivel, em via estreita, com baixa velocidade e baixo volume de trafego
+25 | Rampas ou faixas elevadas que atendem aos requisitos de acessibilidade

+15 Piso tactil com alerta e direcional nos acessos as travessias

Tempo de verde para travessia >10 Ha espaco de espera para pedestres, ilhas ou
segundos de vermelho <60 segundos canteiros, para travessias superiores a 2 faixas
Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024)

+30

O Manual do ITDP (2018) destaca, ainda, a pontuacdo maxima para travessias em

passarelas, que s devem ser utilizadas em vias onde a travessia em nivel comprometam a
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segurancga Vviaria e do pedestre, como vias expressas ou rodovias, guardadas as seguintes
condicdes: total conformidade com a norma de acessibilidade NBR 9050; distancia admissivel
entre as passarelas (ver Categoria ii Mobilidade).

A Tabela 15, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo o cumprimento de

requisitos para travessia por segmento de calcada.

Tabela 15 — Critério de avaliacdo e pontuagdo para travessia por segmento de calcada

Pontuacédo Conceito | Critério (% de travessias que cumprem os requisitos de qualidade)
3 Otimo 100 % das travessias cumprem os requisitos de qualidade
2 Bom > 175 % das travessias cumprem os requisitos de qualidade
1 Suficiente | > 50 % das travessias cumprem os requisitos de qualidade
0 Insuficiente | <50 % das travessias cumprem os requisitos de qualidade

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024.

1.3.4.1.5 Seguranga Publica

A quinta categoria de analise faz referéncia a avaliacdo da Seguranca Publica. Essa
categoria encontra-se dividida em dois parametros: (i) lluminacdo publica; e (ii) Fluxo de
pedestres diurno e noturno.

i. O primeiro parametro de seguranca publica é a iluminagdo. Segundo o Manual ITDP
(2018), a iluminagéo publica adequada pode reduzir em até 20% a ocorréncia de crimes
em ruas e logradouros publicos. A avaliacdo dessa condicao é feita através da medicédo
de iluminancia* no periodo noturno.

A Tabela 16, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo as medidas de

iluminéncia por segmento de calgada.

Tabela 16 — Critério de avaliagdo e pontuacao de iluminagao publica

x . Critério (medida de iluminancia por
Pontuagéo Conceito
segmento de calcada)
3 Otimo Tluminancia > 20 lux
2 Bom [luminéncia > 15 lux
1 Suficiente Iluminéncia > 10 lux
0 Insuficiente lluminéncia < 10 lux

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

4 lluminancia € a quantidade de luz que incide sobre um ponto da superficie. Sua unidade de medida é o lux (Ix),
que corresponde a um limen por metro quadrado (Im/m2) e o equipamento utilizado para sua medicdo é o
luximetro.
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ii. O segundo parametro de Seguranga Publica, Fluxo de Pedestres, avalia a presenca de
pedestres circulando na calcada, nos periodos diurno e noturno, como fator de
seguranca, desde que ndo chegue a formar um nivel de aglomeracdo que prejudique
a fluidez da circulacdo. Esse fluxo deve ser levantado através de contagem de
pedestres com duracdo de quinze minutos, nos horéarios de maior movimentacao nos
dois periodos, diurno e noturno. Com base nos dados da contagem, deve ser calculada
a média aritmética de circulacdo de pedestres por minuto.

A Tabela 17, abaixo, apresenta os critérios de pontuacao segundo o fluxo de pedestres

por segmento de calgada.

Tabela 17 — Critério de avaliacdo e pontuacdo para o fluxo de pedestres diurno e noturno

Pontuagio Conceito Critério (fluxo de pedestresC gliggg)e noturno por segmento de
3 Otimo > 10 pedestres / min. < 30 pedestres/min.
2 Bom > 5 pedestres / min.
1 Suficiente > 2 pedestres / min.
0 Insuficiente | <2 pedestres / min.>30 pedestres / min.

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

1.3.4.1.6 Ambiente

A sexta e Ultima categoria de avaliacdo é o Ambiente que se encontra dividida em 3 trés
indicadores parametros: (i) sombra e abrigo; (ii) poluigdo sonora; e (iii) coleta de lixo e limpeza.
i. O primeiro parametro analisado dentro da categoria Ambiente, Sombra e Abrigo,
avalia as condicOes de protecdo do pedestre a insolacdo, seja ela decorrente de
arborizacdo, seja ela decorrente de outros elementos construidos como: marquises,
toldos, abrigos de dnibus e até mesmo edificios, os quais, em razdo da largura da via
e de sua direcdo em relacdo ao caminhamento do sol, podem favorecer o
sombreamento das calcadas, durante grande parte do dia. Dessa forma, a avaliacdo
deste parametro, procura identificar o percentual de segmento de calcada que se
encontra protegido de insolagao.
A Tabela 18, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo sombra e abrigo por

segmento de calcada.
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Tabela 18 — Critério de avaliacdo e pontuacéo para sombra e abrigo por segmento de calgada

Pontuacédo

3

2

Conceito

Otimo

Critério (% de éreas de sombra e abrigo por segmento de
calgada)

> 75 % de segmento de calcada apresenta elementos adequados de

sombra e abrigo

Bom

Suficiente

Insuficiente

> 50 % de segmento de calgada apresenta elementos adequados de
sombra e abrigo
> 25 % de segmento de calgada apresenta elementos adequados de
sombra e abrigo
< 25 % de segmento de calcada apresenta elementos adequados de

sombra e abrigo

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

ii. O segundo parametro da categoria Ambiente, Poluicdo Sonora, avalia a polui¢do

sonora, considerando o quanto o nivel de ruido em determinada area é prejudicial a

saude tendo como base os padrBes definidos pela Organizagdo Mundial da Saude

(OMS) para o0 ambiente urbano (nivel méaximo de 55dB(A)®.

A Tabela 19, abaixo, apresenta os critérios de pontuacéo segundo polui¢éo sonora (nivel

de ruido) por segmento de calcada.

Tabela 19 — Critério de avaliagao e pontuacéo para poluigdo sonora por segmento de calgada

Pontuacéao Conceito Critério (nivel de ruido por segmento de calcada)
3 Otimo <50 dB(A) de nivel de ruido
2 Bom <700 dB(A) de nivel de ruido
1 Suficiente | <80 dB(A) de nivel de ruido
0 Insuficiente | >80 dB(A) de nivel de ruido

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

iii. O terceiro e ultimo pardmetro, Coleta de Lixo e Limpeza, avalia a presenca de lixo

na calcada. Essa € uma condicdo essencial para a circulagdo de pedestres. Para que

esse parametro possa ser analisado, o Manual do ITDP (ITDP, 2018) apoia-se em um

indice de Percepcdo de Limpeza (IPL) elaborado pela Companhia Municipal de

Limpeza Urbana do Rio de Janeiro (Comlurb), que define uma métrica, pela qual a

pontuacdo maxima é 100. A partir desse valor, sdo subtraidos pontos conforme se

verifica a presenca de lixo por segmento de calgada.

A Tabela 20, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo a presenca de lixo

(tipo de residuo) por segmento de calgada.

5 No sistema de ponderacgdo “A” usando unidades de dB (A), os valores sio corrigidos para percepgio da audicio
humana (Who, 1999).
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Tabela 20 — Critério de pontuacéo para percep¢do de presenca de lixo, por segmento de calcada

Pontuacédo Critério (tipo de residuo)
-10 Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao longo da calgada
-20 H4 visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extensdo na calgada
-40 Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, vidro, materiais
(perfurocortantes) ou presenca de animal morto no ambiente de circulacdo de pedestre
.30 Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofd); entulho no trecho; presenca de
galhadas ou pneus no ambiente de circulagao de pedestres.

Fonte: ITDP (2018), adaptada pelo autor (2024).

A Tabela 21, abaixo, apresenta os critérios de pontuacdo segundo coleta de lixo

(percepcéo de limpeza), por segmento de cal¢ada.

Tabela 21 — Critério de pontuacao para percepgdo de presenca de lixo, por segmento de calcada

Pontuacéo Conceito ItiEne (E]i?;%i;j:— Ip F?Seméo s
3 Otimo Avaliagéo = 100
2 Bom Avaliagio = 90
1 Suficiente | Avaliagio = 80
0 Insuficiente | Avaliagio < 80

Fonte: ITDP (2018, adaptada pelo autor (2024).

O Manual do ITDP (ITDP, 2018) considera importante a utilizagdo deste elenco de
pardmetros para avaliar as condi¢cdes de caminhabilidade. No entanto, o referido manual
relaciona um conjunto de limitagdes que os parametros apresentam:

i. Utilizagdo em pequenas escalas de até 1 km?, com o foco na escala do pedestre;

ii. Subjetividade da selecédo de indicadores por categoria de analise podendo eles estarem
presentes em mais de uma categoria; e

iii. Limitagfes na metodologia de coleta dos dados, devido a dificuldade da obtengéo de
dados secundarios.

Para o ITDP (2018), também € possivel estabelecer outros parametros de avaliacao,
considerando-se a realidade local e a possibilidade de se adotarem métricas equivalentes para
sua avaliacdo, permitindo, assim, flexibilidade na selegcéo de indicadores.

A Tabela 22, a seqguir, sintetiza a avaliacdo das condi¢Ges de caminhabilidade por
segmento de calgada ou por face de quadra, considerando-se as seis categorias de avaliacéo e

seus respectivos indicadores.



Tabela 22 — indice de caminhabilidade por segmento de calcada ou por face de quadra
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Categoria

Calgada

Mobilidade

Atracdo

Seguranga Viaria

Seguranca publica

Ambiente

indice

geral

Indicador

Segmento

de
calcada
ou face
de quadra

Pavimenta-

Largura

Dimensao
das

quadras

Distancia
a pé ao
transporte

publico

Fachadas
fisicamente

permeéaveis

Fachadas
visualmente

ativas

Uso
diurno
e

noturno

Uso

misto

Tipologia
da rua

Condigoes
das

travessias

Iluminagéo

Fluxo de
pedestres
diurno e

noturno

Sombra
e

abrigo

Poluicéo

sonora

Coleta
de lixo
e

limpeza

Fonte: Elaborada pelo autor (2024).



81

1.3.4.2 Deslocamento de bicicleta e integracdo com transporte publico

Diferentemente dos deslocamentos a pé, os deslocamentos por bicicleta, na maioria das
cidades brasileiras, compartilham o espaco vidrio com veiculos motorizados, submetendo
ciclistas ao constante risco de acidentes, muitas vezes graves, que desestimulam a maior
utilizacdo deste modal, segundo Ministério das Cidades (Brasil, 2007).

Para o Ministério das Cidades (Brasil, 2007), a constatacdo dessa situacdo reforca a
necessidade de implementar politicas de mobilidade voltadas para a transformacéo do espaco
urbano em ambientes mais igualitarios que possibilitem deslocamentos mais seguros referentes
aos modos de transporte ndo motorizados.

O incremento do uso da bicicleta nos deslocamentos urbanos é priorizado na Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, considerando os beneficios ambientais, sociais e econémicos
deste modal, tanto para a cidade quanto para os proprios usuarios. Adicionalmente, observa-se
a crescente limitacéo fisica e econdémica dos centros urbanos em relagdo ao espaco de circulacdo
e ao estacionamento de automdveis (Brasil, 2007).

A Figura 15, abaixo, apresenta uma comparagédo entre o numero médio de pessoas que
podem circular em uma faixa de trafego, no intervalo de 1 hora, considerando a utilizacdo de

cinco modais de transporte urbano (carro, dnibus, bicicleta, a pé e de trem).

Figura 15 — Quantitativo de pessoas por hora em 1 faixa de trafego segundo 0 modo de transporte

Catrroa Onibus Bicicletas FPedestres Trens

8

—

2 | =
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2000 9000 14000 19000 22000
PeESS0as PESS0As PESS0OAs PeESS0Aas Pess0as
Fonte: Brasil (2007), adaptada pelo autor (2024).
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Embora existam outras varidveis que interferem na opcao do usudrio para selecédo do
modal de sua preferéncia, como: a distancia, custo e tempo do deslocamento, em areas urbanas,
o modal cicloviario pode atender a uma significativa quantidade de pessoas.

Segundo o Ministério das Cidades (Brasil, 2007), no Brasil, a bicicleta ainda é o veiculo
mais utilizado em cidades com populagéo inferior a 50 mil habitantes, os quais totalizam 88%
dos municipios brasileiros®.

A utilizacdo desse modal vai se mostrando reduzida, a medida que as cidades crescem,
sendo que, nas grandes aglomeracdes urbanas, a utilizacdo da bicicleta em bairros periféricos é
mais intensa, para deslocamentos semelhantes as cidades de pequeno e de médio porte.

Para o Ministério das Cidades (Brasil, 2007), os principais fatores para a reducdo de
usuarios de bicicletas séo:

i. O aumento das distancias nos deslocamentos;

ii. A presenca de sistemas de transporte coletivo mais estruturados; e
iii. A maior vulnerabilidade do ciclista junto ao transito de veiculos motorizados.
Embora as intervencdes em infraestrutura cicloviaria sejam significativamente mais
baratas e menos complexas que as intervengdes dedicadas aos automoveis, € necessario um
planejamento cuidadoso em projetos cicloviarios, para evitar que tais projetos, ndo sejam
subutilizados, dada a grande flexibilidade de uso da bicicleta. Dessa forma, segundo o
Ministério das Cidades (Brasil, 2007), cinco pontos merecem especial atengdo no planejamento
da infraestrutura cicloviéria:
i. Seguranca viaria, para o ciclista e para os demais usuarios da rua, incluindo os
principais componentes de infraestrutura como: ciclovias, ciclofaixas, sinalizagéo e
geometria dos cruzamentos e sinalizagdo dos demais trechos;
ii. Rotas adequadas, que facam o menor percurso, definidas a partir do conhecimento
dos “desejos de deslocamento” dos usuarios, evitando desvios, interferéncias e
percursos ociosos;

iii. Conforto para o usuario, proporcionado pelo tipo e pela conservagdo do pavimento,
assim como, atencdo aos aclives, protecdo a insolacao e intempéries;

iv. Percursos que se aproximem, ou cheguem a lugares mais atraentes, seja pelas
amenidades naturais, como parques, pracas € orlas, seja pela presenca de polos de

interesse, como unidades de ensino, hospitais, shoppings centers etc.; e

5 No Brasil, 4.895 municipios, do total de 5.570, possuem populagio inferior a 50 mil habitantes (IBGE, 2024).
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v. Identidade visual e funcional em todos os seus elementos e mobilidrios de apoio, de

forma a tornar claro aos usuarios da rua a presenca daquela infraestrutura;

Os locais de estacionamento também devem ser objeto de um planejamento cuidadoso,
considerando-se principalmente: a demanda de usuérios; o tempo de permanéncia; as condi¢des
de seguranca e de protecdo, além da facilidade de guarda e retirada da bicicleta, visto que o ndo
atendimento destes requisitos, geralmente desestimula o uso da bicicleta ou levam o ciclista a
deixa-la em locais inadequados.

Nessas condicdes, é importante a presenca de locais adequados para o estacionamento
de bicicletas nos principais polos geradores de viagens como: shopping centers, hipermercados
e supermercados, hospitais, estabelecimentos de ensino, reparticGes publicas de grande fluxo,
terminais de transporte, feiras e parques. Além de estacionamentos menores e de curta duracdo
em pracas, farmacias, academias, centros de bairro etc. (Brasil, 2007)

Em relacdo ao planejamento da via, o Ministério das Cidades (Brasil, 2007) considera
importante iniciar pelo levantamento das principais “rotas ciclaveis”, as quais sdo os caminhos
usualmente percorridos pelos ciclistas em seus deslocamentos diarios.

Quando se trata de ligacdo entre o centro e a periferia, essas rotas geralmente coincidem
com trechos de corredores de transporte. Nessas vias, é essencial que a circulacéo da bicicleta
seja fisicamente segregada, sob pena de comprometer a segurancga do ciclista, impedindo o uso
mais amplo da bicicleta.

A Figura 16, abaixo, apresenta os principais problemas enfrentados pelos usuarios de

bicicleta na cidade de Fortaleza, em seus deslocamentos por bicicleta (Anpet, 2007).

Figura 16 — Principais problemas enfrentados por usudrios de bicicleta em Fortaleza

Desreipeito carro/dnibus — 47%
I 24%

B 5

7

B 6%

Falta de estacionamento I 1%

Outros - 6%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Falta de ciclovias/ciclofaixas
Perigo de assalto
Exposigao a calor/chuva

Ciclovias/ciclofaixas deficientes

Fonte: Anpet (2007).

Este grafico revela que:
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I. 47% dos usuarios consideram o “desrespeito de carros e 6nibus” como o principal
problema,
ii. 24% acham que € a falta de ciclovias ou ciclofaixas,
iii. 9% indicam o perigo de assalto,
iv. 7 e 6% manifestaram que a exposi¢do a chuva e ao calor, além da precariedade das
ciclovias, sdo 0s maiores problemas,
v. Apenas 1% mencionou a falta de local para estacionamento como problema.

Uma vez que uma rede extensa de ciclovias bem projetadas ira mitigar os problemas de
“desrespeito de carros e Onibus” no transito, pode-se inferir que 77% dos problemas
mencionados pelos usuarios de bicicleta, em Fortaleza, seriam minimizados com a ampliagdo
e a manutencdo adequada da rede cicloviaria.

Portanto, para a Associacdo Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes (Anpet,
2007), a existéncia de rede cicloviaria adequada € o principal fator para o estimulo ao uso da
bicicleta na cidade de Fortaleza.

O Plano Diretor de Transporte da Regido Metropolitana de Belém (Jica, 2001) realizou
uma ampla pesquisa de opinido com usuarios dos diversos modais de transporte para saber qual
a maior dificuldade enfrentada em seus deslocamentos diarios. Para 0s usuarios de bicicleta, a
inseguranga no transito foi apontada como o maior problema, conforme apresentado no gréfico
da Figura 17, a sequir, (Jica, 2001).

Figura 17 — Avaliagdo dos problemas enfrentados por usuéarios de bicicleta em deslocamentos diarios

11,0% Z2%

Insegurancga no transito
M Roubos e assaltos
Falta de local adequado para

54,7% estacionar a bicicleta
Clima

32,2%

Fonte: Jica (2001).

Também, nesse caso, a implantagdo de uma rede de ciclovias e ciclofaixas que atenda
aos principais desejos de deslocamento de usuarios de bicicleta ird mitigar os problemas

apontados de inseguranca no transito.
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Segundo a Anpet (2007), a distancia da viagem também é um fator importante na
utilizacdo da bicicleta. Por um lado, viagens muito curtas sdo evitadas, em virtude do tempo
necessario para retirada e guarda da bicicleta. Por outro lado, viagens muito longas requerem
esforgo fisico excessivo por parte de seus usuarios, sendo, segundo o estudo, deslocamentos
entre 1,5 e 3 km considerados os mais adequados para a utilizagdo da bicicleta. Nesse sentido,
especial atengdo também deve ser dedicada a condi¢do de guarda e de segurancga da bicicleta,
envolvendo o acesso ao bicicletario e o tempo necessario para guarda e recepc¢do da bicicleta,
além da propria seguranca do local.

Para a Anpet (2007), a percepgdo de inseguranca por parte dos usuérios de bicicleta,
seja no transito, seja no local de estacionamento da bicicleta em estacdes e terminais de
transporte, € um fator relevante na escolha deste modal em viagens integradas. Além disso,
questdes relacionadas a seguranca publica afetam principalmente usuarios do sexo feminino.

Ja o Ministério das Cidades (Brasil, 2007) apresenta pesquisa da Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos (CPTM), na Estagdo Maud, onde a distdncia média percorrida por
usuarios de bicicleta, partindo de casa até a estacdo, € de 5 km, perfazendo um tempo
aproximado de 30 min. E preciso destacar, ainda, que 20% dos usuarios que realizam esse
deslocamento até o bicicletario da estacdo tem como destino o centro de bairro da regiéo, e ndo
a &rea onde funciona o sistema de trem.

A Figura 18, abaixo, apresenta um comparativo da distancia percorrida em quildmetros
para um determinado tempo de deslocamento em minutos, considerando-se 0 uso dos modais a
pé, de bicicleta, de dnibus e de automdvel privado. Através deste grafico, é possivel observar
que a bicicleta atinge praticamente a mesma distancia que a do carro, em deslocamentos de até

35 minutos em aproximadamente 8 km.

Figura 18 — Comparativo de distancia percorrida por tempo de deslocamento a pé,
de dnibus, de bicicleta e de automovel privado
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Fonte: European Comission (1999) apud Brasil (2007).
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Para a Anpet (2007), existem basicamente duas formas de utilizacédo da bicicleta como
veiculo de transporte urbano. A primeira, em todo o deslocamento, da origem até o destino; e a
segunda forma, combinando com outros modais, mais frequentemente de transporte publico de
alta e média capacidade.

A possibilidade de integracdo entre sistemas de transporte publico e outros modais deve
ser um aspecto relevante em projetos de terminais e de estacGes de transferéncia, uma vez que,
além dos usuérios do proprio sistema, estes locais devem também receber usuérios de bicicleta,
de veiculo privado, de taxi e de transporte por aplicativo.

Neste trabalho, especial destaque é dada & integracdo da bicicleta com sistemas de
transporte publico, em virtude das vantagens comparativas que este modal apresenta nas
dimensGes ambiental, social e econdmica, para a cidade e para seus usuarios (Gehl, 2013), além
da prioridade que € dada ao modal cicloviario na PNMS.

Segundo Gehl (2013, p.107), os deslocamentos urbanos devem ser pensados na sua
totalidade, desde o domicilio até o destino e vice-versa, incluindo os trechos percorridos a pé,
ou de bicicleta, que geralmente antecedem as partes percorridas em transporte publico. O local
de conexd@o entre esses modais, sejam eles terminais ou estagcdes, devem assegurar a Seus
usuarios, condices satisfatdrias de conforto, rapidez e seguranca para essa transferéncia.

Para a ANTP (2007), a integracdo em sistemas de transporte é um procedimento que
pode otimizar os recursos desse sistema, ampliando a oferta, racionalizando o uso da
infraestrutura e favorecendo o ordenamento territorial e 0 uso mais racional do sistema viério.

Para Baiard (2014), a intermodalidade esta relacionada a possibilidade de conexao entre
diversos modos de transporte em um Unico deslocamento, permitindo ao usuario melhores
condicgdes para realizar determinado percurso. Para isso, € importante que 0s terminais e as
estacbes de transporte publico possibilitem boas condicdes de acesso a esses modais
complementares.

A utilizacdo da bicicleta como modo complementar, a sistemas de transporte urbano de
alta e média capacidade ja é consagrada em todo 0 mundo, além de apresentar forte aderéncia
aos principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots) e de ja ser
praticada na area de influéncia do SIT, na rodovia BR-316, embora ndo haja meios adequados
para tal (ver Capitulo 2).

Para o Ministério das Cidades (Brasil, 2007), a bicicleta, na condicdo de modo
complementar de transporte em sistemas integrados, apresenta um conjunto de vantagens

comparativas a outros modais, como: baixo custo de aquisicdo e de manutencdo; eficiéncia
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energeética; baixa emissdo e perturbacdo ambiental; contribuicdo a salde do usuario; rapidez e
alcance em distancias de até 5 km; e facilidade e espaco reduzido para seu estacionamento e
guarda.

No entanto, segundo a mesma publicacdo do Ministério das Cidades (Brasil, 2007),
algumas desvantagens ndo devam ser desconsideradas, com vistas a atuar sobre elas. Dentre
essas desvantagens, destacam-se: o alcance limitado, considerando a perda de competitividade
com outros modais para viagens superiores a 5 km; a alta sensibilidade a rampas acentuadas; a
exposi¢do a intempéries; e a vulnerabilidade & violéncia do transito e a furtos.

Diante desse quadro, a implantacdo de rede ciclovidria bem projetada, de preferéncia
sombreada, e a instalacdo de locais seguros e de facil acesso para a guarda de bicicletas
estimulando a sua utilizacdo como veiculo complementar a sistemas de transporte publico
podem mitigar algumas desvantagens acima apontadas e ampliar significativamente o uso deste
modal.

Para deslocamentos de longa distancia, a utilizagdo da bicicleta mostra-se menos
interessante, por outro lado, sistemas de transporte publico de alta e média capacidade tém
limitacbes de acesso, tanto nas periferias (pela baixa densidade populacional e pela
precariedade da infraestrutura), quanto no centro (devido a densidade de ocupagdo e a
intensidade do trafego).

Nessas condigdes, a combinagdo das modais bicicletas e transportes publicos nas
periferias e no centro amplia o0 acesso de usuarios ao sistema, sem acrescimo significativo de
custo operacional ou de infraestrutura, com reducdo do tempo de viagem para O USUArio,
tornando a bicicleta um modal complementar, e ndo um concorrente ao sistema de transporte
publico.

A integracao intermodal entre transporte pablico e bicicleta é definida pelo uso dos dois
modos de transporte em um mesmo deslocamento, podendo ocorrer das seguintes maneiras
(Silveira; Balassiano; Maia, 2011):

i. Uso da bicicleta prépria no inicio do deslocamento de casa até a estagdo ou ao terminal
de transporte publico, onde a bicicleta é deixada e concluida a viagem até o centro no
transporte publico;

ii. Uso da bicicleta compartilhada no final do deslocamento apods sair do transporte
publico, no centro da cidade; e

iii. Transporte da bicicleta no sistema de transporte puablico com seu uso no inicio e no

final do deslocamento.
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No Brasil, segundo a Anpet (2007), a integracdo bicicleta/transporte pablico ja vem
sendo praticada de forma mais efetiva em sistemas de alta capacidade como em trens
metropolitanos em grandes cidades, sendo mais comum a utilizacdo com bicicleta propria,
partindo de casa até a estacdo.

As bicicletas compartilhadas ainda se fazem presentes apenas nas areas mais centrais ou
nas areas turisticas. Na maioria das cidades, este servico demanda um custo adicional para seus
clientes, dificultando o acesso de representativa parcela de usuarios do transporte publico.

Por fim, o transporte da bicicleta no sistema de transporte publico ainda é muito restrito
no Brasil, em virtude de sua precariedade e de alta ocupacéo.

Segundo o Ministério das Cidades (Brasil, 2007), a integracdo da bicicleta com os
sistemas de transporte publico em cidades brasileiras ainda necessita superar alguns desafios
que envolvem investimentos na adequacdo das infraestruturas e ajustes operacionais nos
sistemas de transporte publico. No entanto, dadas as vantagens comparativas da bicicleta em
relacdo a outros modais complementares, tais desafios devem ser superados.

Para Ribeiro (2005) apud Silveira et al. (2011), diante do crescimento desordenado das
cidades brasileiras, é fundamental desenvolver alternativas de transporte mais baratas e menos
impactantes ao sistema viario, para que seja possivel que se valorize o uso do espaco publico.

Nessas condices, a bicicleta, que ja é amplamente utilizada para deslocamentos curtos
em areas periféricas de baixa renda, pode ser a melhor alternativa para ampliar o acesso a
sistemas de transporte publico de alta e média capacidade.

Segundo Silveira et al. (2011), a utilizacdo da bicicleta como modo complementar de
transporte em sistemas integrados de média e alta capacidade incrementa de forma significativa
a acessibilidade nas areas periféricas da cidade, onde o atendimento por énibus € precério. O
baixo custo operacional, a flexibilidade de uso, o estimulo as relagbes sociais e a economia
local sdo outras vantagens comparativas da bicicleta em relacdo a outros modos de transporte.

A mesma autora defende ainda que o espa¢o reduzido necessario para a guarda de
bicicletas também é um fator que favorece sua utilizacdo na integracdo em deslocamentos de
casa até o terminal ou até a estacdo de transporte, aceitaveis em distancias de até 7,5 km.
Contudo, as bicicletas ndo sdo consideradas ideais para longos deslocamentos diarios, devido
ao esforco fisico e as dificuldades de circulagdo em corredores de trafego elevado, onde nédo
existem espacos reservados exclusivamente para elas.

Segundo o Ministério das Cidades (Brasil, 2007), a guarda de bicicletas em terminais e
em estacGes de transporte publico podera ocorrer em bicicletarios ou em paraciclos. Os

bicicletarios sdo estacionamentos de maior porte, mais protegidos as intempéries e,
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habitualmente, utilizados em parqueamento de longa duracdo, onde normalmente sdo mais
seguras as condi¢Oes de guarda de bicicletas. J& os paraciclos sdo usualmente estacionamentos
menores e de curta duracdo, muitas vezes dispostos em logradouros e, portanto, com menores
condigdes de seguranca e de abrigo de bicicletas.

Para a Anpet (2007), a bicicleta pode ser utilizada como instrumento de reducéo da
desigualdade ao acesso a sistemas de transporte publico para populagdes de baixa renda que
sd0 usudrias cativas desse sistema, tanto no centro, quanto na periferia de grandes cidades
brasileiras.

Baseado em experiéncias internacionais, o Ministério das Cidades (Brasil, 2007)
considera que a implantagdo de paraciclos seguros e protegidos para o estacionamento de
bicicletas junto a pontos de parada de dnibus € uma opcdo vidvel para o Brasil e para outros
paises latino-americanos, onde é intensa a utilizacdo de 6nibus. Os paraciclos ndo necessitam
de espaco extenso e devem oferecer facil condicdo de acesso, podendo sua seguranca estar
associada a presenca de pontos comerciais no entorno, estabelecendo um controle pablico
daquele local.

No contexto das cidades brasileiras, segundo a Anpet (2007 apud Vasconcellos, 2017),
a precariedade da infraestrutura urbana, aliada a inseguranca publica, e no transito acrescida
das limitagcGes econdmicas das populacGes de baixa renda, ainda se constituem desafios a
utilizacdo mais intensa da bicicleta como veiculo complementar a sistemas de transporte
publico.

As condicbes da infraestrutura de acesso e dos locais para abrigo da bicicleta em
terminais e em estacOes de transporte publico sdo fundamentais para a utilizagdo deste modo de
transporte. Tais condigdes requerem pouco tempo para acesso e guarda da bicicleta e a
seguranca dela no local.

A seguranga no transito também é um fator de restricdo ao uso mais intenso da bicicleta,
embora o trafego de veiculos nos bairros periféricos seja reduzido, o acesso aos terminais e as

estacOes geralmente ocorre em vias de grande circulacdo de trafego.

1.4 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots)

Neste quarto topico, denominado Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (Dots), pretende-se revisitar a literatura existente sobre o Dots, apresentando dois
subtopicos: no primeiro, adota-se uma perspectiva diacrénica a partir dos antecedentes e dos

principios que presidem esse modelo de desenvolvimento sustentiavel dos espagos urbanos
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relacionado aos sistemas de transporte; e no outro, apresenta-se parametros para avaliagéo de
areas com maior e menor potencial para implantacdo de projetos de Dots na area de influéncia

de corredores de transporte.

1.4.1 Antecedentes e seus principios

Formulado por Peter Calthorpe no final dos anos 1980, o conceito de Transit-Oriented
Development (TOD), coube inicialmente para aplicacdo em cidades norte-americanas,
consoante o principio “Fortalecer o uso misto em éareas residenciais, para reduzir a forte
dependéncia do uso do automovel” (Carlton, 2009, p. 05).

Esse principio ganhou maior notoriedade a partir do ano de 1993, quando Calthorpe
publicou o0 The New American Metropolis (Carlton, 2009), atendendo também a demandas do
crescimento regional, para fortalecer o transporte publico e a reducao dos custos com transporte
privado.

Calthorpe viu nesse principio a possibilidade de estabelecer um guia de sustentabilidade
que agregasse teorias de desenho urbano, regulacdo do uso e ocupacao do solo e participacéo
da sociedade, com diversidades de aplicacdo no desenvolvimento regional e nos suburbios de
cidades norte-americanas, redefinindo o padrdo de urbanizacdo nessas areas (Carlton, 2009).

A difusdo dos principios do TOD em novos empreendimentos residenciais de cidades
em paises desenvolvidos buscou reduzir a dependéncia do automovel, aproximando usos
terciarios das &reas residenciais. Dessa forma, o TOD firmou-se como um modelo de
planejamento urbano nos EUA, onde, segundo Cervero et al. (2004) apud Oliveira, Victorino,
Stumpf e Serra (2015), foram implantados mais de 100 projetos.

Na Europa, inicialmente, o foco foi mais voltado para a implantacéo de ruas de pedestres
e de medidas restritivas ao uso do automovel, uma vez que, naquele continente, ja vigorava o
principio de adensamento no entorno das estacGes de transporte (Rayle, 2008 apud Oliveira et
al., 2015).

Para Oliveira et al. (2015), os principios do TOD que vém sendo aplicados com éxito
em cidades médias e grandes na America do Norte e em outros paises desenvolvidos da Europa,
enfrentardo outros desafios no Brasil. A auséncia de regulacdo do uso e da ocupacéo do solo,
bem como a completa desarticulagdo entre o planejamento de transporte e o planejamento
urbano favorecem a especulacdo dos agentes imobilidrios, prevalecendo o que o

Desenvolvimento Orientado para o Lucro POD (Profit Oriented Development) impde.
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Diferentemente dos paises desenvolvidos, onde o principal desafio é reverter o modelo
“carrocentrista” dominante nas periferias urbanas, a ocupagdo das periferias nas cidades
brasileiras fora das areas de influéncia de grandes artérias € caracterizada pela caréncia de
infraestrutura, pela presenca de populagdo de baixa renda e por baixas densidades, condic¢des
que dificultam a presenca de comércio e de servicos locais, além dos servigos publicos
essenciais (Villaga, 1998).

A predominancia dessas caracteristicas, somada ao crescimento desordenado da cidade
como um todo, faz com que os servicos de transporte publico, principais modos de
deslocamento da populagdo de baixa renda, tornem-se cada vez mais antiecondmicos e
precarios, desatendendo seus usuarios, que passam a utilizar outros modos de transporte, muitas
vezes clandestinos.

Essa préatica provoca um ciclo perverso de degradacéo do sistema de transporte publico
formal, onde, a medida que reduz o nimero de passageiros sem a correspondente reducdo de
quilometragem percorrida, elevam-se 0s custos de operac¢do por passageiro, provocando a fuga
desses do sistema, o que, por fim, contribui ainda mais para sua degradagdo, conforme
apresentado na Figura 19 (ANTP, 1997).

Figura 19 — Ciclo perverso de degradagdo dos sistemas de transporte publico
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congestionamento,
a poluicao e a inefi-
ciéncia

Menos pessoas usam
o transporte publico

Fonte: ANTP (1997).
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Esse quadro acarreta uma série de consequéncias negativas a periferia dessas cidades,
como o0 aumento dos tempos de deslocamento, da poluicdo atmosférica e do numero de
acidentes, com impacto no setor produtivo e na geracao de receitas, conforme argumentam
Oliveira et al. (2015).

Para mudar esse quadro, é necessaria uma atuacdo efetiva do Poder Publico no sentido
de priorizar a melhoria da infraestrutura e dos servigos nessas areas articulados com a busca
pela eficiéncia do sistema de transporte coletivo. Essa forma de atuacdo pode resultar no fato
de que o sistema de transporte coletivo passe a ser o principal meio de deslocamento da
populacdo, com potencial de atracdo de atividades econémicas, engendrando transformacoes
no tipo de ocupacao dessas areas.

Dessa forma, os principios do Transit-Oriented Development (TOD), em paises
reconhecidos como “em desenvolvimento”, passaram a ser designados como Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots), cujo foco incide no desenvolvimento, a partir de
sistemas de transporte pablico de alta e média capacidade (Oliveira et al., 2015).

Segundo Oliveira et al. (2015), embora ja existam estudos que validem a aplicacdo dos
principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots) em paises em
desenvolvimento, como China e Colémbia, no Brasil a implementacdo desse modelo ainda é
um desafio.

Como ja explicitado, originalmente, o conceito de TOD buscou elevar as densidades e
diversificar os usos, principalmente proximos a nos viarios, estacfes e terminais de transporte,
reduzindo a dependéncia do automovel nos deslocamentos cotidianos das populages residentes
em areas periféricas de cidades norte-americanas.

Em tese, 0s projetos de TOD também devem valorizar os espagos publicos, ndo apenas
estimulando os deslocamentos a pé e os de bicicleta, mas também incrementando o convivio
social e atendendo demandas cotidianas da populacdo o que, Shinkle (2013 apud Oliveira et
al., 2015) chamou de “eficiéncia local”.

Para Oliveira et al. (2015), a implantacdo de projetos Dots em cidades brasileiras exige,
inicialmente, a verificacdo de sua viabilidade, a partir da analise detalhada da area onde se
pretende implantar, considerando-se principalmente as perspectivas: econémica, social e
urbana.

Do ponto de vista econbmico, é reconhecida a capacidade de transformagdo de uma area

onde se implanta um sistema de transporte, com vistas a melhoria da mobilidade e



93

acessibilidade’ que pode ser proporcionada por esse sistema. No entanto, para Banister e
Berechman (2001 apud Oliveira et al., 2015), ha viabilidade de implantacdo desse sistema,
desde que sejam atendidos trés requisitos:
i.  Economia dinamica, escolaridade e capacitacdo profissional da populagéo;
ii.  Viabilidade econdmica do Projeto; e
iii.  Suporte legal, organizacional e institucional ao sistema.

A valorizacdo da area onde se aplicam os principios do Dots potencializam o aumento
de arrecadagdo fiscal que, por sua vez, provocam um crescimento da demanda, podendo gerar
um ciclo virtuoso para a economia local (Oliveira et al., 2015).

Sob o enfoque social, é necessario primeiramente entender a logica da distribuicéo
socioespacial nas cidades brasileiras e suas caracteristicas de exclusdo da populacdo mais pobre
dos espacos urbanizados, inacessiveis para essas populacdes, fazendo com que se proliferasse,
a partir da segunda metade do século XX, a ocupacao desordenada de areas periféricas, ou
mesmo de “areas ambientalmente frageis”, como morros e areas alagadas, mais proximas aos
centros urbanos (Maricato, 2006).

A partir da segunda metade dos anos 1960, com a criacdo do Banco Nacional da
Habitacdo (BNH)8, o Governo Federal iniciou a construcdo de habitacdo popular em larga
escala, criando-se numerosos conjuntos habitacionais nas periferias das cidades. Esses
conjuntos caracterizaram-se por seu distanciamento das areas comerciais tradicionais e das
redes de transporte, além de sua baixa densidade.

Dessa forma, as periferias das grandes cidades brasileiras, a partir da segunda metade
do século XX, tiveram sua ocupagdo residencial predominantemente definida por
assentamentos precarios e por numerosos conjuntos habitacionais, caracterizando-se por uma
ocupacdo distante dos locais de emprego, dispersa, com baixa densidade e desconectada das
redes de transporte.

Souza e Braga (2019) analisam a aplica¢do do Dots em empreendimentos do programa
habitacional Minha Casa Minha Vida (MCMV) na Faixa 1, isto €, na faixa de renda respectiva

a classificacdo da populacéo que recebe de 0 a 3 salarios-minimos®. Tal empreendimento federal

7 Considera-se, neste caso, como indicadores de melhoria, de mobilidade e de acessibilidade, a redugéo do tempo
médio de deslocamento e de distancia a rede de transporte, mantendo-se o padrao de custo para 0 USUario.

8 Banco Nacional de Habitacio (BNH), criado em 1964, agente financeiro do Governo Federal para financiar
politicas pablicas de habitacdo e saneamento.

9 Na faixa de renda entre a 0 e 3 salarios minimos, a construtora executa o conjunto habitacional para a Caixa
Econdmica Federal (CEF), que seleciona os compradores, de acordo com o cadastro de pretendentes elaborado
pela prefeitura, que doou o terreno e que flexibilizou as normas urbanisticas para implantagdo do conjunto (Silva;
Tourinho, 2015).
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foi caracterizado por conjuntos habitacionais de baixa densidade, distantes, dispersos e
desconectados.

Os autores acima mencionados propdem-se a apresentar como a aplicacao de parametros
de Dots nessas areas pode favorecer o desenvolvimento de areas urbanas mais adensadas, com
multiplicidade de usos e, portanto, mais favoraveis ao uso do transporte ativo e do transporte
coletivo.

No Brasil, as politicas habitacionais para a populacéo de baixa renda sempre reforcaram
o crescimento horizontal na periferia das cidades, em busca de extensas areas a custos mais
baixos, onde predominam o0s novos conjuntos habitacionais distantes, mesmo diante da notdria
presenca de vazios urbanos mais centrais e de alguns instrumentos juridicos previstos no
Estatuto da Cidade que possam favorecer a ocupacao dessas areas (Souza; Braga, 2019).

Segundo Souza e Braga (2019), o Programa Minha Casa Minha Vida (MCMV), lancado
em 2009, reforgou esta pratica para a populacdo categorizada na Faixa 1, sendo o referido
programa habitacional mais popular, caracterizado pelo projeto de habitacdes unifamiliares,
empreendido em grandes glebas que, em geral, encontram-se fora do perimetro urbano da
cidade. Tais condi¢fes contribuem para o esgarcamento do tecido urbano periférico, permeado
de espagos vazios e, muitas vezes, ocupando areas anteriormente vegetadas, provocando
também, severas consequéncias ambientais.

De fato, os principios adotados no modelo Dots visam direcionar a urbanizacao para as
areas mais proximas as redes de transporte, evitando o avanc¢o do tecido urbano para as areas
rurais, a0 mesmo tempo em que fomentam o adensamento e a multiplicidade de usos nas
periferias das cidades.

Para ITDP (2017 p. 04, apud Souza; Braga, 2019), as premissas do Dots podem ser
sintetizadas em 8 principios, mensuraveis e que atuam como indicadores, sdo eles: Caminhar;
Pedalar; Conectar; Usar o Transporte Publico, Misturar, Adensar, Compactar e Mudar.

Os quatro primeiros principios, diretamente relacionados a mobilidade, dificilmente sdo
atendidos nos projetos habitacionais do Programa MCMV, em virtude da distancia e da
precariedade do atendimento dos sistemas de transporte publico nessas areas.

A analise de Souza e Braga (2019) sobre os aspectos relacionados a mobilidade urbana,
nos projetos da Faixa 1 do Programa MCMYV, demonstrou pouca viabilidade para a utilizacdo
de indicadores Dots, como a avaliacdo da localizacdo, a integracdo com o entorno e o desenho
urbano, propondo a adequacdo de seus critérios.

Para Souza e Braga (2019), o Programa MCMYV reforca a constatacao de que as politicas

habitacionais voltadas para a populacéo de baixa renda, na maioria dos seus empreendimentos,
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ndo realizaram a inser¢do urbana adequada, distantes dos centros, de dificil acesso ao emprego,
a0s Servicos e aos equipamentos publicos, causando uma expansao permeada de vazios urbanos
que reforcam a segregacgdo socioespacial de seus moradores.

Outros agentes que estdo presentes na producdo do espaco urbano, como o capital
imobiliario, desconsideram ou atuam de forma contréria aos principios do Dots, dificultando a
ocupacédo de espagos vazios que se encontram em areas mais urbanizadas e conectadas com o
restante da cidade Sanfelici, Rolnik e Shimbo (2013, 2015, 2016) apud Souza e Braga (2019).

Souza e Braga (2019), por fim, argumentam que os principios de Dots ndo sdo capazes
de superar os interesses econdmicos envolvidos na produgdo do espago urbano, mas tais
principios podem, efetivamente, orientar diretrizes urbanisticas para locacdo desses
empreendimentos habitacionais de interesse social, reduzindo o esgar¢camento do tecido urbano
em areas periféricas.

A presenca de numerosos conjuntos habitacionais com as caracteristicas dos
empreendimentos MCMV, na faixa de 1 a 3 salarios minimos, além dos assentamentos
precarios nas periferias das cidades brasileiras, reforcam a complexidade das intervencdes
visando a implementacéo de projetos Dots e exigindo, por parte do Poder Publico, a atuacdo no
sentido de criar meios de capacitacdo da populacao dessas areas, aléem de prover investimentos
em infraestrutura, servi¢os publicos e regulacdo do uso e da ocupagdo do solo, de modo a
fomentar o desenvolvimento local, a partir da a¢do publica.

Em relacdo ao ordenamento territorial, € necessario atuar em nivel de projeto e de
desenho, com vistas a garantir melhores condi¢des de acessibilidade nessas areas, estimulando
0 uso dos espagos publicos, a circulacdo a pé e de bicicleta, principalmente no entorno de
terminais e estacdes de transporte, com potencial para formacao de novas centralidades.

Outro aspecto fundamental na dimenséo normativa é o estimulo da diversidade de usos,
fomentando a presenca de usos terciarios ao longo das redes de transporte, com a finalidade de
facilitar o acesso da populacéo de baixa renda a estabelecimentos comerciais e de servigos e a
fortalecer os centros de bairro.

Oliveira et al. (2015) comparam a disparidade socioecondmica de periferias de cidades
brasileiras com estudos realizados por Suzuki, Cervero e luchi (2013) em Ahmadabad, na india,
pelos quais também mostram-se frageis as estratégias de adensamento populacional em
periferias urbanas, além de existir a producdo informal da habitacdo e outras semelhancas com
a realidade das periferias urbanas brasileiras que dificultam enormemente a adocdo dos
principios do DOTS.
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Ao objetivar o incentivo da construcdo de comunidades urbanas mais sustentaveis, a
Embarqg® Brasil elaborou o0 Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte
Sustentavel, que apresenta um conjunto de recomendacdes de desenho urbano e de
ordenamento territorial pautadas em principios de mobilidade sustentavel e aplicaveis em novos
projetos ou em agOes de renovagao urbana. Esse trabalho foi baseado no Manual de Desarrollo
Orientado Transporte Sustentable, elaborado em 2010 pela Embarg México, manual que trouxe
para a realidade local os principios do Transit Oriented Development (TOD) e complementado
pelo Guia DOTS para Comunidades Urbanas Sustentables.

Voltado para orientar projetos de desenvolvimento das periferias urbanas brasileiras, o
Manual Embarg (2015) propde medidas para contrapor ao tradicional modelo predominante de
ocupacao territorial 3 D, Distante, Disperso e Desconectado, onde a ocupacdo desordenada
ocorre antes da implantacdo da infraestrutura e do parcelamento regular de areas para fins
residenciais, resultando no esgarcamento do tecido urbano, em busca de terras mais baratas.
Este tipo de ocupacdo cria demandas dispersas para os sistemas de transporte e distantes dos
centros de emprego e outros servicos, gerando congestionamentos nos corredores de acesso e
elevados custos operacionais para os sistemas de transportes coletivos.

O Manual Embarq (2015) reforga ainda que, do ponto de vista ambiental, o modelo de
ocupacdo 3D também pode ser considerado prejudicial, & medida que contribui para a emissdo
de poluentes, dificulta a operagdo eficiente dos sistemas de transporte Coletivo e os
deslocamentos a pe, além de frequentemente apresentar ocupacdes irregulares, em razédo da
segregacdo socioespacial.

A aplicagdo do DOTS é destinada a estabelecer estratégias de ordenamento territorial e
desenho urbano que propiciem o adensamento e a diversificacdo de usos em &reas de influéncia
de corredores de transporte, com repercussdes positivas para este sistema, para a mobilidade
ativa. Para tanto, 0 Manual Embarq (2015) defende a utilizacdo de metodologia que aplica um
conjunto de estratégias que visam “acesso adequado a cidade, moradia de qualidade, mobilidade
segura, baixa emissdo de carbono, integragdo social e geragdo de emprego”, contribuindo,
assim, para o desenvolvimento urbano.

Dessa forma, o Manual Embarq (2015) foi concebido para aplicacdo em areas
intraurbanas, e sua eficacia se reduz quando se trata de areas descontinuas a mancha urbana e
propdem a implementacdo de politicas pautadas em sete elementos estratégicos:

I.  Transporte coletivo de qualidade;

10 Entidade ndo governamental, com atuagdo em projetos de mobilidade urbana sustentavel. Atualmente, faz parte
do programa de cidades da World Resources Institute (WRI).
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ii. Mobilidade ativa;

iii. Regulacdo do uso do automdvel;

v. Uso misto e edificios eficientes;

V. Centros de bairros e pisos térreos ativos;
Vi. Espacos pablicos e recursos naturais; e
vii. Participacdo e identidade comunitéria.

O Manual Embarq (2015) reforca, ainda, que areas residenciais de baixa renda e
ocupacdao rarefeita também apresentam a auséncia de usos terciarios relacionados ao comércio
e a servicos locais, caracteristicas que representam um grande desafio a viabilidade econémica
e a qualidade dos sistemas de transporte coletivo, em virtude do impacto negativo dessas
condic¢des no valor da tarifa. Portanto, é fundamental atuar no sentido de evitar a presenca de
vazios urbanos, ou de &reas subutilizadas, racionalizar os itinerarios das linhas de 6nibus,
qualificar a infraestrutura, priorizar a implantacdo de servicos e 0s equipamentos publicos nas
areas atendidas pelo sistema de transporte.

A existéncia de multiplas conexdes viarias e de uma rede de transporte coletivo
articulada a corredores estruturais possibilitam maior qualidade ao sistema de transporte
coletivo. No entanto, essa qualidade também depende da demanda e, para ofertd-la, €
importante estimular o adensamento populacional, buscando alcancar densidades médias ou

altas, conforme demonstra a Tabela 23, apresentado a seguir.

Tabela 23 — Relagéo densidade residencial bruta x Demanda de transporte coletivo

Densidade Bruta Transporte Coletivo
(unidades habitacionais/ha) (média de passageiros /viagem)
Muito baixa (6 — 25) média de 12 passageiros frequéncia escassa
Baixa (15 — 45) média de até 35 passageiros frequéncia baixa
Média (40 — 55) média de até 85 passageiros frequéncia regular
Alta (> 60) média de 100 a 220 passageiros frequéncia mediana ou alta

Fonte: Embarq (2015), adaptada pelo autor (2024).

E também, fundamental garantir a acessibilidade aos pontos de 6nibus do sistema de
transporte coletivo, com distdncia maxima de 1000 m para deslocamento a pé ou de bicicleta,
correspondente a 15min a pé ou 5 min de bicicleta.

Por fim, estabelecer condi¢cdes adequadas para circulacdo do sistema de transporte
coletivo, compreendendo a qualidade do pavimento, a largura das faixas de trafego (minimo
3,30m), sinalizacéo e pontos de parada com abrigos e informagdes sobre linhas e itinerarios.
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O estimulo a mobilidade ativa também é um fator importante, uma vez que favorece a
presenca das pessoas na rua, a seguranca dos espacos publicos, o convivio social e a salde da
populacéo. Para tal, é necessario priorizar a circulacdo a pé e de bicicleta. Destaca-se, ainda,
que as viagens por transporte coletivo requerem deslocamentos a pé, de casa ao ponto de
embarqgue e do ponto de desembarque ao destino da viagem.

Grandes extensfes com paredes cegas, frequentemente encontradas em areas periféricas
em razdo da presenca de extensos condominios fechados, depositos ou centros de distribuicéo,
vazios urbanos ou areas subutilizadas trazem inseguranca para as ruas, tornando essas vias
pouco atrativas para a circulagdo de pedestres e ciclistas, de acordo com 0 que esclarece o
Manual Embarq (2015).

Ainda em relacdo ao transporte ativo, a continuidade e a conectividade!! de ciclovias e
calcadas, estabelecendo canais de ligagdo com outras areas da cidade, é de extrema relevancia,
evitando ruas sem saida, ciclovias descontinuas e quadras com dimensdes superiores a 250m.
Dessa forma, deve ser favorecida a presenca de ciclovias e cal¢adas que facilitem o acesso aos
centros de bairro, impulsionando a economia local e valorizando os espa¢os publicos.

Para 0 Manual Embarg (2015), é importante também estabelecer mecanismos de
regulagéo do uso do automdvel modal mais favorecido na maioria dos projetos viarios do ultimo
século.

Alto consumo de energia, emissdo de gazes poluentes, elevadas ocorréncias de acidentes
de transito e excessiva ocupac¢do do espaco viario em movimento ou estacionado, com baixo
aproveitamento de transporte de pessoas*? sdo caracteristicas marcantes desse modal que deve
ter seu uso regulado e desestimulado.

Na&o se trata de eliminar por completo o automovel das cidades brasileiras, mas sim de
induzir ao seu uso responsavel, levando em conta seus aspectos ambientais, econémicos, sociais
e de seguranca viaria.

Para reducgdo do uso indiscriminado do automdvel, considera-se importante restringir as
possibilidades de estacionamento gratuito em &reas de grande atracdo, fomento a carona e
utilizacdo compartilhada do veiculo, além da valorizacdo pela mao de obra mais préxima ao

trabalho (raio maximo de 7 km), conforme explica 0 Manual Embarq (2015).

11 A boa conectividade de uma rede viaria é um fator determinante para favorecer deslocamentos a pé e de bicicleta.
O Manual Embarq (2015) define um indicador indice de Conectividade, o qual deve ter um valor minimo = 1,4.
Este indice ¢é calculado em uma determinada area pela divisdo entre o nimero de segmentos de vias pelo nimero
de intersecdes viarias.

12 No Brasil, 0 automével privado transporta, em média, 1,5 passageiros e ocupa 2,6 mais espagos que uma bicicleta
(Embarq, 2015).
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Recomenda-se, ainda, a implementagdo de medidas de moderacéo do trafego no interior
das areas predominantemente residenciais, ou de intensa circulacdo de pedestres e ciclistas,
possibilitando maior seguranca ao transporte ativo.

Em relagdo ao uso do solo, 0 Manual Embarqg (2015) recomenda a diversificacdo de
usos com a presenca de comércio varejista e servicos em areas residenciais, para favorecer a
geracdo de viagens e o consequente desempenho econdémico dos sistemas de transporte
coletivo, assim como, a presenca de pessoas nos espacos publicos.

Nesse sentido, é fundamental a articulacéo entre os diversos setores da administracdo
publica, na localizacdo dos equipamentos publicos regionais, como: escolas de Ensino Médio,
unidades de saude ou polos culturais, dada a possibilidade de esses equipamentos atrairem
outras atividades econdmicas do setor privado, propiciando a diversidade de usos e a formacao
de novas centralidades.

Ainda relacionado ao uso do solo, 0 Manual Embarg (2015) destaca a importancia da
valorizagéo dos centros de bairro, onde também deve ser estimulada a presenca de fachadas
ativas nos pavimentos térreos como forma de ampliar e qualificar a relacdo entre o espaco
publico e o privado, favorecendo a vitalidade e a seguranca desses espagos, com a presenca de
pessoas nas ruas. Tais centros devem ser facilmente identificados e reconhecidos pelas
comunidades do seu entorno e, neles, devem ser estimuladas novas atividades econémicas,
oportunizando emprego e facil acesso.

A auséncia dessa estratégia consolida areas com forte predomindncia de usos
residenciais que ndo estimulam a circulacdo de pessoas em suas vias €, consequentemente,
dificultam o aparecimento de usos terciarios na regido, obrigando a populacdo a se deslocar
para areas mais distantes em busca desses servigos.

Segundo o Manual Embarq (2015), a falta de visdo da dindmica de relacdo entre esses
espacos consolida praticas de “autossegregagao”, as quais provocam o distanciamento entre o
publico e o privado, com impactos negativos para a dindmica econdmica da regido.

Ao considerar que toda comunidade urbana tem potencial para fomentar a economia
local, uma vez que ela necessita consumir géneros de primeira necessidade, cabe ao Poder
Publico identificar e estimular esse potencial para fomentar o desenvolvimento de atividades
econdmicas de forma ordenada e atrativa, a partir de estimulos de iniciativa do Poder Pablico.

Dentre esses estimulos, considera-se decisiva a implantacdo de equipamentos
comerciais como feiras ou mercados publicos articulados com o ordenamento territorial local,
com a rede de transporte coletivo, ligando ao restante da cidade, com a infraestrutura para a

mobilidade ativa e a iluminacao publica adequadas.
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O centro de bairro deve contar com o reconhecimento e a valorizagéo da populagéo local
e, para isso, é essencial, além da presenca das atividades econémicas, a implantacao de espacos
publicos seguros e atrativos para lazer, eventos e encontros da comunidade, reforcando essa
identidade local.

Nestes centros de bairro, devem ser trabalhadas densidades populacionais mais
elevadas, mesmo com a presenga de Usos comerciais e de servi¢os nos pisos térreos, 0s quais
devem interagir com os espacos publicos.

Ainda no que tange a intervencdo do setor publico na criacdo de novos atrativos para o
desenvolvimento de determinadas areas dentro dos principios Dots, a implantacdo de espacos
publicos seguros e atrativos a recreacdo e & permanéncia da populagéo local, também é uma
estratégia determinante, esses espacos além de favorecerem o convivio social também podem
desempenhar um importante papel ambiental, quando preservam as margens de corpos d"agua,
amortizam riscos de acidentes naturais, ou ainda podem favorecer o habitat de flora e fauna
naturais, como recomenda o Manual Embarq (2015).

Ja em relacdo aos espacos publicos, o Manual Embarg (2015) sugere, na escala do
bairro, uma ordem hierarquizada desses espacos que também devem ser articulados entre si e
dinamizado com atividades e eventos do préoprio poder publico, como feiras de eventos,
apresentagdes, campanhas etc.

Nesse contexto, € fundamental o envolvimento da populacgéo local em todo o processo
de planejamento, na implantacédo e na gestdo das estratégias anteriormente mencionadas. Para
que esse envolvimento popular se viabilize, é necessario criar canais de participacao e estimular
0 envolvimento das comunidades nesses processos, preservando a identidade local, valorizando
elementos do ambiente natural, construido identidade cultural e reforcando o sentimento de
pertencimento da comunidade.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) elaborou um Guia de
Implementacdo de Politicas e Projetos de Dots (2017) partindo do principio de que somente 0s
investimentos em infraestrutura ndo séo suficientes para transformar a dificil realidade das
precarias condi¢des de mobilidade nas cidades brasileiras. O 6rgdo defende que sdo necessarias
medidas complementares de planejamento urbano, integradas ao planejamento de transporte. E
os principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel podem ser norteadores
para a construcao de cidades mais sustentaveis.

O referido guia complementa a primeira versdo langada em 2013 Padréo de Qualidade
DOTS, incorporando especificidades de cidades e regiGes metropolitanas brasileiras. Dessa

forma, o Guia nédo pretende constituir-se como um simples manual de utilizacdo mecénica, mas
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sim um instrumento para reflexdo sobre a forma de implementagdo de um modelo de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel adequado a nossa realidade (ITDP,
2017).

A aplicagéo do Guia Dots (ITDP, 2017) prevé a existéncia de um sistema de transporte
de alta ou média capacidade, ou de um projeto em implantacdo, para que sua aplicacdo ocorra
ao longo dos principais corredores deste sistema, reduzindo a necessidade de deslocamentos
diarios da populacdo e ampliando o acesso aos servicos em areas periféricas. Para tanto, a
estrutura urbana e o sistema de mobilidade devem atender aos oito principios admitidos nas
premissas do Dots, 0s quais se encontram divididos em dois grupos, conforme apresentado:

i. Principios para melhorias da estrutura urbana; e

ii. Principios para a melhoria dos padrdes de mobilidade.

Para esses principios, foram definidos objetivos de desempenho. Tais objetivos podem

ser avaliados, segundo pontuacdo estabelecida para cada um dos objetivos, conforme

apresentado no Quadro 8, a seguir (ITDP, 2017):
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Quadro 8 — Principios e objetivos da estrutura urbana e dos padrfes de mobilidade para implantacéo de projetos (Dots)

CONECTAR

Principios para estrutura urbana

ADENSAR

MISTURAR

COMPACTAR

Criar redes densas de ruas e caminhos

Adequar densidade a capacidade dos sistemas

de transporte coletivo

Estimular a diversidade de usos de
renda e de pessoas

Estruturar areas subutilizadas para
encurtar as viagens casa trabalho

Objetivos de desempen

ho e métricas

a. Trajetos a pé e de bicicleta curtos, diretos
e variados
Quadra pequena (10 pontos)

b. Trajetos a pé e de bicicleta menores que
0s motorizados
Relacdo: intersecbes de pedestres x
intersecdes de veiculos (5 pontos)

a. Aumentar a eficiéncia do transporte
coletivo e o0 uso do espaco publico
Densidade ndo residencial em comparagédo
com as melhores praticas no entorno de
estagdes (7 pontos)
Densidade populacional em compara¢do com
as melhores préticas no entorno de estacfes
(8 pontos)

a. Atrair usos terciarios para areas
residenciais
Usos residenciais e ndo residenciais
na mesma quadra (8 pontos)
Acesso a servicos locais (3 pontos)
Acesso a reas de lazer (1 ponto)

a. Ocupar vazios em areas urbanas
consolidadas
NOmero de lados do empreendimento

adjacente a areas urbanizadas (8 pontos)

b. Diversidade de pessoas

% de habitacdo social (8 pontos)

% de familias que permaneceram na
area apds o projeto (3 pontos)

% de comércio e servico que
permaneceram na area do projeto

b. Densidade rede de TC
Quantidade de linhas de TC acessiveis a pé
(2 pontos)

Principios para Mobilidade

CAMINHAR PEDALAR USAR TRANSPORTE PUBLICO MUDAR
. . x ) _— . - Priorizar o transporte publico de Regular o uso do veiculo privado na via
Estimular a circulagdo a pé Priorizar o transporte cicloviario - : i
qualidade e integrado publica

Objetivos de Dese

mpenho

a. Calcadas seguras e acessiveis
% calcadas seguras e acessiveis (3 pontos)
% de travessias seguras e acessiveis (3
pontos)

a. Rede cicloviaria continua e
integrada

Acesso a rede cicloviaria segura (2 pontos)

segura,

Aumentar a atratividade do

b. Movimentadas e vibrantes

% calgadas com fachadas ativas (6 pontos)
Numero de lojas e servigos a cada 100m de
face de quadra (2 pontos)

b. Estacionamentos seguros, confortaveis em
estacOes (1 ponto)

% de edificios com estacionamento (1ponto)
Edificios residenciais com espagco para
bicicleta (1 ponto)

transporte publico, conforto e
seguranga e acessibilidade
distancia a pé em m para rede de
TC.

c. Sombreadas e confortaveis
% calcadas com sombreamento (1 ponto)

a. Reduzir o espaco ocupado pelo
veiculo privado
% de area construida de estacionamento
fora da via em relacdo a éarea do
empreendimento
NUmero de acesso a estacionamento / 100
de face de quadra
% de area de via / area do empreendimento

Fonte: Padrédo de qualidade Dots (ITDP, 2017), adaptado pelo autor (2024).
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Segundo o Manual ITDP (ITDP, 2017), a aplicacdo desses principios e seus objetivos
no planejamento urbano ampliam os beneficios dos sistemas de transporte na dimensédo
ambiental, social e econdmica e favorecem o desenvolvimento urbano na area de influéncia

desses sistemas, conforme expresso no Quadro 9, abaixo.

Quadro 9 — Relacédo de beneficios nas dimensdes ambiental, social e econdémica
Dimensdes Beneficios

Reducéo da emissdo de GEE — Gases de efeito estufa
Reducdo de gastos de recursos naturais com a otimizacao da infraestrutura

Ambiental
Contencédo do avanco do tecido urbano sobre areas naturais e areas ambientalmente
frageis
Melhoria do acesso ao transporte publico
Social Melhoria da seguranca vidria

Promocéo da equidade social
Aumento da produtividade pela redugdo do tempo de deslocamento
Econbmica Reducdo do custo do transporte e da infraestrutura urbana

Ativacdo da economia local
Fonte: ITDP (2017), adaptado pelo autor (2024).

O referido manual (ITDP, 2017) defende ainda que os governos locais possam atuar
estabelecendo a politica urbana ou executar os projetos de Dots, sendo o nivel de sua
intervencdo variavel, conforme os condicionantes técnicos, politicos e econémicos, além do
que o acompanhamento dessas acOes deve envolver a participacdo da populagéo.

Para o ITDP (2017), a conducdo da politica de implementacdo dos principios de Dots
deve ser de responsabilidade do Poder Publico, seja municipal, seja metropolitano. Para tanto,
é importante identificar os 6rgdos responsaveis pela politica de desenvolvimento urbano e pelo
ordenamento territorial, articulado com o setor produtivo, além dos ¢rgdos setoriais
relacionados aos principios do Dots.

O guia ITDP (2017) cita a publicacdo “More development for your transit délar™s
(ITDP, 2013) como referéncia, para a definicdo de atividades-chave no planejamento das acGes
para 0 engajamento do 6rgdo responsavel pela implementacdo e pela conducéo dos principios
do Dots, sdo elas:

1) Concepgdo de um modelo de desenvolvimento urbano incorporando 0s principios
do Dots na legislacdo municipal e no planejamento estratégico, identificando as

areas com potencial para implementagdo desses principios;

13 Mais desenvolvimento para os délares investidos em transporte.
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2) Articulagdo com as politicas setoriais, com destaque para as politicas de mobilidade
e de ordenamento territorial, além das politicas ambientais, econdmicas e sociais;

3) Organizacdo do parcelamento do solo e regularizacdo fundiaria, visando ao
ordenamento e a criacdo de areas para novos projetos de desenvolvimento urbano;

4) Identificacdo de &reas vazias ou subutilizadas que possam absorver novos projetos;

5) Definicdo de pardmetros urbanisticos para 0s projetos de intervencdo e
desenvolvimento de projetos especificos;

6) Atuacdo junto ao setor produtivo para atracdo de novos empreendimentos, em
conformidade com os principios do Dots; e

7) Indicacéo de fontes de financiamento dos projetos e outros instrumentos tributarios
de incentivo e captacdo de recursos.

Seguindo a hierarquia da legislacdo brasileira, a regulamentacéo para projetos de Dots
ja conta com um arcabouco legal instituido a partir da Constituicdo Federal de 1988, que
estabeleceu as competéncias da Unido, dos estados e dos municipios para regulamentacdo e
para implementacdo das politicas urbanas, sendo o Estatuto da Cidade um importante marco na
regulamentacdo da politica de desenvolvimento urbano e da funcdo social da propriedade
urbana, cabendo aos municipios a implementacao dessas politicas, a partir da aprovagéo de seus
planos diretores municipais.

O Estatuto da Cidade, instituido pela Lei Federal n°® 10.257, de 10 de julho de 2001, ja
traz alguns instrumentos urbanisticos que podem ser aplicados na implementacao de projetos
de Dots (ITDP, 2017), dentre os quais, destacam-se:

1) Instrumentos de Planejamento: Planos Diretores e Planos Plurianuais;

2) Institutos Juridicos: Zoneamentos que definem as &reas ambientais, as zonas de
interesse social e outros instrumentos para garantir a funcdo social da propriedade
urbana;

3) Institutos tributarios e financeiros: Imposto sobre a Propriedade Predial e Territorial
Urbano (IPTU), contribuigdo sobre melhorias; e

4) Estudos de impacto de vizinhanca.

Segundo o ITDP (2017), o conjunto de leis urbanisticas comumente estabelecidas em
nivel municipal, como o Plano Diretor, lei de uso do solo e codigo de obras e de posturas,
podem estabelecer principios que favorecam projetos de Dots. O Guia destaca, ainda, que o
estabelecimento de limites mais rigidos quanto & producéao de estacionamento para desestimular

0 uso do automovel privado e a necessidade de estabelecer regras de aproximacdo e interacao
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das edificacbes com a rua, gerando maior movimentagdo nas calgadas, embora importantes,
ainda sdo pouco usuais nessas leis.

Dentre os instrumentos previstos no Estatuto da Cidade que podem efetivamente
contribuir para a implementacéo de projetos Dots, o ITDP (2017) destaca:

i. O IPTU progressivo no tempo estabelece a progresséo do imposto a cada ano em
lotes vazios ou subutilizados;

ii. Parcelamento, edificacdo e utilizacdo compulsorios realizam o parcelamento
compulsdrio em lotes vazios ou subutilizados, ambos com atuacao contréria ao uso
especulativo da terra urbana, evitando a manutencdo de vazios ou de areas
subutilizadas, dentro do perimetro urbano;

iii. Transferéncia do direito de construir pode ser utilizada nas areas onde se pretende
adensar com a transferéncia do potencial construtivo de outras areas, em consonancia
com o Plano Diretor;

iv. Outorga onerosa do direito de construir também utilizada para estimular o
adensamento em areas onde haja interesse, acima do coeficiente de aproveitamento
basico, s que, mediante 0 pagamento, por parte do agente privado interessado, 0s
recursos oriundos da outorga irdo para um fundo de desenvolvimento urbano que
poderd financiar outros projetos;

v. Direito de preempc¢éo d& preferéncia ao poder publico na aquisi¢do de imdveis em
areas estabelecidas pelo plano diretor, facilitando, assim, a aquisicdo de determinadas
areas de interesse do poder publico a projetos de Dots; e

vi. Operagdes urbanas consorciadas criam condi¢cOes para realizacdo de parceria entre
poder publico e empresas privadas para intervengdo em areas de interesse, onde se
pretende implementar projetos de Dots, a exemplo de areas de entorno de estacdes e
terminais.

No ambito das regides metropolitanas, 0s governos estaduais devem assumir a gestdo
interfederativa, conforme previsto no Estatuto da Metrdpole e coordenar a gestdo compartilhada
com 0s municipios, a partir da aprovacdo de um Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado
(PDUI).

O Guia Dots (ITDP, 2017) destaca quatro pontos importantes na construcdo do Dots em
regides metropolitanas:

i. Incluir projetos estratégicos na formulacao das diretrizes para as Fungfes Publicas de

Interesse comum (FPICS) e seus investimentos prioritarios;

ii. Elaborar o macrozoneamento territorial;
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iii. Articular as diretrizes de parcelamento entre 0s municipios; e
iv. Articular as diretrizes intersetoriais dos municipios, relativas ao ordenamento
territorial;

O Estatuto da Metropole, instituido pela Lei Federal n°® 13.089, de 12 de janeiro de 2015,
prevé, também, outros instrumentos facilitadores da gestao interfederativa compartilhada como
0 Consorcio Publico, as Parcerias Publico Privadas (PPP), os Convénios de Cooperagéo, além
dos instrumentos urbanisticos previstos no Estatuto da Cidade e outros instrumentos tributarios
e financeiros previstos na legislacéo brasileira.

Definido o marco institucional e regulatério, o Guia ITDP (2017) passa a formulagdo
das estratégias e a indicacao do territorio de implementacdo do Dots, a partir de uma visao de
desenvolvimento urbano amparada nos principios do Dots. Tais estratégias deverdo estar
presentes nos instrumentos juridicos formulados anteriormente.

Para 0 Guia ITDP (2017), “O desenvolvimento urbano ao longo dos eixos de transporte
sintetiza o conceito de Dots” sendo esta a base para a formulagdo da cidade compacta e
sustentavel sob o enfoque da mobilidade.

Para tanto, é necessario que o planejamento estratégico considere algumas questdes
essenciais para atingir a mobilidade sustentavel:

i. Controle sobre o espraiamento urbano frequentemente presente nas periferias;

ii. Fomento a producdo de habitacdo popular em areas ja consolidadas da cidade;

iii. Estimulo ao fortalecimento e a formacao de centralidades secundarias e incentivo ao
uso misto do solo; e

iv. Combate ao uso especulativo do solo urbano com a manutencdo de vazios ou areas

subutilizadas.

1.4.2 Avaliacdo do Dots na area de influéncia de corredores de transportes

O Guia ITDP (2017) apresenta um conjunto de condigdes para identificar o potencial de
implementacédo de projetos de Dots nas areas de influéncia de uma rede de transporte municipal
ou metropolitana.

Primeiramente, busca-se identificar a area de entorno das estagdes, como principal
elemento de implementacdo dessa politica, por serem elas as portas de entrada no sistema e a
melhoria de sua acessibilidade, uma vez que, para Guerra e Cervero (2013 apud ITDP, 2017),
o0 incremento de 10% na populacdo que vivem num raio de 800 m da estacéo pode representar

um acréscimo de 3,5 % no numero de passageiros do sistema de transporte. Dessa forma, o
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potencial de implementacdo de Dots em uma area de influéncia de determinado sistema de
transporte de alta e média capacidade, tem estreita relagdo com o entorno de suas estacdes.

A avaliacdo do potencial de determinada area urbana, para implantacdo de um projeto
de Dots, exige a analise de diferentes temas relacionados com os principios estabelecidos para
Projetos de Dots, conforme apresentado no Quadro 10, a seguir.
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Quadro 10 — Temas e Métricas para analise da aplicacdo de Dots em areas de influéncia de estagGes de transporte

Temas para analise

Principios de Dots e pontos de analise

Conectar \ Adensar \ Misturar \ Compactar \ Caminhar \ Pedalar \ T Publico \ Mudar

Uso e ocupacéo do
solo

Diversidades de usos e densidade de ocupacdo no entorno das estacoes,
favorece a adesdo ao sistema de transporte e deslocamentos néo
motorizados

Densidade demografica

1IN 2 =IEe | | |

Areas monofuncionais ou incompativeis

Areas residenciais com atividades complementares

Areas ndo edificadas ou subutilizadas

Infraestrutura de
saneamento

Avaliacdo da infraestrutura de abastecimento de agua e coleta de esgoto
disponiveis na area das estacdes e sua capacidade de atendimento para
avaliacéo de sua aplicacdo como instrumento de mais-valia fundiéria, para
utilizacdo de instrumentos como Outorga Onerosa do Direito de Construir

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto

Conectividade do
Espaco Urbano

Rotas diretas e de curta distancia favorecem o uso do transporte ativo e
facilitam o acesso ao sistema de transporte coletivo complementar,
evidenciando a importancia da avaliagéo das condicfes de conectividade

Densidade de quadras

Integracéo do sistema de transporte de alta e média capacidade

Elementos indutores de segregacao do espago urbano

| | | | | |

CondicGes do

Transporte Ativo

Infraestrutura adequada para os deslocamentos a pé e de bicicleta,
avaliacdo das condi¢Bes para implantacéo de infraestrutura para circulacdo
por transporte ativo

Domicilios com calgada no entorno

Domicilios com arborizagéo

| | |
I N |
| | |

Diversidade Sdécio
Econdmica

Analise do perfil socioecondmico e de sua diversidade

Domicilios com iluminacdo publica
Distribuicdo de renda por pessoas residentes

Fonte: ITDP (2017), adaptado pelo autor (2024).
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Segundo o Guia ITDP (2017), outros temas também podem ser adotados para a analise
do potencial de utilizagdo dos principios de Dots, na area de influéncia de um determinado
corredor, dependendo da disponibilidade de informacdes, sendo essa analise necessaria para a
criacdo de instrumentos juridicos a serem incorporados na politica urbana.

A Figura 20, abaixo, apresenta uma anélise de desempenho realizada ao longo das 45
estacOes do corredor de BRT-Transcarioca, no Rio de Janeiro, onde se identifica o potencial de
implantacdo de Dots, segundo trés niveis de estratificacdo: Alto, Médio e Baixo, Figura 20.

Nesta Figura, percebe-se o baixo desempenho a implantacdo de projetos Dots, nos
conjuntos de estacBes localizadas nos dois extremos do itinerario da linha do BRT,
Transcarioca, na Barra da Tijuca e na llha do Governador, préximo ao aeroporto Tom Jobim,
locais onde predominam condominios fechados e areas institucionais relacionadas ao aeroporto
e a Base Aérea do Rio de Janeiro, caracterizadas pela auséncia de atividades relacionadas com

as ruas.

Figura 20 — Corredor BRT-Transcarioca, avaliacdo potencial de Dots

2 el 5 BRT Transcarioca

Desempenho na Fase 1 de ava-
liagdo do potencial de DOTS
em 45 estagdoes Areas de Esta-
¢ao (buffer de 400m)

14 com ALTO desempenho

19 com MEDIO desempenho
12 com BAIXO desempenho

Fonte: ITDP (2017).

Segundo o Manual ITDP (2017), a implantagdo de um projeto Dots sugere a adogdo de
um raio de até 1km de cada estagdo de transporte de média e alta capacidade, considerando as
caracteristicas do tecido urbano para a definicéo final desses limites e a integragcdo do projeto

local com as diretrizes regionais ou municipais.
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Para a implantagdo desses projetos, é importante definir uma estrutura de governanca e
de financiamento, a qual deve desenvolver projetos estratégicos em conjunto com o setor
produtivo, disponibilizar areas e incentivar a implementacdo de projetos Dots, além de
regulamentar e estabelecer padrdes e legislagdo compativeis com esses projetos.

O Manual ITDP (2017) define, ainda, um conjunto de itens a serem levantados para a
construcdo de um diagndstico da area de entorno da estagéo:

i. Uso e ocupacédo do solo;

ii. Infraestrutura;

iii. Dindmica Econdmica; e

iv. Patrimonio historico, cultural e ambiental.

A analise desses pontos acima enumerados deve considerar 0s oito principios
estabelecidos para os projetos Dots: conectar, adensar, transporte puablico, caminhar, compactar,
pedalar, misturar e mudar, em relacéo aos aspectos relevantes, conforme apresentado no Quadro

11, abaixo.

Quadro 11 — Parametros relevantes para implantacao de Dots, segundo os oito principios basicos
Principios Dots Aspectos relevantes
e Tamanho das quadras
¢ Relagdo entre o n° de interse¢Ges de pedestres x intersecdes de veiculos
¢ Densidade populacional
Densidade ndo residencial
Transp. Publico e Distancia média para estacéo
% de calcadas adequadas
% de travessias adequadas
% de fachadas ativas
% fachadas permeaveis a cada 100m
% de calcadas arborizadas
Face do empreendimento voltado para area urbanizada
Condicdes de acesso a pé a rede de transporte
Acesso a rede cicloviaria ou vias em condicGes seguras para o uso de bicicleta
Bicicletarios nas estacdes de TC
Bicicletario nas residéncias e nos estabelecimentos comerciais
Presenca de usos nao residenciais
Distancia aceitavel a pé (até 500m) para equipamentos publicos de salde e
educagdo fundamental, além de comércio de géneros basicos
Distancia aceitavel a pé (até 500m) para equipamentos publicos de lazer
% de unidades habitacionais de interesse social
Manutencdo de familias na area do projeto
Manutencdo de servicos e comércio
% de &rea de estacionamento fora da via
Numero médio de acesso de veiculos por face de quadra
e Avrea de vias usadas por automovel

Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

Conectar

Adensar

Caminhar

Compactar
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Misturar

Mudar
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O uso e a ocupacdo do solo, além da dindmica econémica da &rea, sdo pré-condigdes
relevantes para a definicdo da abrangéncia espacial do projeto, o qual deve ter suas premissas
e estratégias de implantacdo apresentadas e discutidas com a sociedade, buscando o
envolvimento de todos os segmentos.

Para o Guia Dots (ITDP, 2017), ap6s o diagndstico da area de intervencdo, o projeto
urbano é um instrumento de grande importancia para o éxito do projeto Dots. Algumas
caracteristicas encontradas com frequéncia em periferias de cidades brasileiras merecem
especial atencéo:

i. A presenca de grandes glebas, remanescentes de &reas industriais, sitios e granjas, ou,
ainda, obstaculos fisicos como: rodovias, ferrovias e corpos d"agua, que impactam
negativamente na conectividade viaria, tornam necessario redesenhar o projeto
viario, visando & melhoria da conectividade interna, estabelecendo tamanho maximo
de face de quadra e implantando pontes ou passarelas para travessias de barreiras
naturais, rodovias ou ferrovias.

ii. A valorizacdo e a implantacédo de infraestrutura dedicada ao transporte ativo, como
ciclovias, ciclofaixas e calgadas, além do melhoramento no transporte publico como
forma de criar alternativa ao transporte individual; e

iii. No @mbito da legislacdo, a adequacdo do marco regulatorio voltado ao ordenamento

territorial, envolvendo prioritariamente 0s seguintes principios:

iv. Funcéo social da terra;

v. Regulacéo do estacionamento;

vi. Incentivo ao uso de bicicleta; e

vii. Padrdo urbanistico e arquitetdnico que aproxime o imovel do espaco publico.

O ITDP elaborou, em 2016, um manual de avaliacdo de potencial de Dots em areas de
influéncia de corredores, denominado Ferramenta de Avaliagdo do Potencial de Dots em
Corredores de Transporte. Esse manual permite ndo sé identificar o potencial para implantacéo
dos principios de Dots nas areas de influéncia das estacdes de determinado corredor de
transporte, mas também identificar as estratégias mais adequadas para cada area, em razdo das
condicbes em que elas se encontram, estabelecendo, assim, estratégias diferenciadas de
desenvolvimento urbano ao longo deste corredor.

Esta metodologia deve ser utilizada na fase de planejamento, reforgando a necessidade
de articulacéo entre as politicas de mobilidade e de ordenamento territorial, para redugédo da

necessidade de deslocamento da populacdo, maior adesdo ao sistema de transporte coletivo, ao
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transporte ativo, favorecendo o desenvolvimento local e orientando a selecdo de areas com
maior potencial de aplica¢do dos principios de Dots.

Para a adocdo dessa metodologia como ferramenta de investigacdo do potencial de
implantacdo de projetos Dots, na &rea de influéncia de determinado corredor de transporte,
deve-se observar algumas premissas, como sistematiza o ITDP (2016):

i. Disponibilidade dos dados utilizados em outras cidades do pais, possibilitando a
realizacdo desse tipo de analise em outras localidades;

ii. Utilizacdo da ferramenta de analise apenas como instrumento de diagnéstico na fase
de planejamento, para integracdo das politicas de mobilidade e ordenamento
territorial, ndo atendendo, portanto, as necessidades de projetos que exigem maior
detalhamento das informacGes; e

iii. Utilizacao dessas ferramentas em corredores de transporte de média e alta capacidade
como: trem urbano; metrd, BRT e VLT.

A avaliacdo do potencial dos corredores para implantacdo dos principios de Dots tem
como referéncia espacial a Area de Influéncia das Estacoes (AIE), definida a partir de um raio
de 400 a 1000 m, sendo estas areas avaliadas a partir de temas e métricas comuns, considerando-
se as condic¢des do espaco urbano e a viabilidade politica, econémica, social e técnica.

Para a definicdo dos temas, foram levados em conta os principios associados ao conceito
de Dots e a disponibilidade de dados e informagdes qualitativas e quantitativas, definindo duas
fases metodoldgicas:

i. FASE 1: Verifica quantitativamente as condi¢cbes do espago urbano para
implementacdo de projetos Dots, a partir de métricas que pontuam, de acordo com as
condigbes avaliadas na Area de Influéncia da Estacdo (AIE); e

ii. FASE 2: Analise qualitativa, com base na percepc¢do de atores representativos de
diversos segmentos sociais (Poder Publico, iniciativa privada e sociedade civil),
sobre a viabilidade politica, econdmica, social e técnica de implementacdo de
projetos Dots nas AlE.

Neste trabalho, destaca-se a FASE 1, uma vez que serd realizada a analise de um
conjunto de dados primarios e secundarios levantados nesta pesquisa, a luz dos projetos de
infraestrutura e operacional do SIT, visando identificar as regides com maior potencial para
implantagdo de principios do Dots.

No Manual ITDP (2016), a andlise quantitativa para verificar a viabilidade para

implantacdo de projetos Dots esta associada a cinco temas, nos quais sao aplicados um fator de
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ponderacdo em razéo de sua importancia e uma divisdo percentual. Sendo que estes temas
mantém-se relacionados aos principios que orientam o conceito de Dots.

Para cada tema, é estabelecido um conjunto de métricas, as quais totalizam treze. A
valoracao de cada tema, segundo as métricas definidas, gera uma pontuac¢do, podendo a area de
influéncia de uma estacdo AIE chegar a 100 pontos, segundo os Temas, as Meétricas, a
distribuicdo da pontuacdo e os principios que orientam o conceito de Dots, como pode ser

verificado no Quadro 12, abaixo.

Quadro 12 — Avaliagdo de analise do potencial de Dots em AIE

Temas o
B o Distribuicéo .
(% pontuacéo e fator de Métricas } Principios
3 da pontuacéao
ponderacéao F)
Densidade demografica 1/4 Adensar / compactar
1 - Uso e ocupacdo do solo | Areas monofuncionais 1/4 Compactar / misturar
(20%) Areas residenciais com 1/4 Compactar / misturar /
f=1 a}ividades complementares caminhar
Areas ndo edificadas ou Adensar / compactar /
- 1/4 X
subutilizadas misturar
2 _ Infraestrutura de Domiciliog ligados a ’rede geral 12 Adensar / compactar
saneamento bésico de abastecimento de agua P
. s X
(35 0%6) Domicilios ligados a rede geral 1/2 Adensar / compactar
f=2,5 de esgoto
Densidade das quadras 1/3 Conectar
3 - Conectividade do Integracdo com o sistema de 13 Conectar / ¢
espago urbano (30%) transporte onectar / compactar
f=2 Elementos  indutores  de
~ 1/3 Conectar
segregacdo do espaco urbano
Domicilios com calcada no .
4 - Condigdes de entorno 1/3 Caminhar
circulagdo para o Domicilios com iluminagéo .
transporte ativo (15%) | publica no entorno 1/3 Caminhar / pedalar
=1 Domicilios com arborizacdo no 13 Caminhar / pedalar
entorno
5 - Diversidade T
socioeconémica (10%) Dlstrlbuu;ag de renda por 11 Misturar
=2 pessoas residentes

Fonte: ITDP (2016).

A pontuacdo alcancada em cada AIE indica o potencial daquela area para receber
projetos de Dots, os quais podem ser classificados, segundo o Guia ITDP (2016) em trés
categorias:

i. ALTO, maior ou igual a 60 pontos;

ii. MEDIO, inferior a 60 pontos e maior ou igual a 40 pontos; e
iii. BAIXO, inferior a 40 pontos.



114

O Manual ITDP (2016) detalha a metodologia de célculo de cada indicador, conforme

apresentado a seguir.

1.4.2.1 Uso e ocupagéo do solo

A avaliacdo da métrica Uso e Ocupacéo do Solo considera, primeiramente, o potencial
de adensamento da area, orientado para sistema de transporte de alta capacidade, bem como a
diversidade de usos que possam reduzir a extensdo dos deslocamentos e favorecer o transporte
ativo.

A pontuacdo obtida nessa métrica corresponde a 20% do total e seu fator de ponderacéo
éigual a 1.

Em relacéo a este tema, é importante observar que a AIE com 50% ou mais, ocupada
com usos inadequados ao Dots, como: areas militares; &reas agricolas; areas alagadas; e
unidades de conservacgédo, devem ser consideradas “incompativeis”, bem como aquelas que
obtiverem pontuagio 0 (zero) na métrica Areas Monofuncionais ou Incompativeis”, devem ser
consideradas de baixo desempenho ITDP (2016).

i. Densidade Demogréfica

Como valor de referéncia, para sistemas de transporte de alta e média capacidade, o
Manual ITDP (2016) sugere uma densidade demogréafica de 90 hab/ha, sendo essa informacéo
obtida através da base de dados censitaria do IBGE e seus critérios de avaliacdo expressos na

Tabela 24, a sequir:

Tabela 24 — Critérios de avaliacdo e pontuacdo da métrica densidade demografica

Critérios de avaliagdo Nota

Densidade < 90 hab/ha < densidade média nas areas urbanas do municipio 5
Densidade < 90 hab/ha > densidade média nas areas urbanas do municipio 3
Densidade > 90 hab/ha < densidade média nas 4reas urbanas do municipio 2
Densidade < 99 hab/ha (10% superior ao valor de referéncia) > densidade média nas 1
areas urbanas do municipio

Densidade > 99 hab/ha (10% superior ao valor de referéncia) > densidade média nas &reas 0
urbanas do municipio

Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

i. Areas Monofuncionais ou Incompativeis
A segunda meétrica do tema Uso do Solo avalia areas monofuncionais ou com
predominancia de usos incompativeis, visando identificar o potencial para uso misto, assim

como identificar a presenca de usos incompativeis, conforme relacionado anteriormente. O
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critério de avaliacdo valoriza a diversidade de usos, & excecao daqueles incompativeis, uma vez
que esses devem ser excluidos da contabilidade de usos predominantes na AlE.

Dessa forma, deve-se elaborar mapa de manchas de uso do solo, com base em analise
visual de imagem de satélite, cadastros municipais e pesquisa de campo nas AIE, para
quantificar as areas de uso do solo em km? e seus percentuais, por classe de uso do solo, para
identificar o percentual de uso predominante e atribuir a pontuagdo, conforme apresentado na
Tabela 25, a seguir.

Tabela 25 — Critérios de avaliacdo e pontuacdo da métrica areas monofuncionais ou incompativeis

Critérios de avaliacao Nota
Uso predominante < 50% da AIE (sem considerar usos incompativeis) 5
Uso predominante < 70% da AIE (sem considerar usos incompativeis) 3
Uso predominante < 80% da AIE (sem considerar usos incompativeis) 1
Uso predominante > 80% da AIE (sem considerar usos incompativeis) 0

Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

i. Areas Residenciais com Atividades Complementares

Areas Residenciais com Atividades Complementares é o uso mais desejavel para as
AIE, uma vez que reduzem a necessidade de deslocamento da populacdo e proporcionam
ambientes publicos mais ocupados e animados durante todo o dia. Esta métrica valoriza a
existéncia de areas residenciais com atividades complementares e deve ser avaliada a partir do
mapeamento desses usos através da inspecdo visual de imagens de satélite, dados de cadastro
municipal e de visita a campo. Com base nesses levantamentos, identificam-se as manchas e
calculam-se as éreas de uso residencial com atividades complementares na AIE, em km?2e seus

percentuais em relacdo a AIE, conforme apresentado na Tabela 26, abaixo.

Tabela 26 — Critérios de avaliacdo e pontuacdo da métrica areas residenciais com atividades
Critérios de avaliacdo Nota
Areas residenciais com atividades complementares > 30% AIE 5

Areas residenciais com atividades complementares > 20% AIE
Areas residenciais com atividades complementares > 10% AIE
Areas residenciais com atividades complementares > 5% AIE
Areas residenciais com atividades complementares > 2,5% AIE
Avreas residenciais com atividades complementares< 2,5% AIE
Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

O Fr N W &~

i. Areas ndo Edificadas ou Subutilizadas
A presenca de areas ndo edificadas ou subutilizadas nas AIE pode ser favoravel ao

projeto de Dots, uma vez que indicam o potencial de areas para implantagdo de novos
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empreendimentos indutores a esses projetos. Estas areas também devem ser mapeadas e
quantificadas em km?, com base em inspecdo visual de imagens de satélite, dados de cadastro
municipal e de visita a campo e calculo do percentual de Areas ndo Edificadas ou Subutilizadas

em relacédo a AIE, conforme apresentado na Tabela 27, abaixo.

Tabela 27 — Critérios de avaliacdo e pontuacdo da métrica areas ndo edificadas ou subutilizadas
Critérios de avaliacao Nota
Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 30% AIE 5
Areas nio edificadas ou subutilizadas > 20% AIE
Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 10% AIE
Areas nio edificadas ou subutilizadas > 5% AIE
Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 2,5% AIE
Areas ndo edificadas ou subutilizadas < 2,5% AIE
Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

O R, N W b

1.4.2.2 Infraestrutura de Saneamento

A infraestrutura de saneamento basico, presente na AIE, favorece a implantacdo de
projetos Dots, a medida que indica a presenca de espacos urbanos com maior suporte para
possiveis adensamentos populacionais e econdmicos, favorecendo um desenvolvimento mais
compacto.

As métricas avaliadas neste tema possibilitam uma andlise preliminar sobre as
infraestruturas disponiveis, ndo excluindo, portanto, a necessidade da utilizacdo de outros
parametros para dimensionamento de capacidade, na fase de projeto. A pontuacdo obtida
corresponde a 25% do total e seu fator de ponderagéo é igual a 2,5, sendo que as estagdes que
obtiverem pontuacdo igual a zero em qualquer uma das métricas serdo consideradas de baixo
desempenho.

i. Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua

A presenca de muitos domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua na
AIE favorece o0 adensamento dessa area, condi¢do adequada para projetos Dots. Com base nos
dados censitarios do IBGE, calcula-se o percentual de Domicilios ligados a Rede Geral de
Abastecimento de Agua, na AIE, atribuindo-se a pontuac&o correspondente, conforme descrito

na Tabela 28, a seguir.
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Tabela 28 — Critérios de avaliagdo e pontuacdo da métrica domicilios ligados a Rede Geral de
Abastecimento de Agua

Critérios de avaliacao Nota
Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua > 95% AIE 5
Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua > 90% AIE
Domicilios ligados a Rede Geral de Abastecimento de Agua > 80% AIE
Domicilios ligados a Rede Geral de Abastecimento de Agua > 70% AIE
Domicilios ligados & Rede Geral de Abastecimento de Agua < 70% AIE
Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

O P, N B

i. Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de Esgoto

Outra infraestrutura importante para possibilitar o adensamento das AIE é a Rede de
Coleta de Esgotos. A exemplo da Rede Geral de Abastecimento de Agua, a presenca dessa
infraestrutura favorece o adensamento dessas areas e a implantacao de projeto Dots. Com base
nos dados censitarios do IBGE, calcula-se o percentual de domicilios ligados a Rede Geral de
Geral de Coleta de Esgoto, na AIE, atribuindo-se a pontuacdo correspondente, conforme
descrito na Tabela 29, a seguir.

Tabela 29 — Critérios de avaliacio e pontuacdo da métrica domicilios ligados a
Rede Geral de Coleta de Esgoto

Critérios de avaliacao Nota
Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de Esgoto > 95% AIE 5
Domicilios ligados & Rede Geral de Coleta de Esgoto > 90% AIE
Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de Esgoto > 80% AIE
Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de Esgoto > 70% AIE
Domicilios ligados & Rede Geral de Coleta de Esgoto < 70% AIE
Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

o Fr N b

1.4.2.3 Conectividade do Espago Urbano

Este tema avalia as condi¢Oes de conectividade do espago urbano na AIE, parametro
importante para projetos Dots e para o desenvolvimento urbano compacto, facilitando o acesso
do usuério as estagdes, sendo que as AIE que tiverem pontuagdo O (zero) na métrica de
densidade das quadras, serdo consideradas de baixo desempenho para projetos de Dots.

A pontuacdo obtida neste tema corresponde a 30% do total e seu fator de ponderacéo é
igual a 2.

i. Densidade de Quadras

A primeira métrica do tema Conectividade do Espaco Urbano avalia a densidade de

guadras na AIE. Esta métrica considera 0 nimero de quadras na AlE, a partir do tamanho médio
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destas, obtida através da divisdo entre o nimero de quadras presentes na AlE, dividido pela AIE
em km?, sendo a pontuacdo atribuida para a métrica Densidade das Quadras, apresentada na
Tabela 30, abaixo.

Tabela 30 — Critérios de avaliacdo e pontuacao da métrica densidade de quadras
Critérios de avaliacdo Nota
Densidade de Quadras > 55 quadras/ km? 5
Densidade de Quadras > 42 quadras/ km?
Densidade de Quadras > 32 quadras/ km?
Densidade de Quadras > 27 quadras/ km?
Densidade de Quadras > 23 quadras/ km?
Densidade de Quadras < 23 quadras/ km?
Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

O P N W b

i. Integracdo de Sistemas de Transporte de Média e Alta Capacidade

A presenga de linhas de transporte de alta e média capacidade cria condigédo favoravel a
AIE, com maior atratividade. Nesta métrica, avalia-se a presenca de outras linhas, exceto a do
corredor estudado na AIE e atribui-se a pontuacdo, conforme apresentado na Tabela 31, a

sequir.

Tabela 31 — Critérios de avaliacdo e pontuacdo da métrica integracdo de sistemas de transporte de
média e alta capacidade

Critérios de avaliacdo Nota
2 ou mais linhas de transporte de média e alta capacidade possuem estacdes na AIE 5
1 linha de transporte de média e alta capacidade possuem estagdes na AIE 3
N&o existem estacdes de linhas de transporte de média e alta capacidade 0

Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

i. Elementos Indutores de Segregacdo Fisica do Espago Urbano

A presenca de elementos indutores de segregacdo fisica, como: rodovias e ferrovias,
linhas de transmissdo, grandes empreendimentos isolados e barreiras naturais reduzem as
condigdes de conectividade na AIE, chegando a inviabilizar projetos de Dots. Esta métrica
procura quantificar o namero de elementos indutores de segregacdo fisica na AIE e atribuir a

pontuacédo, conforme apresentado na Tabela 32, abaixo.
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Tabela 32 — Critérios de avaliacdo e pontuacao da métrica elementos Indutores de segregacao
fisica do espaco urbano

Critérios de avaliagao Nota
0 Elemento indutor de segregacdo fisica na AIE 5
1 Elemento indutor de segregagdo fisica na AIE 3
2 Elemento indutor de segregacdo fisica na AIE 1
3 ou mais Elementos indutor de segregacdo fisica na AIE 0

Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

1.4.2.4 Condicdes de circulagdo para o transporte ativo

A existéncia de infraestrutura adequada ao transporte ativo na AIE é um requisito
importante para a presenga de pessoas nas ruas, para o incremento da dindmica econdémica e
para o desenvolvimento mais compacto dessas areas.

As métricas analisadas neste tema procuram indicar areas com menor necessidade de
investimentos nessa infraestrutura, auxiliando o processo de decisdo da escolha de areas para a
implantacdo de Dots. No entanto, elas ndo substituem a andlise técnica local quanto ao desenho
dessas infraestruturas.

O fator de ponderagéo deste tema é 1 e sua pontuacéo corresponde a 15% do total, com
a avaliacdo de trés métricas que utilizardo como base de dados o Censo Demografico do IBGE,
sendo os setores censitarios as unidades territoriais, conforme apresentado a seguir.

i. Domicilios com calgadas no entorno

A presenca de calgadas na AIE é condi¢do fundamental para o deslocamento a pé com
maior seguranca, além de indicar o maior grau de estruturacdo dessas areas. Esta métrica
procura identificar o percentual de domicilios com calgada na AIE, sem, no entanto, avaliar a
qualidade dessas calcadas, sendo cada faixa desses percentuais pontuados, conforme
apresentado na Tabela 33, abaixo.

Tabela 33 — Critérios de avaliacdo e pontuacao da métrica domicilios com calgadas no entorno
Critérios de avaliacao Nota
Domicilios com calgada no entorno > 95% do total de domicilio na AIE 5

Domicilios com calgada no entorno > 90% do total de domicilio na AIE
Domicilios com calgada no entorno > 80% do total de domicilio na AIE
Domicilios com calgada no entorno > 70% do total de domicilio na AIE
Domicilios com calgada no entorno < 70% do total de domicilio na AIE
Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).
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ii. Domicilios com iluminacgéo pablica no entorno
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A iluminacdo publica na AIE é um requisito importante para a seguranca da circulacdo
noturna a pé e de bicicleta, garantindo maior presenca de pessoas nas ruas, durante um periodo
maior do dia, além de também indicar o0 maior grau de estruturacdo dessas areas. Esta métrica
procura identificar o percentual de domicilios com iluminacéo publica na AIE, sendo cada faixa
desses percentuais pontuados, conforme apresentado na Tabela 34, abaixo.

Tabela 34 — Critérios de avaliacdo e pontuagdo da métrica domicilios com iluminag&o publica no entorno

Critérios de avaliacao Nota
Domicilios com iluminagéo publica no entorno > 95% do total de domicilio na AIE 5
Domicilios com iluminagéo publica no entorno > 90% do total de domicilio na AIE 4
Domicilios com iluminacéo publica no entorno > 80% do total de domicilio na AIE 2
Domicilios com iluminagdo publica no entorno > 70% do total de domicilio na AIE 1
Domicilios com iluminag&o publica no entorno < 70% do total de domicilio na AIE 0

Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

i. Domicilios com Arborizacdo no Entorno

A arborizacdo da AIE é a ultima métrica avaliada neste tema. Tem sua relevancia pela
condicdo de conforto que proporciona para circulacao a pé e de bicicleta na via publica, além
de também indicar o maior grau de estruturacdo dessas areas. Esta métrica procura identificar
o percentual de domicilios com arborizacdo no entorno na AIE, sendo cada faixa desses

percentuais pontuados, conforme apresentado na Tabela 35, abaixo.

Tabela 35 — Critérios de avaliacdo e pontuacdo da métrica domicilios com arborizacdo no entorno
Critérios de avaliacao Nota

Domicilios com arborizagdo no entorno > 95% do total de domicilio na AIE 5
Domicilios com arboriza¢do no entorno > 90% do total de domicilio na AIE

Domicilios com arborizagdo no entorno > 80% do total de domicilio na AIE
Domicilios com arborizagdo no entorno > 70% do total de domicilio na AIE
Domicilios com arborizagdo no entorno < 70% do total de domicilio na AIE

Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).

o R N b

1.4.2.5 Diversidade Socioecondmica

O dltimo tema analisado avalia a diversidade socioecondémica na AIE, requisito
considerado importante para o0 ambiente urbano de projetos Dots. Assim como a diversidade de
usos, neste caso, sdo bem avaliadas aquelas areas que apresentam um equilibrio de diferentes

perfis socioecondmicos, e ndo a prevaléncia de determinado perfil.
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A pontuacdo deste tema corresponde a 10% do total da AIE, e para sua avaliagdo a
métrica utilizada sera a Distribuicdo da Renda das Pessoas residentes na AIE, sendo seu fator
de ponderacéo igual a 2.

I. Distribuigdo de Renda das Pessoas Residentes

Para avaliar esta métrica, o0 Manual ITDP (2016) utiliza o Indice Herfindahl —
Hirschman (HHI) utilizado para mensurar o equilibrio ou o desequilibrio na distribuicdo de
partes de determinado mercado, sendo aqui adaptado para indicar com se encontra a distribuicédo
das diversas classes de renda da populacdo na AIE, com base no Censo Demogréafico do IBGE.

Este indice normalmente varia entre 0 e 1, sendo préximo a 0 (zero) a maior distribuicéo
e proximo a 1 a maior concentracdo. Neste caso, adota-se o inverso, ficando o maior nimero

indicando a maior distribuicdo, conforme apresentado na Tabela 36, a seguir.

Tabela 36 — Critérios de avaliagdo e pontuagdo da métricas para o renda das pessoas residentes
indice (H) Distribuicdo de

Critérios de avaliacao Nota
H na AIE >95% 5
H na AIE > 90% 4
H na AIE > 85% 3
H na AIE > 80% 2
H na AIE > 75% 1
H na AIE < 75% 0

Fonte: ITDP (2016), adaptada pelo autor (2024).
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CAPITULO 2 — SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTES URBANOS POR
ONIBUS NO BRASIL E O SIT/RMB

2.1 Introducéo

Para a compreensdo do Sistema Integrado de Transporte (SIT) da Regido Metropolitana
de Belém, considera-se importante conhecer a trajetoria da evolucao de tais sistemas, no Brasil
e em Belém, a partir da inser¢do do 6nibus como veiculo de transporte urbano.

Dessa forma, o presente capitulo, intitulado “Sistemas Integrados de Transportes
Urbanos por Onibus no Brasil ¢ o SIT/RMB”, sistematiza o assunto, dividindo-0 em quatro
topicos: introducdo; origem e evolucdo dos sistemas integrados de transporte por dnibus no
Brasil; sistema de transporte urbano na Regido Metropolitana de Belém; Sistema Integrado de
Transporte da Regido Metropolitana de Belém.

O primeiro topico denominado Introdugdo propde apresentar objetivamente o assunto
que percorre todo o trabalho académico e descrever metodicamente a estrutura deste capitulo.

O segundo topico, Origem e evolucdo dos sistemas integrados de transporte por
onibus no Brasil, reconstitui os primordios da utilizacdo do 6nibus como veiculo de transporte
coletivo urbano, operando em linhas convencionais nas principais cidades brasileiras desde as
primeiras décadas do século XX.

Empregando chassis de caminhdo e carrocerias — estas fabricadas em madeira e
construidas de modo artesanal —, esses veiculos comecaram a circular em areas de ocupacao
recente que ndo eram atendidas pelos sistemas de bonde, num contexto de urbanizagédo
acelerada e desordenada em algumas capitais brasileiras.

A maior velocidade operacional e a flexibilidade de itinerarios, vinculadas ao menor
custo de implantacdo, facilitaram a proliferacdo das linhas de Onibus nessas cidades,
contribuindo para a rapida degradacéo dos sistemas ferroviérios operados por bondes, os quais
tiveram sua definitiva substituicdo, a partir da instalacdo da inddstria automobilistica no Brasil,
em meados do século XX,

Acompanhando o crescimento desordenado dos grandes centros urbanos brasileiros, 0s
sistemas de 6nibus, ainda pouco regulamentados, iam sendo implementados nas principais vias
de ligacdo entre a periferia e o centro, o que configurava uma estrutura de redes com forte

predominancia de linhas radiais que logo congestionaram e degradaram essas vias.
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Com a evolucdo dos sistemas de Onibus, as primeiras iniciativas de racionalizacao,
visando a integracdo entre as linhas, comecaram a ocorrer na década de 1970, juntamente com
a criacao de terminais de integracéo.

Apoés esse periodo, verificou-se a melhoria da infraestrutura viaria, bem como a
implantacdo de estacdes de 6nibus para passageiros, 0 aumento da capacidade dos veiculos e a
introducdo de novas tecnologias de controle operacional e de bilhetagem. Tais ocorréncias
permitiram o surgimento de uma inovacao tecnoldgica para o sistema de transporte urbano por
oOnibus, denominada Bus Rapid Transit (BRT).

Concebidos na cidade de Curitiba e, atualmente, presentes em todos os continentes do
mundo, os sistemas BRT ganharam espaco, sobretudo em paises mais pobres, pelo baixo custo
de implantagdo em comparacdo com outros sistemas de mesma capacidade de transporte.

Esse breve relato sobre a trajetdria da evolucédo dos sistemas integrados de transporte
operados por 6nibus no Brasil, desde sua origem até o advento do BRT, e a caracterizacao
desses sistemas de transporte e seus principais componentes dao ensejo ao proximo tépico, que
trata do sistema de transporte urbano na Regido Metropolitana de Belém (RMB).

O terceiro tdpico deste capitulo, intitulado Sistema de transporte urbano na Regido
Metropolitana de Belém—RMB, focaliza o assunto em trés subtdpicos assim delimitados: a
origem dos sistemas de transporte por 6nibus em Belém e na RMB; estudos e projetos de
Sistemas Integrados de Transportes (SIT) na RMB; e o projeto operacional do SIT/RMB frente
a situacdo atual do sistema de transporte metropolitano.

Quanto a origem dos sistemas de transporte por 6nibus em Belém e na RMB, é
importante evidenciar que a inser¢do do Onibus nos sistemas de transporte urbano da cidade de
Belém ocorreu ainda nas primeiras décadas do século XX, quando se verificou um crescimento
acelerado da capital paraense, em virtude das atividades econdmicas relacionadas a exploracdo
da borracha.

Seguindo a mesma trajetdria de outros centros urbanos brasileiros, as novas linhas de
onibus em Belém também iniciaram sua opera¢do em areas de ocupagao recente e, com o0 passar
do tempo, foram substituindo o sistema de bondes que operava na cidade desde 1868 (Cruz,
1955), até sua completa paralisacdo em 1947. As linhas de 6nibus continuaram sua expansao
desordenada, congestionando cada vez mais o Centro de Belém e seus principais corredores de
acesso — notadamente, a avenida Almirante Barroso, a rodovia BR-316 e a avenida Augusto
Montenegro —, atendendo a crescente demanda oriunda das periferias.

Quanto aos estudos e aos projetos de Sistemas Integrados de Transportes na RMB, vale

destacar a emergéncia do ciclo de estudos e projetos, a partir da realizacdo do primeiro Plano
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Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana de Belém (PDTU-1991), o qual havia
sido elaborado em consonancia com o acordo de cooperacdo técnica firmado entre o Governo
do Estado do Paré e a Agéncia de Cooperacao Internacional do Japdo (Jica). O PDTU-1991 deu
inicio a uma fase de realizacdo de varios estudos, em cooperacao técnica com a Jica, até a
assinatura do acordo de empréstimo BZ-P20, que financiou a elaboracdo dos projetos e a
execucdo dos componentes de infraestrutura do SIT.

Ainda sobre o PDTU-1991, convém assentar que esse plano diretor identificou, pela
primeira vez, a necessidade de implantacdo do sistema de transporte-tronco alimentado,
operado por 6nibus, que definia como principais corredores a avenida Almirante Barroso, a
rodovia BR-316 e a avenida Augusto Montenegro.

Em 2001, foi efetuada a revisdo do PDTU-1991 e, em 2003, foi desenvolvido o estudo
de viabilidade econdmica dos respectivos projetos constantes do referido Plano Diretor. Esse
estudo de viabilidade econémica, denominado Via Metrépole, fixou as diretrizes de
implantacéo do sistema-tronco alimentado nos mesmos corredores anteriormente mencionados,
incorporando inovac@es na infraestrutura, nos veiculos e no sistema de controle operacional, a
exemplo dos recem-implantados Sistemas de Bus Rapid Transit (BRT).

Em 2008, quando a cidade de Belém anunciou sua candidatura para ser designada como
uma das sedes da primeira fase da Copa do Mundo de 2014, o projeto de mobilidade adotado
pelo Governo do Estado foi baseado na atualizacdo do Via Metrdpole. Importa acentuar que,
posteriormente, esse projeto de mobilidade urbana fundamentou a solicitacdo de empréstimo
financeiro, visando a implantacdo do Sistema Integrado de Transportes (SIT) da Regido
Metropolitana de Belem (RMB).

O quarto topico do presente capitulo, denominado Sistema Integrado de Transporte
da Regido Metropolitana de Belém (SIT/RMB), tem por objetivo apresentar trés
componentes essenciais do SIT/RMB assim ordenados: infraestrutura na rodovia BR-316;
operacdo do SIT e instrumentos de gestdo e politica tarifaria do SIT.

A analise da infraestrutura do SIT na area de influéncia da rodovia BR-316 norteia-se
pelo exame de dois principais elementos constitutivos, fundamentais para a percep¢do das
condicdes de acessibilidade e utilizacdo dos usuarios do sistema:

a) a rodovia BR-316, propriamente dita, com seus principais componentes e suas
caracteristicas fisicas; e

b) o complexo que compreende as edificacbes de acesso ao SIT, as estacOes de
passageiros e os terminais de integracdo, pelos quais também sdo observados os

aspectos funcionais, os de acesso e 0s relativos a circulacdo dos usuarios.
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Em relacdo a operacdo do SIT, é apresentada a rede de transporte proposta, definida
pos- pandemia da covid-19, suas caracteristicas operacionais, incluindo a especificacdo da
frota, a caracterizacdo das linhas e suas areas de atendimento.

Quanto aos instrumentos de gestdo e a politica tarifaria do SIT, apresenta-se como
rubrica “antecedentes”, um breve historico das inumeras tentativas ndo exitosas com vistas a
implementacdo de um modelo de gestdo para o sistema de transporte metropolitano. Tais
tentativas antecederam o sistema atual, constituido pela Agéncia Estadual de Regulacdo dos
Servicgos de Transporte e por todo o conjunto de leis que definiram o proprio Sistema Integrado
de Transporte Metropolitano e sua politica tarifaria.

A compreensdo desse ambiente fisico, operacional e institucional é fundamental para
que se permita analisar e propor a aplicacdo dos principios de Desenvolvimento Orientado ao

Transporte Sustentavel (Dots), na area de influéncia desse Sistema, na rodovia BR-316.

2.2 Origem e evolucao dos sistemas de transportes urbanos por Onibus no Brasil

2.2.1 A origem dos sistemas de transporte urbano por énibus e o fim dos bondes

As primeiras linhas de transporte coletivo operadas por onibus no Brasil foram
implementadas, por meio de contratos de concessdo, em dois municipios brasileiros: na cidade
do Rio de Janeiro, entdo capital federal, entre os anos de 1908 e 1916 (Stiel 2001 apud Ribeiro,
2007), e na cidade de S&o Paulo, a partir do ano de 1910. As linhas de auto-6nibus, a época,
embora possibilitassem uma operagdo mais flexivel em seus itinerarios, tinham como principal
obstaculo a dificuldade de importacdo de seu combustivel.

Acompanhando o processo de urbanizacdo do pais, em que as periferias das grandes
cidades passaram a apresentar um crescimento mais acentuado, a importagdo de oOnibus a
gasolina obteve grande impulso entre os anos 20 e 30, dando inicio ao declinio do sistema de
bondes elétricos. Naquele periodo, em Séo Paulo, a Industria Grassi deixou de produzir veiculos
de tracdo animal para dedicar-se, exclusivamente, a carrocerias de O6nibus sobre chassis de
caminhdes (Stiel, 2001).

Segundo Stiel (2001), na época, o 6nibus a gasolina oferecia inUmeras vantagens em
relacdo ao bonde elétrico, em virtude de aquele ser um veiculo mais barato e mais flexivel, além
de circular nas vias mais precarias das periferias urbanas, onde ndo existiam trilhos nem rede
aérea de alimentacédo elétrica. Nessa condi¢do, muitas vias urbanas da periferia eram executadas

pelos préprios operadores de 6nibus, dando inicio a operacéo informal, principalmente em areas
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e em horérios ndo atendidos pelas linhas de bonde. Além do mais, em vias pavimentadas, o
onibus a gasolina atingia velocidade maior que o bonde elétrico, conforme apresentado na
Figura 21, a seqguir.

Na Figura 21, encontra-se 0 seguinte registro escrito: “Essa compara¢do mostra
claramente o tempo economizado pelos moradores da Tijuca gracas aos transportes modernos,

e esse tempo ganho em todas as linhas modificou sensivelmente o rythimo da vida da cidade”.

Figura 21 — Comparativo de tempo de viagem: dnibus a gasolina; bonde elétrico e bonde de tragéo animal

0 moderaes meigs do tansporte augmentaram o i util O Carica

Um exemplo: Da Muda da Tijuca & Avenida Rio
Branco, Distancia — 8 klm. 278

29 MNUTOS 40 MINUTOS 55 MINUTOS

i i transpories modernos ¢ esse tempo
: 5o sostrd claramente o tempo economisado pelos moradores da Tijuca pracas aos trai
el it eganho em lodax as Tindlas modificon senswelmente o rythim de vide- da tidade.

Fonte: Revista da Light (1932) apud Stiel (1984, p.312).

No final dos anos 20, o Brasil ja era o quarto maior importador de dnibus a gasolina
fabricado nos Estados Unidos da América do Norte, segundo informacdes da Commerce
Reports, de Washington. Naquele contexto, o Brasil também era considerado um mercado
promissor, dada a precariedade em que se encontravam seus sistemas ferroviarios, nas mais
importantes cidades do pais (Stiel, 2001).

O desmonte da industria ferroviaria europeia, em virtude da Primeira Grande Guerra e
da expansdo da industria automobilistica americana, também foi decisivo para a crescimento
da participagao dos 6nibus na operacao dos transportes nos maiores centros urbanos brasileiros.

Em 1934, o excesso de dnibus operando na regido central de Sdo Paulo provocou o
primeiro decreto municipal regulamentando a prestacdo desse servico que, até entdo, era
prestado de modo informal. Dentre as medidas adotadas pela gestdo municipal paulistana,
determinou-se a exigéncia de frota minima de quatro veiculos por prestador de servi¢o, o que
reduziu significativamente o nimero de operadores (Stiel, 2001).

Segundo Stiel (2001), a operacdo do bonde elétrico ainda perdurou em muitas cidades
até meados do século XX, em virtude da dificuldade de importacdo de combustiveis e de outros

derivados de petréleo no periodo da Segunda Grande Guerra.
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A Figura 22, abaixo, mostra o percentual na divisdo modal do sistema de transporte
urbano da cidade do Rio de Janeiro, no periodo de 1930 a 1970. Pela Figura 22, observa-se a
gueda acentuada da participacdo do modal bonde, a partir dos anos 40, e 0 crescimento mais
acentuado do modal dnibus, a partir dos anos 50, apdés o fim da Segunda Grande Guerra,
superando o modal bonde no final da década de 1950.

Ja o automovel, este iniciou seu crescimento a partir dos anos 40, quando houve também
um crescimento do sistema de trens de subdrbio, indicando alguma transferéncia dos usuarios
de bonde, de modo que essa modalidade de transporte urbano continuou seu crescimento até os
anos 1970, sendo mais acentuado na Ultima década apresentada no grafico, quando ja existiam

no pais varias montadoras de automovel.

Figura 22 — Divisdo modal dos transportes urbanos no Rio de Janeiro (1930 a 1970)
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Fonte: (Mello, 1981).

Em 1945, o municipio de Sdo Paulo criou a Companhia Municipal de Transporte
Coletivo (CMTC), a primeira companhia publica operadora de transporte urbano, que so iniciou
seu efetivo funcionamento apds dois anos de sua constituicdo legal, quando a frota de bondes
da Light encontrava-se severamente precarizada.

A CMTC iniciou sua operacdo com bondes e énibus elétricos, além de sessenta novos
onibus a combustdo, e no final dos anos 50, os dnibus ja dominavam o mercado dos transportes
urbanos na cidade de S&o Paulo, levando ao fim da operagdo de bondes em 1968 no distrito de
Santo Amaro.

A partir dos anos 50, a presenca de montadoras de automoveis dnibus e caminhdes no

Brasil favoreceu mais ainda a expansdo da frota de dnibus urbanos, considerando-se que esses



128

Onibus eram, desta feita, de fabricacdo nacional, na esteira do crescimento das principais
cidades brasileiras. Contudo, tal crescimento ndo vinha sendo acompanhado pelos sistemas de
bondes elétricos, fato que contribuiu para a degradacdo desses veiculos e para a expansédo do
namero de 6nibus, que se firmou como um novo modal de transporte urbano, ampliando seu
alcance nas periferias das maiores cidades brasileiras, a medida que ligava as periferias aos
principais polos de atragdo de demanda.

Dessa forma, sdo varias as possibilidades de percurso de linhas de 6nibus nas redes de
transporte urbano. No entanto, em cidades brasileiras predominaram aquelas que apresentam
um percurso radial, realizando ligagOes diretas entre as periferias e o centro, principal polo de
atracédo de viagens (Ferraz; Torres, 2001).

Como exemplo, a Figura 23, abaixo, retrata as redes de 6nibus (representadas em
vermelho) e as de trem (representadas em verde) da cidade de S&o Paulo, com 0s seus
carregamentos de passageiros por dia, em 1968. Através dessa figura, é possivel identificar a
formacéo dos corredores radiais, onde se acumula grande quantidade de linhas e passageiros,

nos deslocamentos entre os bairros e o centro de Sao Paulo.

Figura 23 — Carregamento de passageiros nas redes de 6nibus e trem na cidade de S&o Paulo
L 4 »1\

T ;\

Fonte: Companhia Metrd de S&o Paulo (1968) apud Ab’Saber (2004, p.161).

A ligacdo que se realiza através dos principais corredores viarios, localizados entre o
centro e a periferia da cidade, faz com que eles passem a acumular um nimero cada vez maior

de linhas convencionais, provocando a saturacédo e a degradacao destes, bem como a saturagéo
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e a degradacgdo das vias da area central, com severas consequéncias para a cidade e para o
sistema de transporte, como: a degradacdo ambiental, a reducdo da velocidade comercial e o
aumento do custo operacional das linhas que nele operam. Naquele momento, tornou-se
imperiosa a necessidade de reestruturagéo do sistema.

A Figura 24, a seguir, traz uma representacao esquematica da formacédo de corredores
de 6nibus, por onde circula um conjunto de linhas convencionais, realizando a ligacéo radial

entre as periferias e o centro de uma cidade.

Figura 24 — Representacdo esquematica da formacao de corredores de 6nibus, com linhas convencionais

Area Urbana

Area Central

——
- Linha convencional

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Para romper com esse modelo de operacdo, foi necessario investir na melhoria das
condigdes de circulacdo nos corredores principais, além de reduzir o nimero de linhas que
chegavam ao centro, sem prejudicar o interesse do usuario. Naquele contexto, a solucdo que
passou a ser adotada na maioria das cidades brasileiras foi a integracdo em sistemas de
transporte por 6nibus, incorporando também melhorias na infraestrutura e nos veiculos e

utilizando novas tecnologias de controle operacional (ITDP, 2008).
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2.2.2 Sistemas integrados de transporte por 6nibus e o Bus Rapid Transit — BRT

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (Orrico et al., 1986 apud
ANTP, 2010), diferentemente da maioria dos paises em desenvolvimento, na América Latina e
na Asia, a partir dos anos 1960, nos grandes centros do Brasil, passou-se a adotar um modelo
de prestacéo dos servicos de transporte publico, regulamentado pelo Estado e operado pelo setor
privado.

Em consequéncia do acelerado crescimento populacional nas areas urbanas do pais e do
aumento significativo da frota de veiculos, iniciaram-se, a partir da década de 1970, os debates
sobre o crescimento dos niveis de congestionamento nessas areas e a degradacdo dos sistemas
de transporte coletivo (ANTP, 2010).

A Tabela 37, abaixo, apresenta o crescimento da producdo de veiculos no periodo
compreendido entre os anos de 1957 a 2005, em que se verificou, na década de 1980, a marca
de mais de 1 milhdo de automoveis e veiculos comerciais leves por ano, sendo que, no intervalo
temporal compreendido entre os anos de 1960 a 2005, verificou-se o seguinte fato: enquanto o

numero de automoveis foi multiplicado por 47, o nimero de 6nibus foi multiplicado por nove.

Tabela 37 — Producéo de veiculos no Brasil, de 1957 a 2005
Producéo (Veiculos)

Ano Autos Comerciais leves Caminhdes Onibus
1957 1.166 10.871 16.259 2.246
1960 42.619 48.735 37.810 3.877
1970 306.915 66.728 38.388 4.058
1980 933.152 115.540 102.017 14.465
1990 663.084 184.754 51.597 15.031
2000 1.361.271 235.161 71.686 22.672
2005 2.011.817 365.636 118.000 35.387

Fonte: Anfavea (2009) apud ANTP (2010), adaptada pelo autor (2024).

Segundo a ANTP (2010), o crescimento vertiginoso da producdo de automoveis,
juntamente com as politicas de incentivo de seu uso, levou ao aumento significativo no indice
de motorizacao privada no pais que, entre 1980 e 2005, passou de 7,7 veiculos para cada 1.000

habitantes para 14,3 veiculos para cada 1.000 habitantes, conforme ilustra a Figura 25, a seguir:
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Figura 25 — Numero de veiculos para cada 1.000 habitantes no Brasil de 1950 a 2005
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Fonte: ANTP (2010).

Ainda segundo a ANTP (2010), o acentuado crescimento demogréafico nas principais
cidades brasileiras e 0 agravamento dos niveis de congestionamento, associados a crise do
petrdleo, impeliram o Governo Federal a atuar no segmento de transporte urbano, com a cria¢do
da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) e a instituicdo do Sistema Nacional de
Transportes Urbanos (SNTU), em novembro de 1975, definindo uma politica nacional para o
setor, com suporte técnico e financeiro, de acordo com a qual se destacava a priorizagdo do
transporte coletivo e a restri¢cdo ao uso do veiculo privado, visando a reducdo do consumo de
petrdleo e da poluicdo ambiental.

A partir da criacdo da EBTU, houve também a participacdo do Grupo Executivo de
Implantacdo da Politica de Transportes (Geipot), 6rgao federal vinculado ao Ministério dos
Transportes que ja atuava em estudos e projetos de transporte de carga no Brasil e que passou
a atuar no segmento de transporte urbano de passageiros (ANTP, 2010).

Nesse contexto, cabe destacar trés importantes marcos da evolucdo tecnoldgica do
onibus fabricado no Brasil, entre os anos de 1978 a 1991, periodo em que muitos contribuiram
para a ampliacdo da capacidade de sistemas de transporte coletivo no Brasil (ANTP, 2010):

i. O primeiro marco tecnolégico foi instituido pela criagdo do 6nibus Padron que,
segundo Stiel (2001), foi desenvolvido através da celebracdo de convénio firmado
entre varias entidades publicas e privadas e, entre 1978 e 1979, chegou-se a definicédo
de suas especificacOes técnicas de carroceria e de componentes mecanicos do chassi,
definicdo que contou com a adesdo dos fabricantes, criando um novo veiculo com
transmissdo automatica, com sistema de freios independentes, direcdo hidraulica e

niveis mais baixos de emissdo de poluentes e ruidos, além de capacidade nominal de
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105 passageiros, bem superior a dos 6nibus comuns da época, passando a ser
utilizado em todo o pais, a partir dos anos 1980;

ii. O segundo marco tecnologico foi estabelecido pela criagdo do dnibus articulado,
lancado em 1978. Esse veiculo, com capacidade para 150 e 180 passageiros, passou
a representar uma marca nos corredores de sistemas integrados; e

iii. O terceiro marco tecnologico foi fixado pela criacdo do énibus biarticulado, langado
em 1991, a partir de encomenda especifica da Prefeitura de Curitiba. Esses veiculos
tém capacidade para acomodar até 250 passageiros. No entanto, suas caracteristicas
de tamanho, preco e custo operacional fazem com que seu uso se limite a utilizacdo
de corredores de expressiva demanda.

Diante desse cenario e da necessidade de ampliar a capacidade de seus sistemas de
transportes coletivos, diversas cidades brasileiras, desde a década de 1970, comecaram a
adotar a integracao de suas linhas convencionais de 6nibus.

Inicialmente, essa integracéo era efetuada pelo seccionamento das linhas convencionais
em um ponto onde existia um terminal de integracdo, geralmente implantado no extremo de um
corredor principal. Neste ponto, os usuarios das linhas oriundas dos bairros periféricos
transferiam-se para linhas operadas com veiculos de maior capacidade, os quais se destinavam
ao centro, circulando em faixas prioritarias em vias arteriais (Ferraz; Torres, 2001). Assim,
definiu-se essa transferéncia como integracéo fisica e tarifaria, dado que ocorre no mesmo local
e sem que o usuario seja obrigado a pagar outra passagem.

Para Ferraz e Torres (2001), em sistemas integrados operados por 6nibus, quatro
componentes principais destacam-se, sendo dois relacionados a operacdo e dois relativos a
infraestrutura:

Componentes operacionais:

i. Linhas troncais sdo as linhas principais do sistema que percorrem os corredores mais
importantes, ligando a periferia ao centro, com circulacdo segregada, com alta
frequéncia e com veiculos de maior capacidade;

ii. Linhas alimentadoras sdo as linhas secundarias que percorrem bairros periféricos,

ligando estes as linhas troncais e operando com frequéncia inferior as linhas troncais,
utilizando 6nibus de menor capacidade e itinerarios mais curtos;

Componentes de infraestrutura:

14 Os primeiros sistemas integrados de transportes urbanos, com linhas troncais, alimentadoras e terminais de
integragdo, comecaram a ser implantados no Brasil, em Curitiba e em Goiénia, a partir de 1974 (Prestes; Duarte,
2009).
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iii. Corredores troncais, correspondem as vias estruturais que ligam a periferia ao centro,

com espaco exclusivo para as linhas e prioridade semaférica;

iv. Terminais de integracdo referem-se aos locais onde se da a transferéncia dos

passageiros entre as linhas alimentadoras e troncais e vice-versa.

A Figura 26, abaixo, mostra uma representacdo esquematica de um sistema integrado,
no qual se estrutura um conjunto de linhas alimentadoras, mais curtas e com menor frequéncia,
chegam aos terminais de integracdo, onde seus usuarios fazem o transbordo para as linhas
troncais que se dirigem ao centro, através de corredores estruturais, com circulacdo segregada

e com veiculos de maior capacidade e alta frequéncia.

Figura 26 — Representacdo esquematica de sistemas integrados de transporte urbano e seus principais
componentes

Area Urbana

Area Central

@ Corredor Troncal

Linha Alimentadora

Terminal de integracao

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Dessa forma, os sistemas integrados de transporte possibilitam a racionalizacdo da
operacdo das linhas, com melhores condicdes de adequar a oferta de transporte a demanda de
passageiros nas periferias e nos corredores que se dirigem ao centro, reduzindo o tempo de
deslocamento de seus usuarios, em virtude da circulacdo em via segregada, nos corredores
troncais.

De acordo com a ANTP (2010), a partir de Curitiba, nos anos 1970, houve um
crescimento do nimero de corredores de dnibus que estagnou no inicio dos anos 1980, voltando
a crescer a partir de 1984 até o inicio da década de 1990, quando esse numero de corredores
ficou novamente estagnado até 1998, conforme mostra a Figura 27, abaixo. Apos esse periodo,
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a partir de 2010, voltou a haver um crescimento mais significativo, com 0s projetos de

mobilidade para as cidades-sede da Copa do Mundo de 2014.

Figura 27 — Extensdo acumulada de corredores de 6nibus no Brasil de 1974 a 2009
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Fonte: ANTP (2010).

A partir da operagdo dos sistemas integrados, os corredores de transporte e 0s terminais
de integracdo passaram a ser eixos e polos de grande acessibilidade, em virtude da alta
frequéncia, da capacidade de transporte das linhas troncais e da grande quantidade de linhas
alimentadoras. Tais fatores provocaram profundas transformacdes nas areas do entorno dessas
infraestruturas.

Para Nigriello, Pereira e Metran (2002, p. 95), os pontos de conexdo de uma rede de
transporte, a exemplo dos terminais de integracdo, devem ser considerados sob a Otica do
planejamento urbano, agregando outras fungbes ao equipamento, visando favorecer ao
ordenamento e ao desenvolvimento de suas areas de entorno.

A cidade de Curitiba é considerada a pioneira, no Brasil, na implantacdo de rede
integrada de transporte, operada por onibus e na articulagdo entre o planejamento de transporte
e 0 planejamento urbano. Essa agdo iniciou-se na década de 1960, a partir da elaboracdo do
Plano Diretor e da criacdo, em 1985, do Instituto de Pesquisas e Planejamento Urbano de
Curitiba (IPPUC), orgdo responsavel pelo planejamento urbano de Curitiba (Prestes; Duarte,
2009).

Esse plano diretor propunha um modelo de crescimento alicercado por eixos estruturais
consolidados, a partir de vias ja existentes, nas direces norte/sul e leste/oeste, com zoneamento
especifico que estabelecia: maior potencial construtivo ao longo desses corredores, estimulo

aos usos terciarios nos pavimentos térreos e sistema de transporte de maior capacidade. Dessa
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forma, pretendia-se expandir as atividades terciarias no entorno desses vetores,
desconcentrando o centro tradicional (Prestes; Duarte, 2009).

Apos a conclusdo do plano diretor, iniciaram-se, em 1969, os estudos para a selecdo do
modo de transporte a ser adotado e, em 1974, foram implantados os primeiros 20 km de corredor
estrutural norte/sul, com canaleta exclusiva, paradas especificas, prioridade semaforica e linhas
expressas de 6nibus, conectadas as linhas que serviam os bairros através de terminais,
definindo, assim, o primeiro sistema integrado de transporte por dnibus operado no Brasil.

As inovagdes nesse sistema continuaram acontecendo, a medida que se consolidavam
os corredores, crescia a demanda e surgiam outras possibilidades de adaptacdo tecnolégica nos
veiculos e nos demais componentes do sistema. Para Prestes e Duarte (2009), muitas inovacdes
adotadas no sistema integrado de dnibus de Curitiba incorporaram referéncias de projetos
ferroviarios.

Em 1991, principiou-se a implantacdo das “Estacdes Tubo”, estagdes de embarque e
desembarque de passageiros, ao longo dos corredores, que incorporaram ao sistema de onibus
principios de sistemas ferroviarios, com pagamento antecipado ao embarque, aumentando a
velocidade operacional das linhas, com a reducdo do tempo de embarque e desembarque, além
de permitir 0 acesso a pessoas portadoras de necessidades especiais, com estacdes em nivel com
0s Onibus.

O crescimento constante da demanda permitiu que, em 1995, apds negociagdes com a
montadora VVolvo, entrassem em operagao os primeiros énibus biarticulados nas vias exclusivas
e que, juntamente com as estacdes tubo adaptadas, impulsionaram Curitiba a inaugurar
corredores de dnibus com maior capacidade de transporte de passageiros no mundo, a época,
comparaveis a algumas linhas de metr6 leves, conforme explicitam Prestes e Duarte (2009).

Ao manter o principio da articulacdo entre o planejamento urbano e o plano de
transporte, em 1995, a administracdo municipal empreendeu a implantacdo das ruas da
Cidadania, acdo concomitante a efetivacdo de alguns terminais de integragdo, equipamento
publico que retne um conjunto de Orgdos governamentais e privados, fortalecendo a
centralidade da regido e reduzindo os deslocamentos ao centro tradicional da cidade.

A partir da segunda metade da década de 1980, diversas cidades brasileiras comegaram
a implantar sistemas integrados de transportes, incorporando os itens de infraestrutura e
tecnologias adotados na cidade de Curitiba, tais como: terminais de integracdo, estacdes de
passageiros, corredores exclusivos e Onibus com maior capacidade quanto ao nimero de

passageiros. Essas medidas permitiram o aumento da capacidade de transporte de sistemas
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operados por dnibus a custos significativamente menores que os sistemas ferroviarios (Ribeiro,
2007).

A versatilidade, os custos mais baixos (comparados aos dos sistemas ferroviarios) e a
maior agilidade na execucdo fizeram com que os sistemas integrados operados por 6nibus
passassem a ser implantados em todo o mundo, a partir da Gltima década do século XX,
incorporando uma serie de avangos na infraestrutura e nos equipamentos, sendo muitos deles
inspirados em sistemas ferroviarios.

A implantacdo de sistemas integrados por 6nibus em diversos paises do mundo,
anexando, cada vez mais, principios e tecnologias que favoreciam o seu desempenho, deu
origem ao surgimento de sistemas hoje reconhecidos como Bus Rapid Transit (BRT). Esse tipo
de sistema requer a mudanca do modelo de operacdo, com a adogdo da integracdo e da
implantacdo de faixas exclusivas para as linhas principais, a exemplo do que vem acontecendo
em outros sistemas de 6nibus da América Latina, Africa e Asia’.

Os atuais sistemas de BRT séo resultado da evolugéo, da integracédo e da troncalizagéo
de sistemas de 6nibus que investiram em melhorias na infraestrutura, em equipamentos de
transporte e em tecnologia de controle da operacdo®®, visando ao aumento de capacidade, com
custos inferiores a outros sistemas de mesma capacidade e propiciando a melhoria das
condigdes de mobilidade e acessibilidade nas areas onde operam.

O Manual do BRT (ITDP, 2008) considera o custo e a capacidade do sistema de
transporte as variaveis mais relevantes para a defini¢do da tecnologia de transporte publico a
ser adotada em determinada cidade.

As melhorias incorporadas na infraestrutura, no veiculo e no controle da operacéo de
sistemas de BRT elevaram significativamente a sua capacidade, mantendo seus custos de
implantacdo e operacdo inferiores aos sistemas ferroviarios.

A Figura 28, abaixo, reproduz o grafico que compara as variaveis capacidade, em
passageiros por hora e sentido, com o custo de investimento, em milhdes de US$/km. Através
desse gréfico, verifica-se que os sistemas de BRT comportam alta capacidade de transporte a
um custo relativamente inferior, comparado a outras tecnologias, chegando a transportar até 45

mil passageiros/hora/sentido a um custo aproximado de 15 milhdes de US$/km, enquanto outras

15Além das vias exclusivas e dos terminais de integracdo, os sistemas de BRT incluem embarque em nivel, com
pagamento antecipado, prioridade semaforica e controle operacional. Atualmente, existem sistemas de BRT
operando nas cidades de Curitiba, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte, Goiania, Brasilia, Fortaleza, Bogota,
Medelin (Colémbia), Lima (Peru), Santiago (Chile), Quito (Equador), Cidade do México, Guadalajara (México),
Cidade do Cabo, Joanesburgo (Africa do Sul), Lanzhou, Guangzhou (China), conforme registra o ITDP (2008).
16 Dentre essas melhorias, destacam-se as vias exclusivas com ultrapassagem nas estacdes e prioridade semaforica,
0 embarque em nivel, em estacGes com pagamento antecipado, tecnologia veicular de baixa emissao.
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tecnologias ferroviarias, embora possam atender a volumes maiores de passageiros, demandam
custo bem mais elevados (ITDP, 2008, p.79).

Figura 28 — Capacidade x Investimento por tipo de tecnologia de transporte de massa
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Fonte: ITDP (2008, p.79).

Dessa forma, o Manual do BRT (ITDP, 2008) considera que um sistema de BRT pode
ser reconhecido em virtude das caracteristicas de seus componentes basicos como:
infraestrutura fisica; operacdo; gestdo; tecnologias; marketing e servigos ao usuario.

Para Levinson et al. (2003 apud ITDP, 2008), vias, estacdes, veiculos, linhas, cobrancas
e sistemas de trafego devem estar presentes com desempenho superior aos apresentados em
sistemas de 6nibus comum, para serem reconhecidos como integrantes de um sistema BRT.
Baseado nesses parametros, até 2006, para o ITDP, existiam, apenas dois sistemas BRT
completos: os que operam em Curitiba e em Bogota, embora muitos outros sistemas com
caracteristicas semelhantes ja tivessem sido implantados, ou estavam em implantacdo em
diversas cidades presentes em todos 0s continentes.

De acordo com o ITDP (2008), dentre os componentes elencados como importantes para
caracterizar um sistema BRT, merecem destaque: vias exclusivas na maior parte da extensdo

das linhas tronco; rede de transportes com integracéo fisica e tarifaria; estagdes de passageiros



138

com acesso em nivel e pagamento antecipado; controle operacional do sistema e tecnologia
veicular de baixa emisséo.

Segundo o Manual do BRT, a selecdo de um corredor para implantacdo de um sistema
BRT deve considerar ndo apenas as necessidades do proprio sistema, mas também outros
fatores relacionados ao desenvolvimento econdmico, ao ordenamento territorial e aos impactos
ambientais na cidade ou na regido onde ele se implanta (ITDP, 2008).

Em relacdo ao sistema BRT, o fator mais determinante na definicdo de um corredor é a
demanda por transporte publico, objetivando maximizar o nimero de usuarios (em especial,
aqueles de renda mais baixa), com menor custo de implantacdo e de operacédo, além de reduzir
sempre 0 tempo de viagem e 0 maior nimero possivel de usuarios (ITDP, 2008).

Assim, esses corredores tendem a ser vias consolidadas, uma vez que se estabelecem os
principais locais de destino dos usuarios, como: locais de trabalho, universidades, hospitais,
escolas e areas comerciais. Convém ressaltar que os corredores troncais sao usualmente
localizados em vias arteriais principais e consolidadas, as quais ligam o centro a periferia
(ITDP, 2008).

O Manual do BRT (ITDP, 2008) defende, ainda, que esses corredores sejam
implantados em arteriais principais com as seguintes caracteristicas:

i. Atendam aos deslocamentos de longa distancia;

ii. Apresentem conexdes claras e l6gicas com outras vias;

iii. Tenham representativa concentracdo de atividades econémicas e atracdo de usuarios do
sistema de transporte;

iv. Apresentem menor impacto ao trafego de veiculos.

Para o referido manual, a possibilidade de utilizacdo do canteiro central de determinada
via, com vistas a implantacdo do corredor exclusivo de BRT, evita a reducdo de capacidade
desta para o trafego geral. No entanto, € importante preservar as areas verdes dos canteiros
dessas vias como espacos arborizados e permeéaveis (ITDP, 2008).

Ainda segundo o Manual do BRT, comumente o corredor selecionado ja teve sua
indicacdo no plano diretor municipal e, em suas revisdes futuras, podera também ser convertido
em eixos de outros sistemas de maior capacidade, como metrds ou trens urbanos. Tais
transformacGes devem atentar para o processo de valorizacdo das areas atendidas pelo novo
sistema que provocam a gentrificacdo de algumas areas no entorno destes corredores, 0 que
deve ser evitado (ITDP, 2008).

Quanto a extensdo ideal para um corredor de BRT, a medida que o 6nibus BRT se afasta

do centro da cidade, sua demanda se reduz até o ponto onde ele passa a ser mais adequado para
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as linhas alimentadoras. O ponto final de determinado corredor também deve abrigar um
terminal de integracdo e, preferencialmente, uma garagem, demandando, portanto, areas de
grandes dimensdes para tal (ITDP, 2008).

O Manual do BRT destaca, ainda, que a aproximacao de areas mais pobres também seja
outro fator relevante, entendendo o corredor como um elemento fisico do sistema, por meio do
qual o usuario passa a compreender que ele proprio integra esse sistema, que lhe propicia maior
seguranca, confiabilidade, velocidade e conforto.

Outro fator determinante é a distancia percorrida pelo usuario nas vias exclusivas do
corredor, pelas quais ha o ganho real de tempo no deslocamento: quanto mais extenso for o
corredor, maior serd o ganho de tempo de seus usuarios. Esta condi¢do é fundamental para a
viabilidade de sistemas integrados (ITDP, 2008).

Cervero (2013) também defende que os projetos de BRT ndo podem ser pensados
apenas sob o foco da mobilidade, descolado do planejamento do desenvolvimento urbano,
deixando de utilizar suas potencialidades para incentivar adensamentos e estimular novas
centralidades. Para ele, importa observar sempre outros efeitos negativos para determinadas
areas de ocupacdo por populacdo de baixa renda, como processos de gentrificacdo. Para o
mesmo autor, esses processos podem ser contidos com a adogao de instrumentos urbanisticos
especificos previamente definidos no Estatuto das Cidades.

Segundo o Manual do BRT, as defini¢Oes tanto do projeto de infraestrutura do corredor,
quanto das estacOes e dos terminais de integracdo devem estar pautadas pelos estudos de
demanda e passam a condicionar as caracteristicas operacionais do sistema. A segregacéo fisica
dos corredores de dnibus € um dos condicionantes determinantes para o bom desempenho da
operacgéo, dada a natureza dos corredores estruturais.

O Manual do BRT retrata na Tabela 38, abaixo, as dimensdes minimas aceitaveis para

cada um dos principais componentes do corredor.
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Tabela 38 — Largura minima dos principais componentes da via, por sentido

Componentes Viarios Largura minima recomendada, por sentido (m)
Calcada 3,0
Ciclovia 2,5
Corredor de énibus na estacdo 3,0
Corredor de 6nibus fora da estagdo 3,5
Canteiro separador do trafego 0,5
Trafego misto, ao lado da calgada 3,5
Trafego misto, outras posigdes 3,0
Largura da estagio* 3,0

Fonte: (ITDP, 2008), adaptada pelo autor (2024).

Nota: 1 podendo variar com a demanda.

As dimensdes minimas apresentadas na Tabela 38, acima, totalizam a largura de 41m,
para duas pistas de um corredor de BRT que integra os seguintes componentes: calcada e
ciclovia, duas faixas para o trafego geral, uma faixa exclusiva para 6nibus por sentido e canteiro
central.

As estacOes de passageiros e o ponto de acesso dos usuarios no sistema ao longo do
corredor sdo também importantes componentes de infraestrutura em sistemas de BRT.
Conforme consta no Manual do BRT, a op¢do mais usual € implantar a via exclusiva de 6nibus,
no centro do corredor, de modo a reduzir os conflitos com o trafego geral, nas conversdes, nos
acessos a lotes e estacionamentos. Dessa forma, a estacdo central também podera atender aos
dois sentidos do corredor.

O referido manual explica que, por causa da disponibilidade de espago na via, as
estacdes podem ser dispostas de forma escalonada com duas estacdes em cada ponto de
embarque e desembarque e acesso unilateral, ou apenas uma estacdo em cada ponto de
embarque e desembarque, com acesso por ambos os lados.

As estacOes escalonadas sdo dispostas uma para cada sentido da via, sem criar
sinuosidade e tendo demanda inferior a estagdo Unica. As estacdes Unicas, além de ter um custo
de implantacdo inferior, possibilitam que os usuarios mudem a direcdo do seu deslocamento,
sem precisar trocar de estacdo. No entanto, elas estabelecem sinuosidade no corredor (ITDP,
2008).

O Manual do BRT aduz ainda que o tamanho das estacdes depende do volume de
passageiros, previsto em projeto, na hora de pico. Em fungéo deste volume previsto, a estacéo
podera contar com mais de um berco, admitindo a parada simultanea de mais de um énibus, o

que possibilita também a integracdo entre diferentes linhas (ITDP, 2008).
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O Manual do BRT adverte que a disposicao das estacOes de passageiros na calgada ndo

é indicada, em virtude do nivel de interferéncias com o trafego e com o uso lindeiro,

prejudicando a capacidade do sistema de transporte. Contudo, as estacdes dispostas no centro

da via merecem especial aten¢do quanto a solucdo adotada para 0 acesso de seus usuarios

(ITDP, 2008).
A partir dos projetos do Transmilénio em Bogota, no final dos anos 1990, passou-se a

adotar uma segunda faixa ao longo das estacdes, possibilitando o aumento da frequéncia de

onibus nos corredores, com linhas semiexpressas, que ndo param em todas as estagdes. Para

tanto, dependendo da disponibilidade de espago, podem ser adotados dois modelos de estacgéo,

conforme apresentado na Figura 29, a seguir.

Figura 29 — Modelos de disposicao de estacdo em corredores de BRT
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Duas estagdes escalonadas, com embarque e desembarque em lado tnico e acesso de
pedestres através de passarela NGTM, 2015)

melhor,

trafego

Fonte: ITDP (2008) e NGTM (2015).

Como ressalta o0 Manual do BRT, ndo existe uma solucdo que possa ser considerada

mas h& um conjunto de variaveis, como: disponibilidade de espaco, caracteristicas do

e da demanda, além de outras, que indicardo, qual a melhor solucéo para a implantacao

das estacdes com faixa de ultrapassagem.

Outro ponto de atencdo em projetos de estacdes localizadas no centro da via, diz respeito

as formas de acesso dos usuarios. Nesse aspecto, devem ser consideradas principalmente a
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largura e o volume de trafego das vias a serem atravessadas, além da disponibilidade de espaco
nas calcadas para implantacdo de passarelas.

Na Figura 29, acima, também se encontram exemplificadas duas formas mais usuais de
acesso as estacdes, sendo a primeira em nivel, com faixa de travessia de pedestre, e a segunda,
através de passarelas. E indiscutivel a condigdo mais facil de acesso da primeira alternativa,
travessia em nivel. Entretanto, o impacto desta sobre o trafego geral da via é maior. Essa
alternativa também requer atencdo especial quanto a seguranca do pedestre e dos veiculos nos
pontos de travessia.

A segunda alternativa, com travessia através de passarelas, embora ndo provoque
impacto no trafego geral e seja mais segura para usuarios e veiculos, é mais restritiva em termos
de acesso, dada a necessidade de subir e descer rampas ou escadas, mesmo que estas estejam
de acordo com as normas de acessibilidade (ITDP, 2008).

Para Wri Brasil (2016, p. 85), 0 acesso as estacdes através de passarelas € mais
comumente adotado em rodovias, pelas quais o volume de trafego é elevado e, geralmente, ndo
existem cruzamentos em nivel. Neste caso, também é necessario haver espaco nas calcadas para
implantacdo de rampas e escadas. Caso contrario, ha necessidade de desapropriar imoveis e,
muitas vezes, desviar redes de infraestrutura urbana.

Outras formas de acesso menos usuais sao as passagens subterraneas. Estas também néo
provocam impacto no trafego geral. No entanto, elas impdem restricGes aos usuarios pela
necessidade de acesso através de rampas e escadas que requerem espaco na calcada, além de
serem consideradas menos seguras para circulacdo de pedestres e estarem sujeitas aos
alagamentos e as interferéncias com as redes de infraestrutura.

Quanto ao projeto arquitetdnico da estacdo de passageiros, uma vez que ela se
caracteriza por ser um lugar de fluxo intenso de pessoas, onde nela permanecem por pouco
tempo, devem ser enfatizados os aspectos funcionais como: dimensionamento, legibilidade,
clareza dos fluxos, conforto térmico e acustico, seguranca, protecdo a intempéries, utilizacdo
de materiais resistentes e de facil reposicdo. Em relagdo aos aspectos formais da arquitetura da
estacdo, mais subjetivos, € importante estabelecer a identidade com a cidade e seus usuarios, a
partir do desenho e da programacao visual proprios para o local (ITDP, 2008).

O Manual do BRT enfatiza a relevancia do projeto paisagistico, ao longo dos corredores,
no entorno de estacOes e de terminais de integragdo, como elemento de sombreamento e redugéo
do calor, permeabilidade do solo, principalmente com arborizacdo em canteiros centrais, em

calcadas e em ciclovias, destacando o cuidado na selecdo das espécies que reforcem a
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identidade local, sem, no entanto, criar problemas as redes de infraestrutura aéreas e
subterraneas.

Em sistemas integrados de transporte, os terminais de integracdo ou as estacdes de
integracao sdo os locais onde se realizam as transferéncias de expressivo volume de passageiros
entre as diversas linhas do sistema, conforme o interesse do usuério. Para 0 bom desempenho
de um sistema integrado de transporte, € importante que essas transferéncias ocorram de forma
rapida, confortavel e segura para seus usuarios ((ITDP, 2008).

Na condicdo de lugar de transito intenso de veiculo e pessoas, é fundamental que os
projetos de terminais e estacdes programem espacos de circulagdo bem definidos e
dimensionados, além de totalmente acessiveis a seus usuarios.

Esses terminais ou estacdes de integracdo podem constituir estruturas abertas, onde a
integracdo se realiza com o uso de um sistema de bilhetagem, o qual estabelece um tempo
maximo para a transferéncia de uma linha para outra, ou fechadas, onde suas areas internas sao
“areas pagas do sistema”, para que os usuarios possam efetuar livremente a transferéncia entre
linhas.

Para 0 Manual do BRT, os terminais fechados oferecem maior seguranca quanto a
evasdo de receita do sistema, aléem de permitirem maior celeridade nas transferéncias e conforto
aos usuarios. Todavia, esses terminais necessitam de mais espaco, de forma a acumular um
maior nimero de linhas.

Nos terminais abertos com integracdo temporal, geralmente as transferéncias ocorrem
entre linhas que ficam mais distantes nas vias e nos logradouros do seu entorno, for¢ando o
USuU&rio, muitas vezes, a atravessar ruas ou a percorrer pracas (ITDP, 2008).

Considerando-se os requisitos de rapidez, conforto e seguranca dos usuarios, na
transferéncia entre linhas, os terminais fechados com transferéncia na mesma plataforma,
podem ser considerados o modelo mais adequado. Porém, essa condi¢do depende do equilibrio
entre o nimero de linhas troncais e alimentadoras que operam neste terminal. O mais comum é
existir um numero superior de linhas alimentadoras em relacéo as linhas troncais.

Plataformas distintas para linhas troncais e alimentadoras imp&em ao usuario a
necessidade de um deslocamento maior dentro do terminal, onde devem ser observadas a
seguranca e a acessibilidade do usuario, em virtude da travessia das vias entre plataformas
(ITDP, 2008).

Em razdo do grande fluxo de pessoas em terminais e em estacGes de transferéncia, é

comum que esses equipamentos atraiam para seu entorno o comércio informal, principalmente
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em paises menos desenvolvidos. Tal pratica muitas vezes cria dificuldades para a circulacéo de
pessoas e de veiculos.

Segundo o Manual do BRT (ITDP, 2008), para mitigar a presenca do comércio informal
em torno desses terminais e gerar receita acessoria ao sistema de transporte, é recomendavel
que os terminais disponham de espagos comerciais e de servi¢cos devidamente projetados,
voltados para atender as necessidades de consumo de seus usuarios, sem criar obstaculos aos
fluxos de pessoas. Esses espacos também podem estar localizados fora da area paga do terminal,
possibilitando o acesso de ndo usuarios do sistema, submetendo-se ao controle de quem de
direito, quanto aos artigos comercializados.

Para ITDP (2008), o potencial de atracdo de pessoas em terminais e em estagdes de
transferéncia deve ser considerado para inducdo de novas centralidades terciarias em seu

entorno, valorizando a economia local e reduzindo a necessidade de deslocamento até o centro.

2.3 Sistema de Transporte Urbano na Regido Metropolitana de Belém (RMB)

2.3.1 A origem dos sistemas de transporte por 6nibus em Belem e na RMB

A vitalidade econdémica do periodo de exploracao da borracha na Amazodnia provocou
um forte crescimento econdmico e demografico na cidade de Belém, nas Gltimas décadas do
século XIX, o qual ndo foi acompanhado pela expansdo de sua rede de bondes, notadamente
nas areas mais periféricas da cidade (Ribeiro, 2007).

A partir da segunda década do século XX, comecaram a operar, informalmente, em
Belém, os auto-0nibus, como eram chamados 0s pequenos caminhdes adaptados com carroceria
de madeira para o transporte de passageiros. Esses veiculos, apesar da operacao irregular,
estrategicamente, foram ocupando os espacos desatendidos pelo sistema formal de bondes e
logo passaram a concorrer com estes, fazendo com que, em 1929, fosse inaugurada a primeira
companhia de auto-0nibus e, sete anos mais tarde, a concessionaria de bondes também passasse
a operar com 6nibus, a exemplo do que ja havia ocorrido em outras cidades brasileiras (Stiel,
2001).

Em 1947, foi encerrada a operagédo de bondes elétricos em Belém, com a anulacéo da
concessdo da Para Eletric, abrindo espaco para a expansdo do transporte publico por 6nibus,

operado, na sua maioria, por motoristas autbnomos e pequenas empresas privadas.
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Em sua obra, “Belém: Estudo de Geografia Urbana”, publicada em 1968, Antonio
Rocha Penteado destaca algumas caracteristicas da precariedade do sistema de Onibus que
operava em Belém na década de 1960, provocando insatisfacdo aos seus Usuarios:

i. excessiva concentragdo de linhas com os mesmos itinerarios e terminal em uma sé
area no Centro de Belém, ocasionando a aglomeracao de significativa quantidade de
onibus e o congestionamento do transito em determinados horarios naquele local;

ii. expressiva quantidade de empresas de pequeno porte (cerca de 200) e de operadores
autonomos, dificultando enormemente o controle do sistema;

iii. falta de regulamentagéo da operacgéo;

iv. valor elevado da tarifa (Penteado, 1968);

Nos ultimos anos da década de 1960, o Departamento Estadual de Transito (DET),
iniciou um processo de regulamentacdo dos servicos de transportes por 6nibus em Belém que
estabeleceu a obrigatoriedade da exploracdo dos servicos por empresa legalmente constituida,
com um numero minimo de 6nibus, reduzindo drasticamente o nimero de operadores no
sistema que, em 1975, totalizava dezoito empresas (Mercés, 1998).

Em 1976, o Governo Federal instalou, em Belém, um escritério local da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot), visando realizar uma série de estudos e
projetos de mobilidade na recém-criada Regido Metropolitana de Belém (RMB).

Dentre estes estudos, o Transcol foi o primeiro plano de racionalizagdo do sistema de
transporte coletivo da RMB e, para tal, executou uma ampla Pesquisa Domiciliar (PD) de
origem e destino, em 1978, nos municipios de Belém e Ananindeua, com vistas a conhecer 0s
padrdes de deslocamento da populacdo da Regido Metropolitana de Belém, além de seu perfil
socioecondmico e demografico.

O Transcol destacou, na divisdo modal, o percentual de participacdo do transporte
coletivo, inferior as demais capitais brasileiras, 57% dos deslocamentos, sobrecarregando o
sistema viario principal com o elevado volume de transporte individual. O plano propunha,
dentre suas diretrizes, a implantagdo de faixas preferenciais para os Onibus, nos principais
corredores, embora ja identificasse a auséncia de prioridades na conducéo dos projetos viarios
metropolitanos.

O Transcol definiu, ainda, um conjunto de recomendac@es que visavam a racionalizacao
do sistema de transporte coletivo da Regido Metropolitana de Belém, com énfase para a
implantacdo de corredores prioritarios de dnibus nas principais vias de Belém, sem, no entanto,
propor a integracdo de linhas e, apds sua conclusdo em 1980 ndo chegou a ter éxito na

implantacdo de suas propostas (Geipot, 1980).
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Em 1982, foi criada a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU),
empresa publica estadual, cujo propdsito era o de gerenciar o Sistema de Transporte Publico de
Passageiros (STPP) da recém-instituida Regido Metropolitana de Belém (RMB), a época,
formada pelos municipios de Belém e de Ananindeua e que contava com a rodovia BR-316
como principal corredor de transporte deste sistema (Ribeiro; Travassos, 2010).

Passados cinco anos da instalacdo, a EMTU vinha sendo questionada acerca da
necessidade de elaboracdo do Plano Diretor de Transporte paraa RMB?*, uma vez que o sistema
anteriormente concedido pelo Departamento Estadual de Transito (Detran) era operado com
linhas convencionais, as quais faziam apenas as ligacOes entre os bairros e o centro, sem

integracdo, sobrecarregando as principais vias do centro de Belém.

2.3.2 Estudos e projetos de sistemas integrado de transporte na RMB

Em 1989, o Governo do Estado do Para, por indicacdo da EBTU?®, firmou acordo de
cooperacdo técnica com a Agéncia de Cooperacdo Internacional do Japdo (Jica) para a
elaboracdo do primeiro Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU) da RMB, tendo como
6rgdo executor local a EMTU.

O primeiro PDTU foi o mais completo estudo de transporte urbano ja realizado na
RMB?*, cabendo a EMTU acompanhar e discutir, com a equipe japonesa, todas as etapas do
trabalho, além de prover as condigdes locais para que o0 projeto se realizasse. (Ribeiro;
Travassos, 2010).

O PDTU foi iniciado no final de 1989 e, através de suas pesquisas, elaborou um
profundo diagnostico do sistema de transporte coletivo da Regido Metropolitana de Belém, que
na época era responsavel por 77% do total de deslocamentos motorizados (Jica, 1991). O
diagndstico destacou a forte concentragdo de linhas na avenida Almirante Barroso e na rodovia

BR-316, principais corredores de transporte da RMB.

7 Instrumento de planejamento de transporte fundamental para o desenvolvimento de projetos de médio e longo
prazo que possibilitasse a captacéo de recursos para intervengdes mais significativas na infraestrutura e na operacéo
do sistema.

18 Empresa publica federal responsavel pela condugdo da politica de transporte urbano, a qual ja havia firmado
acordo de cooperagdo técnica entre a Jica para estudos dessa natureza.

19 Com a condugio de consultores privados japoneses, 0 primeiro PDTU realizou um amplo conjunto de pesquisas
e levantamentos, com destaque para a pesquisa domiciliar de origem e destino em amostra representativa dos
domicilios da RMB, na qual foram levantados todos os deslocamentos de seus moradores, por motivo, modo de
transporte e o horéario do deslocamento, além de renda, ocupacéo, idade, género e posse de veiculo. No mesmo
projeto, também foi realizado um amplo levantamento de uso e ocupagdo do solo e da infraestrutura viaria em todo
o territério metropolitano, aqui apresentado no Capitulo 3.
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A Figura 30, a sequir, apresenta os mapas da area central até o Entroncamento e da Area
de Expansdo Metropolitana, com o numero de linhas de 6nibus por trecho de via em 1990 e a
localizacédo dos terminais de bairro de cada linha.

Uma vez que, naquela época, operavam na regido 70 linhas, aproximadamente 44%
destas passavam na avenida Almirante Barroso e na BR-316, no perimetro situado entre a

Estrada do Coqueiro e o Entroncamento, aproximadamente 35%, delas.

Figura 30 — Ntmero de linhas por trecho de via, no centro e na Area de Expansio da RMB
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Fonte: Jica, 1991.

Essa concentracao de linhas nos principais corredores era consequéncia de um modelo
operacional obsoleto, em que o sistema de Onibus ndo era integrado e, por esse motivo, todas
as linhas radiais saiam dos diversos bairros da periferia e necessitavam chegar até o centro,
percorrendo 0s mesmos corredores de acesso & Area Central (PDTU, 1991).

O PDTU 1991 simulou cinco alternativas de redes de transportes, para os anos 2000 e

2010, visando a selecdo daquela que apresentasse maior viabilidade técnica e econémica:

I. Alternativa 1, “rede nada a fazer” sem alteragdo da rede atual, para simular sua
capacidade de atender a demanda futura;
ii. Alternativas 2, 3 e 4 sistemas Tronco Alimentado, com varia¢fes na implantacdo de

novas vias nas alternativas 2 e 4;
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iii. Alternativa 5, introducdo de sistema ferroviério no tronco principal, entre o centro
de Ananindeua e Sdo Braz com 11 estacGes (Jica, 1991, p. 301).

Dentre as alternativas estudadas, a Alternativa 3 foi a que apresentou a maior viabilidade
técnica e econdmica, sendo que a Alternativa 1 demonstrou ndo ter capacidade de suportar a
demanda de trafego em 2010 e, a Alternativa 5 mostrou-se economicamente inviavel em virtude
do custo do sistema ferroviario no ano de 2010.

A Figura 31, abaixo, apresenta a Alternativa 3 do PDTU 1991 para o sistema de
transporte coletivo, que teria como corredores estruturais as avenidas Almirante Barroso e
Augusto Montenegro, a rodovia BR-316, além de seis terminais de integracéo, sendo dois na
BR-316, no Coqueiro e no Entroncamento, um em S&o Braz, um na avenida Pedro Alvares

Cabral com a rodovia Arthur Bernardes e dois no centro da cidade (Jica, 1991).

Figura 31 — Alternativa 3 selecionada para o Sistema de Transporte Coletivo/PDTU, 1991

Fonte: Jica (1991).
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A extingdo da EBTU em marco de 1990 e, posteriormente, da EMTU, impediram a
continuidade das negociagdes entre os governos federal, estadual e a Jica, criando um impasse
para a implantacdo do plano.

A Constituicdo Federal de 1988 estabeleceu um novo marco legal no pais, redefinindo
atribuicbes e competéncias para os entes federativos e concedendo maior autonomia
administrativa e financeira para estados e municipios. Diante desse novo cenario institucional,
em 1999, o Governo do Estado do Paréa solicitou, diretamente a Jica?, a revisdo e atualizacdo
do PDTU de 1990, considerando: i) a precariedade em que se encontrava o STC metropolitano
sob sua gestdo; ii) a ampliacgdo da RMB, com a inclusdo de trés municipios, Marituba,
Benevides e Santa Barbara do Pard; iii) as novas tecnologias aplicadas em sistemas integrados
de transporte por dnibus no Brasil?.

Em 2000, foi iniciada a revisdo e a atualizacdo do primeiro plano diretor de transporte
urbano da RMB, realizado em 1991, no projeto que ficou conhecido como PDTU-2001, com
previsdes de demanda para 2007, 2012 e 2020 (Jica, 2001).

Decorridos dez anos da conclusdo do primeiro plano diretor, nenhuma de suas
recomendaces para o sistema de transporte publico metropolitano havia sido implementada.
Diante deste fato, o diagndstico PDTU-2001 revelou o agravamento das condic¢des de operacéo
do sistema de transporte publico e 0o aumento da concentragdo de linhas nos principais
corredores.

Ambas as etapas tinham como corredores principais a rodovia BR-316, a avenida
Augusto Montenegro e a avenida Almirante Barroso, além do sistema viario principal do Centro
de Belém. A avenida Pedro Alvares Cabral seria um corredor secundario, assim como a avenida
Independéncia, na rede proposta para a segunda etapa em 2020, Figura 32.

Além dos corredores acima mencionados, o plano previa a implantacdo de dez terminais
de integracdo, sendo trés na rodovia BR-316, um em Marituba, um proximo a entrada do

conjunto Julia Seffer e outro no Entroncamento (Jica, 2001).

20 Naguela altura, ndo havia mais a necessidade dessa solicitagdo ser anuida pelo Governo Federal, por ser apenas
um acordo de cooperacédo técnica. Além disso, a Jica, marcava forte presenca no estado do Para a época, com
diversos projetos de cooperacdo técnica e escritério local.

2L No periodo entre 1990 e 2000, muitas inovagdes tecnoldgicas vinham sendo implementadas em corredores de
onibus no Brasil e no mundo, ampliando a capacidade € a eficiéncia de sistemas tronco alimentados.
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Figura 32 — PDTU-2001, Rede de Transporte Coletivo 2005 e 2020

Fonte: Jica (2001).

Apos a conclusdo do PDTU em 2001, o Governo do Estado solicitou & Jica a realizag¢éo
do Estudo de Viabilidade Econémica do Plano, projeto denominado Via Metrdpole, iniciado
em 2002 e concluido em 2003, também por meio de cooperagéo técnica, com a Jica. Esse estudo
desenvolveu os anteprojetos de infraestrutura indicados no Plano Diretor de 2001, incluindo
novas vias, adequacao de vias existentes e terminais, além de desenvolver o projeto basico da
operagéo e da gestdo do sistema de transporte para apropriagéo de custos e realiza¢do do Estudo
de Viabilidade Econbémica.

Para o desenvolvimento dos projetos do sistema de transporte publico, o Via Metrépole
atualizou os dados operacionais do sistema que, em 2003, ja operava com 29 empresas e 165
linhas convencionais, sem integracdo (Jica, 2003).

A Tabela 39, abaixo, especifica as principais vias da area de expansdo da Regido
Metropolitana, bem como, as vias de ligagdo desta com o Centro de Belém, por trecho, com o
numero de faixas de rolamento, a quantidade de linhas de 6nibus, a quantidade de passageiros
transportados por dia e a quantidade de dnibus que circulam nessas vias por dia.



Tabela 39 — Dados operacionais das principais vias da area de expansdo da RMB
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Via Trecho N° N° Pass./ Onibus/
faixas linhas dia dia
BR-316 Mério Covas e Marituba 4 29 88.027 3.606
BR-316 Entroncamento e Mario Covas 6 43 208.971 7.160
Mario Covas Trés CoracOes e BR-316 4 17 98.222 2.831
Mario Covas Trés CoracOes e Augusto Montenegro 4 7 15.536 1.142
A. Montenegro | Méario Covas e Icoaraci 6 30 128.910 4.968
A. Montenegro | Mario Covas e Entroncamento 6 37 198.941 6.170
A. Barroso Entroncamento e Dr. Freitas 8 66 343.472 12.317
A. Barroso Dr. Freitas e S Braz 8 63 283.969 11.092
P. Alv. Cabral Arthur Bernardes e Doca V. S. Franco 6 25 71.270 3.731
P. Alv. Cabral Arthur Bernardes e Entroncamento 4 25 66.763 3.703

Fonte: Jica (2003), adaptada pelo autor (2024).

Os dados apresentados na Tabela 39, acima, evidenciam:

i. Em virtude da manutencdo do sistema convencional, com linhas radiais, ligando o
centro a periferia, houve um incremento significativo do ndmero de linhas nos
principais corredores metropolitanos, com destaque para a avenida Almirante
Barroso e a rodovia BR-316, com 66 e 43 linhas, seguido da Augusto Montenegro
com 37 linhas;

ii. Estes corredores também apresentam o maior volume de passageiros dia;

iii. A avenida Pedro Alvares Cabral, totalmente duplicada, apresenta um volume de
linhas, passageiros e 6nibus, inferior @ metade do corredor Almirante Barroso;

iv. E significativo o volume de linhas, passageiros e 6nibus que saem dos Conjuntos
Cidade Nova, pela Mario Covas e pela BR-316 em diregdo ao Centro de Belém;

A Figura 33, abaixo, retrata o volume de passageiros na hora do pico, no percurso

proposto para o sistema troncal de dnibus que compreende: a rodovia BR-316, as avenidas

Augusto Montenegro, Almirante Barroso, Governador José Malcher, Doca Visconde Souza

Franco, Marechal Hermes e Portugal.



Figura 33 — NUmero de passageiros de dnibus na hora pico, no percurso do sistema troncal
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Fonte: Jica (2003).
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Através da Figura 33, acima, é possivel identificar o perfil da demanda, ao longo do

passageiros.

percurso. Na rodovia BR-316, o volume de passageiros na hora do pico duplica a partir da
avenida Mario Covas, passando de 10.088 para 20.650 que, somados aos passageiros da avenida
Augusto Montenegro, chegam a Almirante Barroso com 36.774, atingindo o maior

carregamento, no trecho seguinte, entre as avenidas Tavares Bastos e Dr. Freitas com 44.398

Com base nos estudos de demanda e nas caracteristicas do sistema viario existente e

exclusiva para 6nibus e as demais vias com faixa prioritéria (Jica, 2003).

proposto, foi definida a nova rede integrada para o Sistema de Transporte Publico
Metropolitano, sendo corredores troncais, com canaleta exclusiva para 6nibus nas avenidas
Almirante Barroso, Augusto Montenegro, e rodovia BR-316. O Projeto previa ainda a

implantacdo da avenida Independéncia, onde haveria um corredor secundario, com faixa
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Além dos corredores, 0 projeto previa a implantacdo de sete novos terminais de
integracado, sendo dois na BR-316, na entrada do conjunto Jalia Seffer e em Marituba, dois na
avenida Augusto Montenegro, dois na avenida Independéncia, um na avenida Mario Covas, na
saida dos conjuntos Cidade Nova e um em Icoaraci, além do aproveitamento de seis terminais

existentes, conforme mostra a Figura 34, a seguir.

Figura 34 — Rede proposta para o Sistema Integrado de Transporte da RMB, Projeto Via Metrépole
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Fonte: Jica (2003).

Afora a rede de transporte, 0 Via Metrépole também propés e avaliou a implantacéo, a
ampliacdo e o melhoramento de outras vias na RMB, conforme mencionado no Capitulo 3,
além de apresentar estudos preliminares para a gestdo do sistema de transporte metropolitano
(Jica, 2003).



154

Apobs a conclusdo do Via Metrépole, em 2003, com a indicacdo de um conjunto de
projetos que se mostraram viaveis, o acirramento das divergéncias politicas entre o0 Governo do
Estado e a Prefeitura Municipal de Belém inviabilizou o avanco das negocia¢des em busca de
captacdo de recursos para a sua implementacao.

Em 2008, o Governo do Estado retomou os estudos de transporte na RMB, a partir da
candidatura de Belém a uma das sedes da primeira fase da Copa do Mundo da Fédération
Internationale de Football Association (Fifa) que se realizou no Brasil em 2014. Para a
realizacdo de tais estudos, foi criado ainda neste mesmo ano, o Nucleo de Gerenciamento do
Transporte Metropolitano (NGTM), como uma unidade da Secretaria Executiva de Projetos
Estratégicos (Sepe), sem autonomia financeira e com a finalidade especifica de implantar o
projeto de mobilidade para RMB, visando a candidatura de Belém a primeira fase da Copa do
Mundo da Fifa, em 2014.

Numa primeira etapa, 0 NGTM executou um conjunto de obras viérias que visavam
facilitar o acesso ao Estadio Mangueirdo e ao Aeroporto Val-de-Cans. Essas obras foram
concluidas em 2010, sendo a segunda etapa, dedicada a implantacdo do Sistema Integrado de
Transporte Metropolitano, que seria 0 projeto de mobilidade para a cidade de Belém receber
jogos da primeira fase da Copa Fifa, em 2014.

Paralelamente & execucdo das obras da primeira etapa, 0 NGTM iniciou as negociagoes
comaJICA, com vistas a atualizacdo do Via Metropole e a captagdo de recursos junto a agéncia
japonesa, para a implantacdo do sistema integrado de transporte metropolitano, sendo esses
estudos iniciados em 2009 e concluidos em 2010, com o nome de Estudo Preparatorio Para o
Sistema de Transporte de Onibus da RMB.

O Estudo Preparatorio realizou a analise de viabilidade econémica, para a captacao de
recursos de empréstimo do Governo do Japdo, através da Jica, na modalidade Ajuda Oficial de
Desenvolvimento (AOD). Diante dos limites de capacidade de endividamento do Estado e do
financiamento de parte da avenida Independéncia com recursos do Governo Federal, o Estudo
de Viabilidade Econdmica limitou-se aos principais corredores do Sistema Integrado de
Transporte Metropolitano: rodovia BR-316, avenidas Almirante Barroso, Augusto Montenegro

e Centro Expandido de Belém?, conforme mostra a Figura 35, abaixo.

220 Centro Expandido de Belém é um conjunto de vias que formam um anel na Area Central, composto pelas
avenidas Governador José Malcher, Visconde de Souza Franco, Marechal Hermes, Boulevard Castilhos Franca,
Portugal, 16 de Novembro, Almirante Tamandaré, pela rua Gama Abreu e pelas avenidas Serzedelo Correia, Gentil
Bittencourt e José Bonifécio até Sdo Bras.



Figura 35 — Sistema Integrado de Transporte Metropolitano e principais corredores objeto do estudo de

viabilidade econdmica
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O Estudo de Viabilidade Econdmica analisou a viabilidade para horizontes de curto,

médio e longo prazo (projecdo para os anos 2013, 2018 e 2025 sucessivamente), ja

incorporando algumas caracteristicas de sistemas BRT que ndo estavam presentes no Via

Metrépole®. Apds sua conclusdo, este projeto tornou-se o documento base para a carta consulta

de pedido de empréstimo do Governo do Estado do Para, junto a Jica, aprovada em 2010 (Jica,

2010).

No &mbito do Governo Federal, foi langado o Programa de Aceleragdo do Crescimento

(PAC), voltado as crescentes demandas para implantacdo de infraestrutura de mobilidade

urbana nas cidades candidatas a sede da Copa do Mundo de 2014, chamado PAC Mobilidade

2 O Estudo Preparatério apontou a necessidade de utilizagdo de dnibus articulado, estacio de passageiros com

pagamento antecipado e embarque em nivel, além de faixas de ultrapassagem nos corredores principais.
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Grandes Cidades. O Ministério das Cidades publicou em fevereiro 2011, a Portaria n°. 65, que
instituiu o processo de selecdo para projetos de mobilidade nas cidades candidatas a sede na
Copa do Mundo da Fifa e, a Prefeitura de Belém habilitou-se a captar recursos para a execucao
dos principais corredores de transporte do municipio.

Desta forma, o projeto inicial do Governo do Estado — que previa um Unico sistema
integrado de transportes metropolitano — foi dividido em dois projetos, sendo um executado
pela Prefeitura Municipal de Belém, com financiamento do Governo Federal, que compreendia
os corredores Augusto Montenegro, Almirante Barroso e Centro Expandido de Belém?, e o
outro sob a responsabilidade do Governo do Estado, com financiamento do governo japonés,

gue compreendia os primeiros 10,8 km da rodovia BR-316.

2.3.3 Projeto operacional do SIT/RMB e situacéo atual do sistema de transporte metropolitano

Em dezembro de 2011, o Nucleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano
(NGTM) passou a ser uma Unidade Gestora de Projeto (UGP), com autonomia administrativa
e orcamentaria. O proposito da UGP consistia na implantacdo do Sistema Integrado de
Transporte da Regido Metropolitana de Belém (SIT/RMB), bem como no desenvolvimento de
todas as a¢des necessarias para tal, como:

i. Administrar os recursos financeiros do projeto;

ii. Realizar as licitacBes e gerenciar os contratos de projetos e obras;

iii. Estabelecer relacOes institucionais entre os diversos entes envolvidos no SIT; e

iv. Desenvolver modelo de gestdo (Para, 2011).

Ap0s dois anos de negociacBes, em setembro de 2012, foi assinado, entre o estado do
Paré e a Jica, 0 Acordo de Empréstimo BZ-P20, no valor de 16,411 milhGes de yenes?, visando
a implantacéo de toda infraestrutura necessaria a operagdo do Sistema Troncal de Onibus da
Regido Metropolitana de Belém (SIT/RMB), estabelecendo como corredor principal a rodovia
BR-316. Quanto aos recursos oriundos do BZ-P20, é oportuno ressalvar que eles também
deveriam ser destinados a contratacdo de servigos de consultoria, para elaboracdo de projetos e

gerenciamento das obras do SIT.

2 Inicialmente, o Centro Expandido de Belém compreendia o seguinte percurso: avenida Governador José
Malcher, avenida Visconde de Souza Franco, avenida Marechal Hermes, avenida Boulevard Castilhos Franca,
avenida Portugal, avenida 16 de Novembro, avenida Almirante Tamandaré, rua Gama Abreu, avenida Serzedelo
Correia, avenida Gentil Bittencourt e avenida José Bonifacio.

%5 Correspondentes a aproximadamente R$ 427,7 milhdes, ao cambio de 1 ¥ = 0,0260 R$.
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Os servigos de consultoria, anteriormente mencionados, haviam sido contratados
mediante concorréncia publica internacional, vencida por um consorcio de quatro empresas
denominado Consorcio Troncal Belém (CTB), cujos trabalhos iniciaram-se em fevereiro de
2014.

Para o desenvolvimento do projeto operacional do sistema integrado de transporte,
foram pesquisadas todas as linhas metropolitanas que operavam na rodovia BR-316 com
itinerarios semelhantes ao sistema troncal proposto e atualizadas as matrizes de origem e
destino do estudo preparatdrio realizado em 2009.

A Figura 36, a seguir, mostra a distribui¢do dos fluxos de passageiros/dia no sistema de
transporte publico, entre as macrozonas Centro de Belém x Area de Expansdo de Belém e
Centro de Belém x Regido Metropolitana, ambas com volume de aproximadamente 370 mil
viagens/dia, sendo os fluxos internos no Centro de Belém, superiores, na ordem de 470 mil

viagens/dia.

Figura 36 — Fluxo de passageiros de transporte publico/dia na RMB, 2014
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Fonte: CTB (2014, p. 32).

A Figura 37, abaixo, apresenta a composicao do trafego, na rodovia BR-316, proximo

ao viaduto da rodovia Mario Covas, considerando o transporte publico e privado, com o nimero
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de passageiros transportados para os anos de 2009 e 2014. Em 2014, no sentido bairro — centro,
verifica-se que 89% dos veiculos privados transportam apenas 11% das pessoas, enquanto 26%
dos veiculos de transporte publico transportam 73% das pessoas naquele local. Esses dados,
evidenciam o acentuado desequilibrio entre os dois modais de transporte, quanto ao nimero de
passageiros transportados, com forte impacto na ocupacdo do espago viario, uma vez que
poucas pessoas deslocando-se em veiculos privados pode traduzir-se como indicio de que elas
ocupam maior espaco Viario.

Diante desse desequilibrio, é impositivo dedicar espaco exclusivo para o sistema de
transporte publico na rodovia BR-316, pelo menos uma faixa por sentido, melhorando, assim,

seu desempenho operacional.

Figura 37 — Composicéo do trafego de veiculos e nimero de passageiros, na rodovia BR-316,
anos 2009 e 2014

Composicao de Veiculos (Corredor BR-316) Passageiros por Modo (Corredor BR-316)
2009 84,6% 15,4% 2009 31,2% 68,8%
4014 89,0% 110% % 2014 | 26.6% 73,4%
_ 2009 85,2% 14,8% _ 2008 31,1% 68,9%
g g
2014 89,6% 10,4% 2014 28,6% 71,4%
i 20% 40% 60% 80% 100¢ 0% 20% 404 60" 80% 100°
Privado = Publico Privado © Publico

Fonte: CTB (2014, p. 39).

Outro dado importante para o projeto operacional do sistema integrado é verificar o
percentual de ocupagédo das linhas convencionais de 6nibus de Ananindeua e de Marituba que
circulam na rodovia BR-316, no pico da manhé, conforme apresentado na Figura 38, abaixo. O
grafico da Figura 38, acima, revela que o trecho critico, para as linhas oriundas de Ananindeua,
localiza-se entre o Campus da Unama na BR-316 e a avenida Tavares Bastos e entre a Alca
Viaria e 0 Campus da Unama na BR-316 para as linhas oriundas de Marituba, sendo que, nas
linhas de Ananindeua, o carregamento ultrapassa a capacidade nominal dos 6nibus.

A Figura 38, abaixo, também evidencia a queda vertiginosa do carregamento de
passageiros, tanto nas linhas de Ananindeua, quanto nas linhas de Marituba, a partir de Sao

Braz, em direcdo ao Centro de Belém.
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Figura 38 — Percentual de ocupacéo das linhas de Ananindeua e Marituba na hora de pico
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Fonte: CTB (2014).

Com referéncia nos resultados dos levantamentos de campo e na atualizacdo das
pesquisas anteriores, foi definido o plano basico de operacdo das linhas troncais do sistema
integrado de transporte metropolitano, considerando a necessidade de implantacdo de trés
terminais de integracdo ao longo do corredor BR-316: um em Ananindeua e dois em Marituba?,
conforme apresentado na Figura 39, a seguir. E importante esclarecer, de antem&o, que o plano
basico de operacdo das linhas troncais norteou o desenvolvimento do projeto operacional e dos

projetos de infraestrutura.

% Nesse estudo ja foi incluido o projeto operacional da expansdo de 5 km, do atual corredor, com a previsdo do
terminal Marituba 2 em frente ao bairro Almir Gabriel, no km 16, da rodovia BR-316, além do Terminal Marituba
1que sera executado nessa etapa.
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Figura 39 — Plano bésico de operagdo das linhas troncais
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Fonte: CTB (2014).

O plano operacional das linhas troncais previa a saida de duas linhas de cada terminal:
a Linha Expressa e a Linha Paradora. A Linha Expressa deveria parar apenas nos terminais e
na Estacdo Tavares Bastos, proxima ao Entroncamento e em S&o Braz, a partir desse ponto,
essas linhas deveriam parar em todas as estacdes do Corredor Centro Expandido de Belém?#'. Ja
as Linhas Paradoras deveriam sair de cada terminal, parando em todas as esta¢0es da rodovia
BR-316 e as da avenida Almirante Barroso, retornando de Sdo Braz.

O projeto também elaborou um plano bésico para as linhas alimentadoras, concebidas a
partir das linhas convencionais existentes que possuem itinerarios semelhantes ao sistema
integrado proposto, sendo essas linhas descontinuadas, ap6s a implantacdo do SIT/RMB (CTB,
2014).

Juntamente com o sistema tronco alimentado, operando nos corredores BR-316,
Almirante Barroso, passando por Sdo Braz e indo até o Centro de Belém, continuard operando
um conjunto de linhas convencionais metropolitanas que possuem itinerarios diferentes. Além
dessas, todas as linhas metropolitanas convencionais que adentram na rodovia BR-316, no
trecho entre a avenida Mario Covas e o Entroncamento, também continuardo operando no

sistema metropolitano, sem integracao fisica e tarifaria com o SIT.

27 No projeto original, seria implantado pela Prefeitura de Belém, um corredor exclusivo para o sistema BRT no
Centro Expandido de Belém, com estagdes de passageiros fechadas e com circulacéo pela faixa do lado esquerdo
das vias em pavimento em concreto.
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A Figura 40, abaixo, mostra a rede projetada de linhas alimentadoras vinculadas a cada
terminal de integracdo e aprovada pelo NGTM em 30 de maio de 2014, as quais foram

concebidas a partir das linhas convencionais que serdo descontinuadas.

Figura 40 — Rede projetada de linhas alimentadoras por terminal de integracdo
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Fonte: CTB (2014).

O perfil do carregamento das linhas no corredor BR-316, anteriormente apresentado,
esta diretamente relacionado a estrutura viaria, ao uso do solo e ao modelo de operacdo do
sistema de transporte coletivo atual.

Atualmente, as linhas convencionais saem de diversos bairros da periferia metropolitana
em direcdo a rodovia BR-316, onde os 6nibus chegam com excesso de passageiros e assim
permanecem até a regido do Entroncamento. Somente a partir deste ponto, ha um volume maior
de desembarque de passageiros.

As linhas que seréo descontinuadas com a implantagéo do SIT chegam a S&o Braz com
cerca de 50% da ocupacédo nos dnibus e, no Centro de Belém, com menos de 30%. Tal situacédo
provoca um volume excessivo de onibus circulando nas principais vias da Primeira Légua
Patrimonial, com baixa ocupacdo, provocando severos impactos ambientais e na circulacdo

dessas vias.
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No sentido contrério, do centro para o bairro, o elevado nimero de linhas convencionais
que se acumulam na rodovia BR-316 se dispersa ao sair desta, atendendo a poucos bairros
periféricos, com baixa frequéncia e grandes distancias entre o ponto de desembarque e a
residéncia, fazendo com que seus usuarios sejam obrigados a utilizar outros modos de transporte
complementares, ou a realizar longas caminhadas a pé.

O Mapa tematico 01, constante do Apéndice, apresenta a rede de linhas convencionais
do sistema de transporte metropolitano que serdo descontinuadas com a implantacdo do
SIT/RMB, juntamente com a densidade, por Setor Censitario (IBGE, 2022) em habitantes /
hectare (hab/ha), em uma faixa de 500 m para cada lado da referida rede?. Este mapa permite
identificar a proporg¢do da populacdo que mora a uma distancia maxima de até 500 m, em cada
municipio por onde circula essa rede.

Atualmente, essas linhas saem de diversos bairros dos municipios de Ananindeua,
Marituba, Benevides, Santa Barbara do Para e Santa Izabel do Para e se dirigem ao Centro de
Belém, através da rodovia BR-316 e da avenida Almirante Barroso.

A Tabela 40, a seguir, sistematiza os dados sobre a populacdo dos municipios onde
circulam as linhas metropolitanas que serdo descontinuadas com a implantacéo do SIT/RMB?,
juntamente com a estimativa de populacdo residente em cada municipio, na faixa de 500m da
rede dessas linhas® e a propor¢do da populacdo residente nesta faixa em relacdo a populacéo

total.

Tabela 40 — Proporcéo da populagdo que mora em até 500m da rede atual de linhas metropolitanas que serdo
descontinuadas

L , . . . Santa | Santa
Municipio Belém | Ananindeua | Marituba | Benevides | | Total
Barbara | Izabel

Populagdo municipal* 1.303.389 478.778 110.515 63.567 21.089 | 73.019 [2.050.357
Populagdo na faixa de
500m da rede de linhas | 201.751 195.469 63.016 45.353 8.311 | 10.995 | 524.895
descontinuadas

% da populagdo na faixa

. 15,48 40,83 57,02 71,35 39,41 15,06 25,60
de 500m da rede de linhas

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
Nota:! Censo Demografico (IBGE, 2022)

28 Considerando ser 500m distancia adequada para o percurso a pé do usudrio do sistema de transporte coletivo.
29 Censo Demografico (IBGE, 2022).

30 A estimativa de populagio, com base nos dados de 2022 do Censo Demografico do IBGE, sendo a populagéo
dos setores censitarios, que ndo se encontram integralmente dentro da faixa de 500m da rede, estimada pela
proporg¢do da area dos setores, que se encontra na referida faixa.
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Alguns aspectos devem ser destacados nos resultados apresentados na Tabela 41, acima:

i. A propor¢do pequena observada no municipio de Belém (15,48%) reforca ndo sé a
cobertura reduzida da rede atual de linhas metropolitanas que se destinam a este
municipio, mas também a necessidade de integracdo entre os sistemas municipal e
metropolitano;

ii. Em relacdo ao municipio de Santa Isabel do Para, também se observa uma proporc¢éao
pequena (15,06%), em virtude de sua linha atual atender no municipio apenas o eixo
da rodovia BR-316 e a sede.

iii. Os demais municipios apresentam uma proporcao superior a 39,41%, chegando, a
71,36 % em Benevides, 0 que pode ser considerada boa.

Embora a proporcao da populacdo residente na faixa de 500m da rede seja superior a
média das principais regides metropolitanas nacionais, ndo se pode considerar a prestacdo do
servico satisfatoria, dada a precariedade da operacdo atual, caracterizada pela inexisténcia de
uma rede integrada de transporte, pela baixa frequéncia das linhas, pela irregularidade nos
horéarios de viagens, pelo estado de conservacéo e pela idade média dos 6nibus.

O Anuario da Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU)
respectivo ao periodo que compreende os anos de 2023 a 2024 apresentou nimeros indicativos
da queda da demanda de passageiros. Tais numeros sao equivalentes aos dos ultimos dez anos
(isto é, periodo compreendido entre os anos 2013-2023) nos sistemas de transporte por 6nibus,
com base nos dados de nove das principais areas urbanas brasileiras®, onde foram realizados
levantamentos nos meses de abril e outubro de cada ano.

O gréfico da Figura 41, a seguir, mostra que o declinio do numero de passageiros
equivalentes nesses sistemas iniciou-se em 2015 e manteve- se relativamente estavel entre os
anos de 2017 a 2019. Em abril de 2020, a demanda de passageiros apresentou queda vertiginosa,
em virtude da pandemia de covid-19 e, a partir daquele ano, embora voltasse a crescer, ndo
recuperou mais 0s volumes de passageiros anteriores a pandemia, chegando em outubro de

2023 com, aproximadamente, 55 % da demanda de outubro de 2013.

31 As areas urbanas analisadas foram: Belo Horizonte (municipal), Curitiba (municipal), Fortaleza (municipal),
Goiénia (municipal e intermunicipal metropolitano), Porto Alegre (municipal), Recife (municipal e intermunicipal
metropolitano), Rio de Janeiro (municipal), Salvador (municipal) e S&o Paulo (municipal).
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Figura 41 — Passageiros equivalentes transportados por més (abril e outubro), nos sistemas de
transporte por dnibus (2013-2023)
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Fonte: NTU (2024).

O crescimento do trabalho remoto, associado a intensificacdo significativa do uso de
transportes por aplicativo, e o incremento da participacdo da motocicleta e da bicicleta na
divisdo modal de muitas cidades brasileiras sd@o considerados os principais fatores que
impactaram na reducdo da demanda dos sistemas de transporte coletivo por 6nibus (NTU,
2024).

Tais mudancas vém contribuindo para a elevagdo dos niveis de congestionamento nas
principais vias, provocando um ciclo perverso de degradacédo do sistema de transporte publico,
conforme mencionado no Capitulo 1 deste trabalho (ANTP, 1997).

Embora a Regido Metropolitana de Belém ndo esteja entre as areas urbanas pesquisadas
no Anuario NTU de 2023-2024, a reducdo de demanda também foi verificada nos estudos
realizados para a atualizacdo do projeto operacional em 2022.

A dificuldade de acesso a rede de transporte coletivo e a limitada opcao de destinos nos
bairros periféricos da area de influéncia do SIT fazem com que os usuarios que moram distantes
do eixo da rodovia BR-316 utilizem outros meios de transporte para chegar a ela, por onde
passam diversas linhas com maior frequéncia e mais opg¢des de destino.

Dentre estes meios de transporte, 0 moto taxi, ou moto por aplicativo, vem sendo uma
das op¢des frequentemente utilizadas pelos usuarios. A Figura 42, abaixo, apresenta 0 mapa da
rodovia BR-316 na érea de influéncia do SIT, onde se encontram cadastrados, nos primeiros
11km, oito pontos de moto taxi, na plataforma digital Google Maps.

A presenca desses pontos, na confluéncia da rodovia, com vias secundarias de

penetracdo nos bairros, revela a precariedade do atual sistema de transporte coletivo para o



atendimento na totalidade dos deslocamentos, obrigando os usuérios, a realizar transferéncia

para outro modal e a pagar outra tarifa, em condicGes desfavoraveis de conforto e de seguranca.

Figura 42 — Pontos de moto taxi na rodovia BR-316, na area de influéncia do SIT
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Mesmo diante da inseguranca para a guarda e para a circulagdo com a bicicleta, este

meio de transporte também vem sendo amplamente utilizado para acesso as linhas de transporte
coletivo ao longo da rodovia BR-316.

A Figura 43, a seguir, apresenta fotografia de um local, no km 5,14 da rodovia BR-316,

entre as ruas Oswaldo Cruz e Débora Calandrini, onde os usuarios do sistema de transporte

coletivo deixam suas bicicletas, presas a grade de um muro, para realizar um transbordo naquele
ponto e seguir viagem de Onibus.
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Fonte: Acervo do autor (2024).

Tal situacdo reforca o potencial de uso da bicicleta na integracdo com o transporte
publico, conforme anteriormente mencionado, sendo que algumas condigdes especificas
daquele ponto devem ser observadas como vantajosas para essa transferéncia, em relacdo a
outros pontos da rodovia BR-316. As condi¢es especificas sdo as seguintes:

i. Primeiramente, observa-se a extensdo e a ocupagéo rua Oswaldo Cruz, ao longo de
seus 4 km;

ii. A existéncia de uma passarela com rampa, naquele ponto. Esse tipo de passarela

possibilita a travessia de ciclistas, além dos pedestres;

iii. A dinAmica permanente de comércio de rua, de ponto de moto taxi, além da intensa

circulagdo de pessoas, naquele ponto, em fungdo da passarela, favorecendo a

seguranca para que os ciclistas deixem sua bicicleta presa ao muro.

2.4 O Sistema Integrado de Transporte da Regido Metropolitana de Belém — SIT/RMB

Os projetos executivos de infraestrutura e o projeto operacional do Sistema Integrado
de Transportes da Regido Metropolitana de Belém (SIT/RMB) foram concluidos em maio de
2015, e a execucdo da infraestrutura s6 se iniciou em dezembro de 2018, apds um longo
processo de delegacdo dos primeiros 18 km da rodovia BR-316 pelo Departamento Nacional

de Infraestrutura de Transporte (Dnit) para o estado do Pard. Nesse processo, houve duas
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concorréncias internacionais para a contratagdo de empresa executora das obras de
infraestrutura, uma vez que a primeira concorréncia fracassou.

Os principais componentes de infraestrutura da rodovia BR-316, essenciais as analises
do presente trabalho, bem como o projeto operacional das linhas troncais e das linhas
alimentadoras e a estrutura de gestdo do SIT séo apresentados a seguir.

2.4.1 Infraestrutura do SIT, na area de influéncia da rodovia BR-316

Com vistas a permitir a anélise das condi¢des de acessibilidade dos usuarios do SIT na
rodovia BR-316, a descricdo de sua infraestrutura esta dividida em dois principais
componentes:

o Infraestrutura viaria que também inclui obras de arte especiais (passarelas, viaduto
de Ananindeua e passagens inferiores de acesso aos terminais); e
¢ Edificacbes, compreendendo, neste trabalho, as EstacGes de Passageiros da rodovia
BR-316 e os terminais de Integracdo de Ananindeua e de Marituba®2.
A Figura 44, a seguir, apresenta os 10,8 km iniciais da rodovia BR-316, onde esta sendo

implantada a infraestrutura do SIT.

Figura 44 —

Infraestrutura do SIT, na rodovia BR-316
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Fonte: NGTM (2023).

%2 Por ndo se incluirem na area objeto do presente estudo, ndo estdo aqui analisadas as Estacdes de Passageiros da
avenida Almirante Barroso, o edificio do Centro de Controle Operacional e a Garagem Metropolitana de uso
exclusivo de operadores do sistema.
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A intervencao nos primeiros 10,8 km da rodovia BR-316 abrange os municipios de

Belém, Ananindeua e Marituba e compreende um conjunto de equipamentos, conforme

apresentado na Tabela 41, abaixo:

Tabela 41 — Extensdo da rodovia BR-316 por municipio e equipamentos
L Extensdo (km) o
Municipio EstacOes Terminais Passarelas
Lado norte Lado sul
Belém 0,90 1,70 2 0 2
Ananindeua 8,60 7,80 10 1 9
Marituba 1,3 1 1 2
Total 10,8 13 2 13
Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

Pela Tabela 41, acima, verifica-se, portanto, que no Municipio de Ananindeua situa-se
0 maior trecho de intervengéo, onde se localiza a maioria dos equipamentos.

O projeto para a referida rodovia compreende a faixa de dominio de 50m de largura,

embora, no trecho, existam alguns segmentos com faixa de dominio de 60m. A Figura 45,

abaixo, apresenta o trecho onde sera implantado o SIT, na rodovia BR-316, com o limite

municipal e a faixa de dominio por segmento.

Figura 45 — Limites municipais e faixa de dominio da rodovia BR-316 e principais equipamentos,
km 0 e km 10,8
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Essa variacdo de faixa de dominio ndo alterou o perfil tipico definido para o projeto de
corredor de 6nibus na rodovia BR -316, que adotou a largura maxima de 50m em todo o trecho
compreendido entre os km 0 e 0 km 10,8, com as seguintes caracteristicas, Figura 46:

i. Calcadas acessiveis com 3,5 m de largura, sendo 2,5m de passeio e 1m de faixa

gramada e arborizada, em ambos os lados;

ii. Ciclovias junto as calcadas com 2,5 m de largura, em ambos os lados;

iii. Trés faixas por sentido, com pavimento flexivel e 11,5m de largura, em concreto
asfaltico, para o trafego geral;

iv. Duas faixas exclusivas, sendo uma para cada sentido, em Concreto Portland, com 4
m de largura, junto ao canteiro central, para a circulacdo das linhas troncais de 6nibus,
com faixa de ultrapassagem nas estacoes;

v. Canteiro Central gramado e arborizado, com largura variavel;

vi. Treze passarelas, acessiveis, dotadas de rampas e escadas, para a travessia da
rodovia, sendo onze com acesso as estacOes de passageiros e com paraciclo no
canteiro central, além de duas para a travessia de pedestres, em frente aos terminais
de integragdo Ananindeua e Marituba, sendo a distancia média entre as passarelas
em todo corredor de, aproximadamente, 680m;

vii. Quatro pontos de retorno bidirecionais semaforizados, com travessia de pedestre em
solo;

viii. Duas faixas para a travessia de pedestre semaforizadas, com acesso as estacoes,
localizadas no Centro de Ananindeua (Estagdes 11 e 12);

ix. Trés viadutos, sendo um viaduto com quatro pétalas, situado no Km 6, ligando a rua
Ananin ao terminal Ananindeua e possibilitando retorno em todos os sentidos; e dois
viadutos com uma pétala nos cruzamentos com a avenida Independéncia e com a
Alca Viaria, eliminando retornos que existem nesses pontos e que impactam na
fluidez da rodovia;

X. Quatro passagens inferiores, com dois sentidos, ligando as faixas exclusivas das

linhas troncais aos terminais de integracdo Ananindeua e de Marituba.



Figura 46 — Perfil tipo da rodovia BR-316, no corredor do SIT
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O projeto dos passeios com 2,5m de largura inclui os seguintes componentes: rampas
para acessibilidade universal em todos os locais de travessias; arborizacdo entre a ciclovia e o
passeio; piso tactil e iluminacdo publica adequada®, estabelecendo boas condicdes de
caminhabilidade para os pedestres, ao longo de todo o corredor; e 0 acesso as estacdes, atraves
de passarelas. Embora esses componentes oferecam uma condi¢do segura para a travessia da
via, ha, ainda, notdria restri¢cdo para pessoas com mobilidade reduzida.

As ciclovias arborizadas e iluminadas dispostas junto as calcadas possibilitam maior
conforto e seguranca para a circulacdo dos ciclistas que também irdo dispor de paraciclos em
frente as estagcdes, além dos bicicletarios nos terminais de integracdo e acesso as vias

secundarias e aos lotes lindeiros, sem necessitar cruzar a rodovia.

2.4.1.2 Edificagdes de acesso ao SIT na rodovia BR-316

Os terminais de integracdo e as estacdes de passageiros sdo 0s principais pontos de
acesso dos usuarios ao SIT na rodovia BR-316. Nesses locais, também sera possivel realizar a
transferéncia entre linhas, sem que o usuario deva pagar outra tarifa.

i EstacOes de passageiros

As estacOes de passageiros implantadas no canteiro central da rodovia BR-316 séo,
juntamente com os terminais de integracdo, as principais portas de entrada dos usuarios no
SIT/RMB.

3 Na ciclovia e na calgada, sera implantado posteamento com distancia média de 35 m e altura de 12m, com duas
luminarias: uma de 1x302W direcionada para a via (12m) e outra de 1x63W direcionada para a calgada (4m), com
iluminamento médio de 20 lux (CTB, 2021).
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Ao longo da rodovia BR-316, serdo implantados 13 pares de estacdes de passageiros,
escalonadas, uma para cada sentido de trafego da via, conforme a Figura 47, abaixo, com
distancia média de 680m entre cada par. Dentre os 13 pares de estacGes, 11 sdo acessiveis
através de passarelas e dois estdo localizados no Centro de Ananindeua, através de faixas de
pedestres semaforizadas em virtude do grande fluxo de pessoas nessa regido e das

caracteristicas de ocupagdo as margens da rodovia.

Figura 47 — Planta tipo do modelo de estacGes de passageiros do SIT/RMB, escalonadas
com passarela de acesso
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Fonte: NGTM (2015).

As estacOes de passageiros serdo construidas em estrutura metalica, com fechamento
em chapa expandida de aluminio. Apresentam painel termo acustico em a¢o galvanizado e vidro
temperado, além do que as estacdes tém area de 100m?, sio dotadas de uma bilheteria, de trés
catracas e de uma porta de acesso a pessoas com necessidades especiais (PNE), contam com
assentos em longarinas, com quatro portas automaticas para embarque e desembarque no
onibus, com piso (sendo este nivelado com o piso dos 6nibus e piso tactil) e saida de emergéncia
(NGTM, 2015), Figura 48, a seguir.
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Figura 48 — Vistas e planta baixa da Estacdo de Passageiros
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il Terminais de integracdo

Os terminais de integracdo de Ananindeua e Marituba serdo os principais pontos de
transferéncia de passageiros entre as linhas troncais e alimentadoras. Os terminais de integracao
podem também receber usuarios que chegam a pé, de carro, de motocicleta, de taxi, por meio
de veiculos de aplicativos, ou de bicicleta. Para os usuarios que acessam o sistema em outros
modais, o0s terminais dispem de estacionamento de veiculos, de motocicletas, de areas de
embarqgue e desembarque e de bicicletario coberto e com vigilancia, além de espagcos comerciais
e lanchonetes, nas areas internas (NGTM, 2015).

Inspirados no modelo das ruas da Cidadania de Curitiba, os terminais de integracéo de
Ananindeua e de Marituba terdo, ainda, em seu prédio administrativo, uma agéncia da Estacéo
Cidadania, 6rgdo publico estadual, vinculado a Secretaria de Estado de Planejamento e
Administracdo (Seplad), que presta atendimento a populacdo com postos avancados de diversos
6rgdos das administragdes publicas estadual, municipal e federal (NGTM, 2015).

A Tabela 42, a seguir, apresenta uma sintese dos quantitativos de vagas de estacionamento por
modal de transporte, além do ndmero de espacos comerciais e lanchonetes de cada terminal de

integracao.
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Tabela 42 — NUmero de vagas de estacionamento e espacos comerciais por terminal de integracao

el Terminal de Terminal
Ananindeua de Marituba
Vagas de estacionamento de veiculos 98 131
Vagas de estacionamento de motocicletas 14 32
Vagas de estacionamento de bicicletas 78 84
Lojas 6 6
Lanchonetes 3 3
Plataformas 3 2

Fonte: NGTM (2015).

A circulagéo entre as plataformas de linhas troncais e alimentadoras, em ambos o0s
terminais, sera efetuada através de passarela, com acessos por meio de rampas, escadas e
elevadores.

O Terminal de Integracdo Ananindeua esta localizado no km 6,5 da rodovia BR-316,
lado sul, entre a rua da Cohaspa e o Instituto Evandro Chagas (IEC) e em frente a Associacao
Atlética Banco do Brasil (AABB).

Este terminal contara com trés plataformas de embarque e desembarque de passageiros,
sendo duas para as linhas alimentadoras e uma para as linhas troncais. Sua area total é de,

aproximadamente, 105.000 m? e a area construida sera de, aproximadamente, 11.742,00m?.

Figura 49 — Planta Geral do Terminal Ananindeua
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Em virtude da implantacdo do viaduto de Ananindeua e da configuracgao da gleba cedida
pela Unido para implantacdo do Terminal Ananindeua, este equipamento conta com uma area

desocupada de aproximadamente 2,8 ha ao seu lado, Figura 50, a seguir.

Figura 50 — Area remanescente a0 lado do Terminal Ananindeua
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Fonte: Google Earth, adaptada pelo autor (2024).

O Terminal de Integracdo Marituba localiza-se no km 10,6 da rodovia BR-316, ponto
final do corredor, lado norte, proximo a interse¢cdo com a Alga Viaria. Este terminal tera duas
plataformas de embarque e desembarque, sendo uma para linhas alimentadoras e uma para

linhas troncais. Sua area total ¢ de, aproximadamente, 69.000m? e a &rea construida sera de,
aproximadamente, 9.350,00m?,
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Figura 51 — Planta Geral do Terminal Marituba
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2.4.2 Operagéo do SIT

A reducdo da demanda de passageiros no sistema de transporte publico da Regido
Metropolitana de Belém, apds a pandemia de covid-19 e a ndo execucédo do corredor de BRT
no Centro Expandido, por parte da Prefeitura de Belém, obrigaram a revisdo do projeto
operacional do SIT/RMB, executado em 2015. As principais alteragdes do projeto foram:

i. A substituicdo dos 6nibus articulados nas linhas troncais, com capacidade para 130
passageiros, por onibus Padron, com portas dos dois lados e capacidade para 93
passageiros;

ii. A criacdo de um novo itinerario no centro expandido de Belém, para as linhas troncais
expressas, as quais passardo a percorrer dois itinerarios diferentes a partir de S&o Braz,;

iii. A implantacdo de faixas preferenciais para 6nibus, do lado direito das vias do centro
expandido de Belém, com paradas convencionais.

Dessa forma, as trés linhas troncais que partem de cada um dos terminais de integracéo
circulardo nas faixas exclusivas da rodovia BR-316 e da avenida Almirante Barroso assim
divididas:

i. Duas Linhas Troncais Expressas sairdo de cada um dos terminais pelas vias exclusivas

da rodovia BR-316 e da avenida Almirante Barroso, parando apenas nas estagdes do
Entroncamento com embarque e desembarque pelo lado esquerdo. A partir de S&o

Braz, essas linhas realizam dois itinerarios distintos, em faixas preferenciais junto a
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calcada com embarque e desembarque pelo lado direito, nos corredores do Centro
Expandido de Belém. No itinerario de ida, uma Linha Troncal Expressa percorrera as
avenidas Governador José Malcher, Doca Visconde Souza Franco, Marechal Hermes
indo até o Ver o Peso. Em seu itinerario de volta, essa linha percorrera as avenidas
Gentil Bittencourt, José Bonifacio e Almirante Barroso. Ja a outra Linha Troncal
Expressa percorrerda, no itinerario de ida, a avenida Conselheiro Furtado, a rua Padre
Eutiquio seguindo até a Praca da Bandeira. Em seu itinerario de volta, essa outra linha
expressa percorrerd a rua dos Mundurucus e as avenidas José Bonifacio e Almirante
Barroso;

ii. Uma Linha Troncal Paradora saira de cada um dos terminais percorrendo apenas a
rodovia BR-316 e a avenida Almirante Barroso, até Sao Braz, pela canaleta exclusiva,
parando em todas as estacOes dessas vias, com embarque e desembarque pelo lado
esquerdo e podendo integrar com as linhas troncais expressas nos terminais e nas
estacOes do Entroncamento;

iii. Vinte e cinco Linhas Alimentadoras sairdo de cada um dos terminais, sendo assim
distribuidas: onze sairdo do terminal de Ananindeua para circular nos diversos
bairros daquele municipio e catorze sairdo do terminal de Marituba para circular nos
bairros de Marituba (nove linhas), de Benevides (trés linhas), de Santa Izabel do Para
(uma linha) e de Santa Barbara do Para (uma linha) (NGTM, 2023).

A Tabela 43, apresenta, por terminal de integracdo, a relacdo de linhas troncais e
alimentadoras do SIT, com suas respectivas frotas operacionais, frequéncias na hora de pico,

no dia Gtil e o nimero de lugares ofertados na hora de pico.



Tabela 43 — Linhas do SIT por terminal de integracgdo, frota, frequéncia e lugares ofertados
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) _ Linha Frequéncia  |Lugares®
Terminal Tipo de Frota
. . Hora | Dia Hora
Servico Cadigo Nome Oper. ) . )
pico | util pico
Troncal A101 | Ananindeua - Ver-O-Peso 20 20 202 1860
Expresso |A102 | Ananindeua - Pca. da Bandeira 17 17 171 1581
Troncal )
A201 | Ananindeua - Sao Braz 14 18 181 1350
Parador
A301 | Ananindeua - Verdejante 2 3 30 240
A302 | Ananindeua - Olga Benério 2 3 30 240
A303 | Ananindeua - Jalia Seffer 3 7 70 560
Ananindeua A304 | Ananindeua - Aguas Brancas 8 12 121 960
A305 | Ananindeua - Aura 3 6 60 480
Alimentador |A306 | Ananindeua - Floresta Park 1 3 30 240
A307 | Ananindeua - Cidade Nova 8 8 15 151 1200
A308 | Ananindeua - PAAR 12 13 131 1040
A309 | Ananindeua - Curugambi 3 4 40 320
A310 | Ananindeua - Distrito Industrial 5 8 80 640
A311 | Ananindeua - Ananin/ PAAR 6 11 111 880
Troncal M101 | Marituba - Ver-O-Peso 13 13 131 1209
Expresso |M102 | Marituba - P¢a. Da Bandeira 16 16 161 1488
Troncal
M201 | Marituba - Sdo Braz 26 26 262
Parador 1950
M301 | Marituba - Umaris 2 5 50 400
M302 | Marituba - Albatroz 4 7 70 560
M303 | Marituba - Decouville 2 3 30 240
M304 | Marituba - Beija-Flor/ Santa Clara 3 3 30 240
M305 | Marituba - Don Aristides 2 5 50 400
Marituba ) ) )
M306 | Marituba - Unido Ceramica 3 5 50 400
M307 | Marituba - Almir Gabriel 3 3 30 240
Alimentador
M308 | Marituba - Canaa 3 3 30 240
M309 | Marituba - Murinin 13 13 131 1040
M310 | Marituba - Benevides/ Cajueiro 6 6 60 480
M311 Marituba - Benevides/ Madre Tereza | 9 9 90 720
M312 | Marituba - Viver Melhor Marituba 2 3 30 240
M313 | Marituba - Sta. Barbara 7 5 50 400
M314 | Marituba - Sta. Isabel 5 3 30 240

Fonte: Artran (2024), adaptada pelo autor (2024).

Nota: @ Capacidade nominal de passageiros por tipo de dnibus x nimero de viagens na hora de pico.
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Os dados operacionais apresentados na Tabela 44 demonstram a elevada frequéncia, na

hora de pico e em dia Util, das linhas do SIT na rodovia BR-316, caracterizando a via, como

corredor de transporte de alta capacidade, onde se destacam os seguintes valores:

i. 44 Onibus/hora de pico e 443 Onibus/dia, das linhas troncais paradoras, param nas

V.

treze estacGes de passageiros da rodovia BR-316 em direcdo a Sdo Braz, ofertando

3.300 lugares/hora de pico;

. 110 6nibus/ hora de pico e 1.108 dnibus/dia, das linhas troncais, saindo do terminal

Ananindeua em dire¢do a S&o Braz e ao Centro de Belem, ofertando 9.438 lugares/
hora de pico;

85 6nibus/ hora de pico e 854 Onibus/dia, das onze linhas alimentadoras, chegam no
terminal Ananindeua, vindas dos bairros de Ananindeua, ofertando 6.800 lugares/

hora de pico;

. 55 6nibus/ hora de pico e 554 Onibus/ dia, das trés linhas troncais saindo do terminal

Marituba em direcdo ao Terminal de Ananindeua, a Sdo Braz ao Centro de Belém,
ofertando 4.647 lugares/ hora de pico;

73 0Onibus/ hora de pico e 731 6nibus/ dia, das quatorze linhas alimentadoras,
chegando no terminal Marituba, vindas dos bairros de Marituba, Benevides, Santa

Bérbara do Para e Santa Izabel do Pard, ofertando 5.840 lugares/hora de pico;

As frequéncias dos dnibus e o nimero de lugares ofertados, para acesso as estagdes de

passageiros e aos terminais de integracdo, anteriormente apresentados, fazem destes locais,

polos de boa acessibilidade, considerando o sistema de transporte coletivo.

Este dimensionamento foi pautado pelo estudo de demanda do projeto operacional,

atualizado ap6s a pandemia de covid-19, que tomou por base, a demanda atual das linhas que

serdo descontinuadas, chegando a um total estimado de 206.638 (duzentos e seis mil, seiscentos

e trinta e oito passageiros) /dia util.

Toda operacdo do SIT/RMB serd monitorada pelo Sistema de Controle Operacional

(SCO) que tera seus principais componentes instalados nas vias, nos terminais de integracéo,

nas estacdes de passageiros, nos veiculos e no Centro de Controle Operacional, este construido

no Centro Administrativo do Estado, na avenida Augusto Montenegro.

O SCO tera como principais funcionalidades:

i. Controle da oferta de viagens com posicionamento geogréfico dos dnibus, em tempo

real, horarios de partida e chegada, integrado ao sistema de informages ao usuario;
Controle da demanda, incluindo passageiros pagantes, passageiros com descontos e

passageiros com direito a gratuidade;
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iii. Monitoramento de seguranga atraves de 245 cameras instaladas em terminais de

integracao, estaces e vias exclusivas, além das cameras dos 6nibus;

iv. Controle de portas automaticas de estacOes e de painéis de mensagens variaveis em

terminais de integracao, estagdes e Onibus das linhas troncais;

v. Controle semaforico no corredor BR-316 (NGTM, 2023).

Para operar esse sistema de transporte, 0 Governo do Estado do Para adquiriu, em 2023,
uma frota composta por 265 6nibus novos, financiados pelo Governo Federal, através de
operacao de crédito junto ao Ministério das Cidades-Programa Pro-Transporte.

A compra dessa frota de 6nibus, realizada em 07/11/2023, foi efetuada por meio da
Concorréncia Eletronica n°® 001/2023/AGTran/PA. Segundo a justificativa técnica constante do
edital respectivo a referida Concorréncia Eletrénica, a aquisicdo da frota por parte do Estado,
justificou-se ndo apenas por razées eminentemente ambientais (uma vez que dnibus movidos a
energia elétrica diminuem os impactos de gases na atmosfera), mas também por razdes
especificamente econémicas (uma vez que o elevado custo desses Onibus aumentam 0s
impactos gerados tanto pelo tipo de fabricacdo, quanto pelo fato de serem adquiridos por
operador privado, que eleva o valor da tarifa ao considerar as especificacdes desses veiculos®.

Ainda quanto a compra da frota, € importante destacar que ela ocorreu em 7 de

novembro de 2013 e foi dividida em trés lotes (A, B e C), conforme detalha a Tabela 44, a

sequir:
Tabela 44 — Principais caracteristicas por lote de compra da frota de dnibus do SIT/RMB
Lote A B C
Onibus Tipo Padron Convencional Elétrico
Quantidade 92 133 40
Motorizacio Diesel Euro 6 Diesel Euro 6 Elétrico
¢ PROCONVE P8® PROCONVE P8®

Capacidade nominal de
passageiros

Linhas em operacdo Troncais Expressas Alimentadoras Troncais Paradoras

5 (3 do lado direito e 3 (do lado direito) 5 (3 do lado direito e 2
2 do lado esquerdo) do lado esquerdo)
Fonte: Para (2023), adaptada pelo autor (2024).

Nota: @ Ministério do Meio Ambiente, Resolugdo n° 490, de 16 de novembro de 2018, equivalente ao Sistema
EURO 6.

93 80 75

Numero de portas

A Figura 52, abaixo, apresenta a rede de linhas troncais e alimentadoras do SIT, por

Terminal de Integracdo, Ananindeua e Marituba.

34 A frota compreende 40 6nibus elétricos, com o respectivo sistema de recarga elétrica e 225 6nibus Diesel, padrdo EURO 6,
todos com ar refrigerado, cAmeras e outros componentes do Sistema de Controle Operacional (SCO).
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Figura 52 — Rede de linhas do SIT por Terminal de Integracéo
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O relatério do projeto operacional do SIT/RMB aponta algumas vantagens do sistema

Fonte: NGTM (2023).

tronco alimentado proposto:

i. Reducdo de tempo de viagem superior a 30 minutos nos deslocamentos entre as areas

mais periféricas da RMB e o Centro de Belém, com as linhas troncais expressas;

ii. Ampliacdo da oferta de transporte nas areas periféricas do sistema com as linhas
alimentadoras;

iii. Reducdo do nimero de dnibus nas principais vias do Centro Expandido de Belém;
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iv. Ampliac&o da oferta de itinerarios das linhas troncais expressas no Centro Expandido
de Belém (NGTM, 2023).

O Mapa Tematico 02 (Apéndice), apresenta a rede de linhas troncais e alimentadoras do
SIT, com a densidade, por Setor Censitario do IBGE, 2022 em habitantes/hectare (hab/ha), em
uma faixa de 500m da referida rede.

Ao comparar a rede proposta de linhas do SIT com a rede atual de linhas metropolitanas
que serdo descontinuadas (Mapa Tematico 01), observa-se a ampliacdo do atendimento aos
municipios de Ananindeua e Marituba devido aos acréscimos na rede de linhas alimentadoras,
com énfase para as seguintes regides:

i. Ananindeua, na area dos conjuntos Cidade Nova e ao sul do municipio, na regido do

Aurg;
ii. Marituba, ampliacdo mais expressiva, tanto ao norte quanto ao sul da rodovia BR-
316, no entorno do nucleo central do municipio e no eixo da Alca Viaria;

Nos municipios de Benevides, Santa Barbara do Para e Santa lzabel do Para ndo se
percebe alteracéo significativa entre a rede de linhas alimentadoras e as linhas convencionais
que serdo descontinuadas.

A Tabela 45, abaixo, apresenta os seguintes itens: a populacgéo total dos municipios onde
circulam as linhas troncais e alimentadoras do SIT; a estimativa de populagéo residente por
municipio, na faixa de 500m da rede de linhas troncais e alimentadoras do SIT; e a propor¢éo

da populacdo residente na faixa de 500m da rede de linhas troncais e alimentadoras do SIT.

Tabela 45 — Populagdo na faixa de 500m da rede de linhas do SIT, por municipio

L ) ) ) ) Santa Santa
Municipio Belém | Ananindeua | Marituba | Benevides Total
Barbara | lzabel
Populagdo Municipal* 1.303.389 478.778 | 110.515 63.567 | 21.089 | 73.019 [2.050.357
Populagéo nafaixa de 500m da rede
) 187411 237.373 95.132 45.772 8.394 | 11.222 | 584.811
de linhas do SIT
% da populagdo na faixa de 500m
) 14,38 49,58 86,08 72,00 39,81 15,37 28,52
da rede de linhas

Fonte: Elaborada pelo autor (2024).
Nota:! Censo Demografico (IBGE, 2022).

Os dados da Tabela 8, acima, evidenciam que os municipios de Marituba e Benevides
terdo as maiores proporcdes de populacdo morando na faixa de 500 m da rede proposta de linhas

do SIT, sendo quem no municipio de Marituba, 86,08 de sua populacéo reside nesta faixa.
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Comparativamente aos dados da Tabela 40, quanto a proporg¢édo da populag¢do que mora
na faixa de até 500m da rede atual de linhas metropolitanas a serem descontinuadas, observa-
se que 0 maior crescimento da rede ocorrera nos municipios de Marituba (57,02 para 86,08 %)
e de Ananindeua (40,83 para 49,58%), sendo a média da regido elevada de 25,60 para 28,52 %.
Os demais municipios apresentaram pouca ou nenhuma variacdo quanto a populacéo na faixa
de até 500m da rede de transporte.

Adicionalmente a ampliacdo da acessibilidade promovida pela expansdo da rede de
linhas alimentadoras, cabe também salientar que o0 aumento da frequéncia das linhas troncais a
melhoria da regularidade e a diversidade de itinerarios que o usuario tera com o pagamento de
uma sO passagem também contribuem para a melhoria das condi¢des de mobilidade,
comparativamente ao sistema atual de linhas convencionais que serdo descontinuadas.

Visando avaliar a condicdo da rede proposta do SIT, em relacéo ao indicador nacional
estabelecido para a Meta 11.2 Mobilidade e transporte urbano da ODS 11 (mencionada no
Capitulo 1 deste trabalho) que mede a “Proporcéo da populagdo vivendo préxima (num raio de
1 km) a terminais e estacBes de transporte de média e alta capacidade” (IPEA, 2024),
quantificou-se a proporcdo da populacdo dos municipios de Ananindeua e de Marituba que
reside a 1 km das estacOes de passageiros e dos terminais de integragdo do SIT, na rodovia BR-
316, conforme apresentado no Mapa Temaético 03 (Apéndice).

A Tabela 46, abaixo, apresenta a propor¢éo da populagao residente a 1 km das estagdes
de passageiros e terminais de integracdo na rodovia BR-316, nos municipios de Ananindeua e

de Marituba, em relacéo ao total da populacdo municipal (IBGE, 2022).

Tabela 46 — Proporcdo da populacdo residente a 1 km das estacfes de passageiros e terminais de integragdo na
rodovia BR-316, nos municipios de Ananindeua e de Marituba

L Populacéo residente no raio de 1 Populagdo total do Prqporgao da populagzi\o no
Municipios K ~ L s raio de 1 km de estacdes e
m de estacOes e terminais municipio S
terminais
Ananindeua 83.815 478.778 17,51
Marituba 4.664 110.515 4,22
Total 88.479 589293 15,01

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Considerando-se que o indicador nacional apresentou variacdo de 13 a 13,7% da

populacdo residente a 1 km de terminais e estacfes de sistemas de transporte de alta e média
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capacidade®, observa-se que a média da proporcao de populacéo residente a 1 km os terminais
e estacdes do SIT na rodovia BR 316, nos municipios de Ananindeua e Marituba é
discretamente superior (15,01 %) ao indicador nacional, chegando mais proxima da meta para
2030, que é de 16%.

Em relacdo aos municipios de Ananindeua e de Marituba, existe uma nitida diferenca
da proporgéo da populagdo residente a 1 km de estagOes e terminais, visto que Ananindeua
detém o maior segmento do corredor com dez estacGes e um terminal, apresenta uma proporcao
maior que quatro vezes a do municipio de Marituba (17,51 % e 4,22% sucessivamente).

No entanto, na Tabela 46, acima, mostra também que essa propor¢do poderd ser
significativamente elevada nos dois municipios, dada a baixa densidade populacional observada
no raio de 1 km de estacOes e terminais da rodovia BR-316 e a possibilidade de expanséo futura

do corredor.

2.4.3 Instrumentos de gestao e politica tarifaria do SIT

2.4.3.1 Antecedentes

O processo acelerado de urbanizagédo que ocorreu no Brasil, a partir da segunda metade
do século XX, foi marcado, em suas metropoles, pelo foco de atracdo populacional. Esse fato
provocou, em muitos casos, a rapida conurbacgdo de municipios vizinhos, em virtude da estreita
relacdo socioecondmica entre eles, criando espacos urbanos contiguos que ultrapassaram as
fronteiras municipais.

No estado do Para, a Regido Metropolitana de Belém (RMB) foi criada através de Lei
Complementar n° 14, de 8 de junho de 1973, juntamente com mais oito regides metropolitanas
brasileiras®®, com o proposito de executar as politicas publicas voltadas para gestdo dos
“servigos comuns de interesse metropolitano” (Pard, 2004). Inicialmente, a RMB foi formada
apenas pelos municipios de Belém e Ananindeua.

Naquele momento, a Lei Complementar 14 definiu os seguintes servicos comuns de
interesse metropolitano:

i. Planejamento integrado do desenvolvimento econémico e social;

35 Dado obtido pela média ponderada da populagdo das RMs de Belo Horizonte (MG); Distrito Federal (DF) e
entorno; Curitiba (PR); Recife (PE); Rio de Janeiro (RJ); S&o Paulo (SP); Salvador (BA); Belém (PA); e Fortaleza
(CE), no periodo de 2016 a 2021 (IPEA, 2024).

A Lei Complementar 14 criou as primeiras oito regides metropolitanas brasileiras: Sdo Paulo, Belo Horizonte,
Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza (Pard, 2004).
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ii. Saneamento basico, notadamente abastecimento de agua e rede de esgotos e servi¢o

de limpeza publica;

iii. Uso do solo metropolitano;

iv. Transportes e sistema Vidrio;

v. Producdo e distribuicdo de gas combustivel canalizado;

vi. Aproveitamento dos recursos hidricos e controle da polui¢cdo ambiental, na forma

que dispuser a lei federal,

vii. Outros servicos incluidos na area de competéncia do Conselho Deliberativo por lei

federal.

A gestdo metropolitana, na época, coube a Secretaria de Planejamento do Estado
(Seplan/PA) e, embora a RMB, desde sua criacdo, se configurasse como a maior aglomeracao
urbana do estado do Pard, nunca teve implementado, até os dias atuais, quaisquer mecanismos
de gestdo de seus servigos comuns de interesse metropolitano.

Mesmo considerando a relevancia do servi¢o de transporte, dado o significativo numero
de usuarios que, em 1982, ja se deslocavam entre os municipios de Belém e de Ananindeua,
somente nove anos apos a criacdo da RMB, foi instalada a Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos (EMTU), responsavel pelo planejamento e pela gestdo do sistema de
transporte publico metropolitano.

Dada sua natureza juridica de Empresa Publica Estadual, a EMTU firmou convénio com
as prefeituras de Belém e de Ananindeua, para a gestdo do Sistema de Transporte Coletivo
municipal e metropolitano, sendo, naquela ocasido, apenas o municipio de Belém o detentor de
linhas municipais.

A composi¢do do Conselho de Administracdo (Consad) da EMTU contou com a
participacao de representantes dos dois municipios, dos sindicatos (o patronal e o dos motoristas
e cobradores), de um representante de usuarios e o representante de 6rgdos estaduais
relacionados com o tema, como o Departamento Estadual de Transito (Detran/PA) e a
Secretaria de Planejamento do Estado (Seplan/PA).

No entanto, a nova Empresa recebeu contratos de concessdo firmados meses antes de
sua instalacdo, pelo Detran/PA, com as empresas concessionarias de transporte coletivo que ja
operavam na regido (Mercés, 1999). Esses contratos continham as descri¢fes dos itinerarios de
cada linha, estabelecendo um vinculo das mesmas com os seus trajetos. Tal situacdo impedia
que a Empresa Estadual implementasse alteragdes no sistema, necessarias ao acompanhamento

da dindmica demogréfica e de ocupacéo da regido.
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Diante dessa situacdo, a atuagdo da empresa limitava-se a realizar pequenos ajustes de
itinerarios, frota e, principalmente, revisdo tarifaria, num periodo de inflacdo elevada, levando
a um rapido desgaste, perante a opinido publica.

Em novembro de 1985, ocorreram as primeiras eleicdes municipais nas capitais
brasileiras, desde o golpe militar de 1964, na esteira do processo de redemocratizacao do pais,
um importante passo para o fortalecimento da autonomia desses municipios.

A medida que se legitimavam as gestdes municipais, fragilizava-se a incipiente gestdo
metropolitana, numa década em que o pais viveu um crescente processo de retomada do estado
democrético de direito, que culminou com a promulgacéo da Constituicdo Federal de 1988.

A Constituicdo de 1988 foi marcada pelo fortalecimento dos municipios como ente
federativo, garantindo-lhes maior autonomia politica, administrativa e financeira, favorecendo
a emergéncia de um novo cenario na gestdo do sistema de transporte local.

Nesse contexto, a Prefeitura de Belém criou, em 1990, a Companhia de Transporte de
Belém (CTBel), uma empresa publica municipal, cuja atribui¢do era a de gerenciar o sistema
de transporte e o transito de Belém que, naquela época, representava em torno de 70% do
sistema gerenciado pela EMTU (Mercés, 2005).

Frente aquela situacdo, em junho de 1991, a EMTU foi extinta, quando ja se encontrava
esvaziada em suas fungdes e desgastada perante a opinido publica. Com a extingdo da empresa
estadual, as linhas metropolitanas que tinham parte de seus itinerarios fora do municipio de
Belém, passaram a ser gerenciadas de forma compartilhada entre municipios onde circulavam,
por meio de conveénio.

Dada a precariedade desses instrumentos, tal situacdo provoca, até hoje, inimeros
transtornos a seus usuarios, a operadores e gestores, sendo que parte dessas linhas que possuem
itinerarios diferentes das linhas propostas no SIT, ou que adentram na rodovia BR-316, entre a
rodovia do Coqueiro e o Entroncamento, continuard operando. Ja as linhas que possuem
itinerarios semelhantes as linhas propostas no SIT serdo descontinuadas.

Embora a Constituicdo Federal tenha atribuido aos estados a competéncia de criar e/ ou
redefinir suas regides metropolitanas, e a Constituicdo do Estado do Para tenha reforgado tais
competéncias, 0s primeiros anos da década de 1990 foram marcados pela total paralisia das
acOes executivas e administrativas na RMB, o que provocou o aprofundamento da crise de
gestdo metropolitana neste territdrio (Fernandes Junior, 2001 apud Para, 2004).

Ainda em relacdo a Constituicdo do Estado do Para, promulgada um ano apés a
Constituicdo Federal, em seu Titulo VIII, Capitulo V, dedicado aos Transportes, ficou

estabelecido, em diversos dispositivos, que:
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Art. 249. Os sistemas Vviarios e os meios de transporte atenderdo, prioritariamente, as
necessidades de deslocamento da pessoa humana no exercicio do direito de ir e vir, e,
no seu planejamento, implantagdo e operacdo serdo observados 0s seguintes
principios: [...]

Il - Desenvolvimento econémico; [...]

IV - Responsabilidade do Poder Publico pelo transporte coletivo, que tem carater
essencial, assegurado mediante tarifa condizente com o poder aquisitivo da populacéo
e com garantia de servico adequado ao usuario; [...]

VII - participacdo da populacéo, através de associagdes representativas da sociedade
civil, inclusive entidades sindicais profissionais e econémicas, no planejamento e
fiscalizacdo do sistema estadual de transportes, garantido o direito a informagéao sobre
ele, nos termos da lei; [...]

8§ 2° O Estado, mediante concessdo ou permissdo, poderd entregar a execucdo do
servigo de transporte de sua competéncia a empresas, na forma da lei, que dispora
sobre: [...]

§ 3°. Os Municipios integrantes de regido metropolitana ou aglomeracdo urbana
adotardo normas sobre transportes coletivos de passageiros, de conformidade com as
diretrizes estabelecidas pelo 6rgdo estadual competente.

§ 4°. O 6rgdo planejador, concedente ou fiscalizador do transporte terd um conselho,
composto paritariamente por representantes do Poder Executivo e representantes da
sociedade civil, usuarios e operadores, nos termos da lei, que estabelecera a
composicao, competéncia e atribui¢des do conselho.

Mesmo diante do novo arcabouco legal, estabelecido a partir da Constituicdo Federal de
1988, somente em outubro de 1995, o Executivo Estadual publicou a Lei Complementar n° 27,
redefinindo a composi¢do da RMB, a principio, com a inclusdo dos municipios de Marituba e
Benevides na RMB e, ainda no mesmo ano, o0 municipio de Santa Barbara do Par&® (Parg,
2004). Essa iniciativa se deu, a partir da articulacdo entre os municipios, visando a redugédo de
tarifas em alguns servicos publicos® e com base em parecer técnico do Instituto de
Desenvolvimento Econdmico e Social do Para (ldesp).

O modelo de gestdo inicialmente estabelecido na lei estadual ainda guardava ferte
inequivoca semelhancga com a estrutura de conselhos do modelo anterior e nitida & auséncia da
participacao da sociedade.

Em 1996, a gestdo da RMB foi atribuida a Companhia de Habitacdo do Estado do Para
(Cohab/PA), a qual deu énfase ao desenvolvimento de um novo modelo baseado na contratacao
de consultoria externa. O modelo proposto foi rejeitado pela Prefeitura de Belém que néo
concordou com a paridade de voto dentre os municipios metropolitanos no conselho, em virtude
da disparidade de sua populacdo, territorio e arrecadacdo, em compara¢do com 0s demais

municipios, o que resultou na nao aprovacdo da proposta.

37 A inclusdo do municipio de Santa Béarbara do Para ocorreu em dezembro de 1995.

% Na época, acreditava-se que a inclusdo na regido metropolitana, facilitaria o prolongamento de linhas [...] ja
operava na RMB até esses municipios, reduzindo as tarifas no transporte publico, além da reducéo das tarifas de
telefonia.
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Em 1999, o Governo do Estado criou a Secretaria de Desenvolvimento Urbano e
Regional (Sedurb), com o propdsito de constituir-se como 6rgao executor da politica estadual
de desenvolvimento urbano, no qual se incluia a gestdo metropolitana. Todavia, 0 anteprojeto
de lei elaborado pela Sedurb, em 2002, também n&o foi aprovado pelo chefe do executivo
estadual.

A partir desse momento, o Governo do Estado ndo mais se debrucou sobre a questao
metropolitana, cabendo a Assembleia Legislativa (Alepa) propor as leis complementares
072/2010 e 076/2011, as quais incluiram os municipios de Santa Izabel do Paré e Castanhal,
respectivamente, sem qualquer estudo técnico que as amparasse (Sedop, 2018), e mais
recentemente, a Lei Complementar n® 164/2023 incluiu o0 municipio de Barcarena.

Com a finalidade de gerenciar a implantacéo do Sistema Troncal de Onibus da Regi&o
Metropolitana de Belém, foi criado, em fevereiro de 2011, pela lei estadual n® 7.573, o Ndcleo
de Gerenciamento de Transporte Metropolitano (NGTM), na condi¢édo de unidade gestora de
projetos. O Ndcleo foi instalado em 01 de janeiro de 2012 para coordenar o projeto
anteriormente mencionado, a partir da assinatura do Acordo de Empréstimo BZ-P20 firmado
entre o estado do Para e a Agéncia de Cooperacgdo Internacional do Japdo em setembro do
mesmo ano.

No tocante ao modelo de gestdo do sistema de transporte metropolitano, 0 NGTM atuou
inicialmente visando & formacdo de um consorcio publico metropolitano, tendo em sua
composicdo inicial a participacdo majoritaria do estado do Pard, seguido dos municipios de
Belém, Ananindeua e Marituba, onde seriam executadas obras de infraestrutura do sistema.

Findada umas série de estudos efetuados com a participacdo de consultorias
especializadas e de outros 6rgdos setoriais do estado e dos municipios envolvidos, foi aprovada,
em janeiro de 2015, a minuta do protocolo de intencBes esbocada pelo colegiado técnico
formado por 6rgéos setoriais do estado e dos municipios de Belém, Ananindeua e de Marituba.

Esse documento deveria ser encaminhado pelo chefe do Executivo estadual e pelos
prefeitos municipais, a Assembleia Legislativa e as Camaras, objetivando a instalacdo do
Consorcio Publico Metropolitano, que seria o 6rgao multifederativo, responsavel pelo Sistema
Integrado de Transporte da RMB. Contudo, tal documentacdo nunca foi encaminhada,
estagnando neste ponto o processo de instalacdo de um novo Orgdo de gestdo do sistema de
transporte metropolitano, no momento em que o Governo do Estado do Paré ja havia assinado
0 acordo de empréstimo BZ-P 20, com a Jica, em setembro de 2012, para a implantacdo do
SIT/RMB.
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Em janeiro de 2015, foi sancionada a Lei Federal n® 13.089, denominada Estatuto da
Metrdpole. Esta lei estabelece diretrizes para o planejamento e para a gestdo de Fungbes
Publicas de Interesse Comum nas Regides Metropolitanas e em aglomeracdes urbanas, a partir
da instituicdo de instrumento de governanca interfederativa.

Segundo o Estatuto da Metropole, a Gestdo Plena de uma Regido Metropolitana esta
condicionada a sua criacdo, atraves de Lei Complementar Estadual. A defini¢do de sua estrutura
de governanca, conforme o Art. 8° dessa mesma lei e também, em consonancia com o Plano de
Desenvolvimento Urbano integrado, devidamente aprovado por lei estadual, e com a
governangca interfederativa.

A definicdo de metrdpole, segundo seu Estatuto é concebida como:

espaco urbano com continuidade territorial que, em razdo de sua populagdo e
relevancia politica e socioecondmica, tem influéncia nacional ou sobre uma regido
que configure, no minimo, a area de influéncia de uma capital regional, conforme os
critérios adotados pela Fundacdo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE (Brasil, 2015).

O Estatuto da Metropole também definiu o conceito de area metropolitana como

a representacdo da expansdo continua da malha urbana da metrépole, conurbada pela
integracdo dos sistemas viarios, abrangendo, especialmente, areas habitacionais, de
servicos e industriais com a presenca de deslocamentos pendulares no territério
(Brasil, 2015).

Tal definicdo também caracteriza a porcdo conurbada de uma Regido Metropolitana
que, na RMB, corresponde a &rea onde se encontram os primeiros 10,8 km da rodovia BR-316,
corredor principal do SIT.

Para implementar a Governanca Interfederativa, € necessario criar regulamentacédo
especifica, pautada em sete principios basicos, conforme expresso no Art. 6° do referido

estatuto:

I. Prevaléncia do interesse comum sobre o local;
Il. Compartilhamento de responsabilidades e de gestdo para a promocdo do
desenvolvimento urbano integrado;
I11.  Autonomia dos entes da Federacdo;
IV. Observancia das peculiaridades regionais e locais;
V. Gestdo democratica da cidade, consoante os artigos 43 a 45 da Lei n° 10.257, de 10
de julho de 2001 (Estatuto da Cidade);
VI. Efetividade no uso dos recursos publicos;
VII. Busca do desenvolvimento sustentavel.
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Aléem das diretrizes gerais, o Estatuto da Metropole também define “diretrizes
especificas” para a Governanga Metropolitana. Dentre os quais destacam-se:

i. Gestdo compartilhada do planejamento das acGes de desenvolvimento urbano e das

politicas setoriais das FPICs, através de organizacGes administrativas;

ii. Criacdo de sistemas integrados que permitam o rateio de recursos entre os entes
federativos, para a execucdo de politicas de interesse comum, compatibilizados com
0s or¢camentos desses entes;

iii. Participagdo da sociedade civil no planejamento e nas tomadas de deciséo;

iv. Estrutura de gestdo composta por uma instancia executiva com representantes dos
municipios e uma instancia colegiada deliberativa com representacdo da sociedade
civil;

v. Uma organizacdo publica com funcdes técnico-consultivas; e

vi. Um sistema integrado de alocacao de recursos e prestacdo de contas.

Apos a promulgacdo do Estatuto da Metropole, ainda em 2015, o Governo do Estado do
Para elaborou através da Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Obras Publicas (Sedop)
estudos visando desenvolver uma metodologia para a definicdo e a delimitacdo das regides
metropolitanas que vinham sendo discutidas no ambito da Assembleia Legislativa Estadual,
além de estabelecer diretrizes para o planejamento e a execucdo das Fungbes Publicas de
Interesse Comum (FPIC) (Sedop, 2015).

Esses estudos produziram, entre os anos de 2015 e 2018, quatro relatérios técnicos que
avancaram sobre o tema da gestdo metropolitana, além da delimitacdo das RMs de Santarém e
de Belém, conforme apresentado a seguir:

I. Volume I — Metodologia de delimitacdo de regides metropolitanas paraenses (Sedop,

2015);

ii. Volume Il — Modelos de governanca de regiGes metropolitanas brasileiras e Estatuto

da Metrdpole (Sedop, 2016);

iii. Volume 1ll — Estudo de delimitagdo da Regido Metropolitana de Santarém (Sedop,
2017);

iv. Volume IV — Estudo de delimitacdo da Regido Metropolitana de Belém (Sedop,
2018).

O estudo para a delimitagdo da RMB, inicialmente, analisou a sua lei de criacdo, o
Estatuto da Metropole e a estrutura interna da regido, considerando seus aspectos

socioespaciais, demogréaficos e econémicos.
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A andlise da delimitacdo desenvolveu metodologia prdpria, baseada em dados e
informac0es secundérias, buscando identificar relagdes de “interdependéncia socioespacial de
carater metropolitano” visando contemplar os parametros estabelecidos no Estatuto da
Metropole (Sedop, 2018), além de entrevistas estruturadas com representantes de Orgaos
estaduais e federais que atuam nas (FPIC).

Dessa forma, foram considerados os seguintes aspectos: relacdes de interdependéncia
socioespacial; Funcbes Pablicas de Interesse Comum (FPIC); meio ambiente; planejamento;
desenvolvimento urbano; transporte e mobilidade; habitacdo; saneamento; educacao; salde.

O estudo sobre a delimitagdo da Regido Metropolitana de Belém menciona a area
conurbada da RMB, formada pelos municipios de Belém, Ananindeua, Marituba e Benevides
e mostra que a relacdo de interdependéncia socioespacial estende-se ao municipio de Barcarena,
recentemente integrado a RMB.

Apos a conclusdo dos estudos sobre a delimitacdo das regiGes metropolitanas no estado
do Pard, em 2018, nenhuma acéo se desenvolveu por parte do Governo do Estado, no sentido
de implementar mecanismos de gestdo para a Regido Metropolitana de Belém, ou mesmo para

o Sistema Integrado de Transporte Metropolitano (SIT/RMB), que esta sendo implantado.

2.4.3.2 Instrumentos de gestdo do SIT

Em janeiro de 2019, o executivo estadual que acabara de tomar posse abandonou
definitivamente a proposta de criacdo de um consoércio publico metropolitano e optou pela
criacdo de uma agéncia estadual para a regulacdo do Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano (SIT/RMB). Tal decisdo foi pautada pela necessidade de implementar, a curto
prazo, a estrutura de gestdo desse novo sistema, considerando:

i. O cronograma de execucdo das obras de infraestrutura do BRT Metropolitano que,

inicialmente, previa um prazo de execucdo de 19 meses, contados a partir de dezembro
de 2018;

ii. A paralisacdo do processo de aprovacdo da lei de criacdo do Consércio Pablico
Metropolitano, desde a aprovacdo de sua minuta, em janeiro de 2015, pelo colegiado
de representantes de 6rgdos do Executivo estadual e dos municipios de Belém e de
Ananindeua;

iii. A dificuldade de articulagdo politica entre as prefeituras municipais de Belém,
Ananindeua e de Marituba com o governo estadual recém-empossado, para retomar 0

processo de aprovagdo do Consorcio Publico Metropolitano.
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Dessa forma, em 4 de maio de 2020, o Governo do Estado criou a Agéncia de Transporte
Metropolitano (AGTran/PA), através da Lei Estadual n® 9.049 e, na sequéncia, em 20 de maio
do mesmo ano, instituiu o Sistema Integrado de Transporte Publico da Regido Metropolitana
de Belém (SIT/RMB), através da Lei Estadual n® 9.056. Com a instalacdo da AGTran, 29 anos
apos a extingdo da EMTU, o Governo do Estado recriou um 6rgao estadual para a regulacdo e
gestdo dos servigos de transporte publico na Regido Metropolitana de Belém.

A partir de janeiro de 2023, houve também mudanca em nivel federal e uma ampla
reforma administrativa reinstituiu o Ministério das Cidades, que havia sido incorporado ao
Ministério do Desenvolvimento Regional, cabendo a essa pasta a retomada de um conjunto de
politicas voltadas ao desenvolvimento nas areas de habitacdo, saneamento e mobilidade urbana.

Ainda nesse periodo, a Cidade de Belém candidatou-se e, logo em seguida, foi escolhida
para sediar a Conferéncia das Partes (COP 30), realizada pela Organizacao das NacGes Unidas
(ONU), em novembro de 2025, criando um cenério favoravel para a realizagdo de novos
investimentos em infraestrutura e melhorias no sistema de mobilidade da capital.

No ambito do Estado, em 26 de dezembro de 2023, foi criada a Agéncia de Regulacao
e Controle dos Servigos Publicos de Transporte do Estado do Para (Artran/PA) através da Lei
Estadual n°. 10.308 que também revogou a lei de criagdo da (AGTran/PA).

A nova Agéncia passou a ser 0 6rgdo regulador ndo s6 do SIT/RMB, mas também de
todos os demais servigos e infraestrutura de transportes concedidos pelo Estado *°, absorvendo
parte das atribuicdes da Agéncia Estadual de Regulacdo e Controle de Servigos Publicos no
Estado do Para (Arcon/PA) (Para, 2023).

Essa mesma lei também alterou a Lei Estadual n® 9.056, de 20 de maio de 2020, que
institui o SIT/RMB. A Lei Estadual n®9.210, de 13 de janeiro de 2021, que institui o Subsistema
Rodoviario do Estado do Parad. A Lei Estadual n°® 9.219, de 8 de marco de 2021, que dispbe
sobre os critérios para fixacdo, reajuste e revisdo da tarifa publica aplicavel aos servicos de
linhas troncais e alimentadoras do SIT/RMB (Parg, 2023), sendo a transcri¢do das competéncias

atribuidas a Artran em sua lei de criacdo, apresentada a seguir (Para, 2023):

| - Regular a prestacdo dos servicos publicos de transporte e de infraestrutura de
transporte de competéncia do Estado do Par4, quando concedidos, permitidos ou
autorizados, por meio de normas, recomendagdes, determinagdes e procedimentos
técnicos, bem como cumprir e fazer cumprir a legislacdo referente a esses servigos;

39 A Artran é uma autarquia estadual de regime especial, tem autonomia administrativa e financeira, poder de
policia, estd vinculada & Secretaria de Estado de Transportes (Setran), com a atribuicdo de regular, controlar e
fiscalizar a prestacéo dos servigos publicos de transporte e de infraestrutura de transporte de competéncia do estado
do Pard.
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Il - Acompanhar, controlar e fiscalizar os servigos de acordo com padrdes e normas
estabelecidos nos regulamentos e contratos de concessdo, permissdo e autorizagdo,
aplicando as sangdes cabiveis e orientando 0s ajustes necessarios na prestacdo dos
Servicos;

I11 - Conceber, implantar e manter atualizados os sistemas de informacéo baseados no
processamento eletrdnico de dados sobre os servigos regulados, visando apoiar e
subsidiar estudos e tomada de decis6es, no ambito de sua competéncia;

IV - Moderar e dirimir conflitos de interesses relativos ao objeto das concessdes,
permissdes ou autorizagdes dos servigos publicos de transporte e de infraestrutura de
transporte titularizados pelo Estado ou a ele delegados;

V - Analisar e emitir parecer sobre proposta de legislacéo relativa aos servigos
publicos de transporte e de infraestrutura de transporte concedidos, permitidos ou
autorizados pelo Estado, quando consultada;

VI - Encaminhar a autoridade competente propostas de concessdo, permissao e
autorizacdo de servigos publicos regulados nesta Lei;

VIl - Promover, organizar e homologar licitacGes para outorga de concessdo,
permissdo e autorizacdo de servicos publicos regulados nesta Lei;
VIIl - Celebrar, por ato autorizativo do poder concedente, como parte ou

interveniente, instrumentos de concessdo, permissdo e autorizacdo de servicos
publicos regulados;

IX - Promover estudos e aprovar os ajustes tarifarios dos servicos regulados, tendo
por objetivo a modicidade das tarifas e a garantia do equilibrio econdmico-financeiro
dos contratos, salvo 0s servicos autorizados que possuem suem liberdade de tarifa, na
forma da Lei Estadual n® 10.079, de 27 de setembro de 2023;

X - Promover estudos econdmicos sobre a qualidade dos servigos publicos de
transporte e de infraestrutura de transporte concedidos, permitidos e autorizados, com
vistas a sua maior eficiéncia e eficacia;

X1 - Acompanhar e auditar o desempenho econdmico-financeiro dos operadores dos
servigos publicos regulados, visando assegurar a capacidade financeira para a garantia
da continuidade de sua prestacéo;

XIl - Acompanhar a tendéncia das demandas pelos servicos publicos regulados,
visando identificar e antecipar necessidades de investimentos em programas de
expansao;

XIII - Avaliar os planos e programas de investimentos dos operadores regulados,
aprovando ou determinando ajustes com vistas a garantir a continuidade dos servi¢os
em niveis compativeis com a qualidade e o custo de sua prestacao; e

XIV - Promover campanhas institucionais de divulgacdo, informacgdo e educacdo
sobre os servicos publicos regulados, visando dar publicidade aos agentes envolvidos.
8§ 1° Para a consecucdo de suas finalidades, a Agéncia de Regulacdo e Controle dos
Servigos Publicos de Transporte do Estado do Pard (ARTRAN/ PA) podera celebrar
convénios com 6rgdos ou entidades da Unido, dos Estados e dos Municipios.

§ 2° Serdo estabelecidos, em regulamento, parametros técnicos e econdmicos, para
efeito da fixacéo de tarifas e da viabiliza¢&o dos servigos publicos regulados.

8§ 3° Nas hipoteses de liberdade tarifaria previstas na Lei Estadual n® 10.079, de 2023,
a Agéncia de Regulacdo e Controle dos Servicos Publicos de Transporte do Estado do
Para (ARTRAN-PA) apenas intervira para evitar o abuso de poder econémico e
garantir a observancia dos principios da modicidade e da universalidade dos servicos
publicos.

A estrutura organizacional da Agéncia define quatro areas distintas de atuacdo por
servigo concedido, divididas em 4 quatro coordenadorias: Coordenadoria de Transporte
Metropolitano, Coordenadoria de Transporte Rodoviario, Coordenadoria de Transporte
Aquaviario e Coordenadoria de Infraestrutura de Transporte, sendo, neste trabalho, o foco
voltado para a regulacdo e a gestdo do Transporte Metropolitano, que ndo se restringe apenas

ao SIT/RMB, mas que também abrangera as linhas convencionais remanescentes do sistema de
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transporte metropolitano, as quais encontram-se, hoje, precariamente autorizadas pelas
prefeituras municipais das areas onde operam.

A lei de criacdo da Artran estabelece tambeém a existéncia de um Conselho Estadual de
Regulacdo de Transporte (Conert) que funcionara através de 4 quatro Foruns Setoriais, um para
cada servico concedido: Transporte Metropolitano, Transporte Rodoviério, Transporte
Hidroviéario e Infraestrutura de Transporte.

Os Foruns acima mencionados serdo compostos por oito membros, sendo o da Regido
Metropolitana acrescido de um representante para cada municipio da RMB e um representante
do usuério de cada municipio da RMB, onde opera o SIT, mantendo a paridade entre
representantes de entidades governamentais, de usuario e de operadores dos servicos correlatos.

As principais atribuicdes desses representantes opinar sobre:

I - As normas dos servigos regulados pela Agéncia de Regulacdo e Controle dos
Servigos Publicos de Transporte do Estado do Pard (ARTRAN/PA);

Il - O plano de trabalho e a proposta orcamentéria da Agéncia de Regulacéo e Controle
dos Servicos Publicos de Transporte do Estado do Pard (ARTRAN/PA);

Il - As politicas publicas relativas aos servi¢os concedidos, permitidos ou
autorizados;

IV - A fixacdo, revisdo e reajustes tarifarios dos servicos publicos concedidos,
permitidos ou autorizados; e

V - Questbes afetas as atividades de regulacéo, controle e fiscalizacdo dos servicos
regulados, que Ihe forem submetidas pela Diretoria Colegiada.

Considerando que o SIT juntamente com o sistema convencional remanescente estardo
inicialmente operando em seis municipios da RMB, Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides,
Santa Barbara e Santa lzabel do Para, o Férum Setorial da Regido Metropolitana terd uma
composicdo de pelo menos doze representantes desses municipios, além dos representantes do
Estado e dos demais segmentos envolvidos.

A administracdo superior da Artran é formada pela Diretoria Geral e duas diretorias
técnicas, sendo uma de Regulacdo e Planejamento e outra de Fiscalizacdo. Essas trés diretorias
formam também a Diretoria Colegiada. As quatro coordenadorias dos subsistemas de transporte
concedido, situam-se num terceiro nivel hierarquico e sdo subordinadas a Diretoria de

Regulacéo e Planejamento, conforme apresentado na Figura 53, a seguir:



194

Figura 53 — Organograma da administragdo superior da Artran
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Fonte: Artran (2024).

Com a criagdo da Artran, a lei que instituiu o SIT/RMB em marco de 2020 também foi
alterada para se adequar a nova estrutura de operacdo do Sistema, o qual serd composto de trés
subsistemas, executados por delegatarios contratados mediante processo licitatério, conforme

apresentado no Quadro 13, abaixo:

Quadro 13 — Caracterizacdo dos subsistemas do STI/RMB

. Tipo de - B
Subsistema 3 Atribuicoes do delegatario
Contratacao
Transporte c 3 Operacdo das linhas de 6nibus troncais e alimentadoras das linhas do
oncessdo
Coletivo SIT/RMB e manutencao da frota pablica desses 6nibus
Bilhetagem 3 Venda e controle de todo o sistema de bilhetagem do SIT e informagéo ao
o Concesséo .
Digital usuario
Terminais e | Prestacdo de | Administracdo e manutencdo dos terminais de integracao e das estacBes de
EstacBes Servico passageiros

Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

2.14.3.3 Politica Tarifaria do SIT

A politica tarifaria adotada do SIT estd amparada pelo Art. 8° da Lei Federal n°® 12.587,
que instituiu as diretrizes para o Plano Nacional de Mobilidade. Esse Plano objetiva alcancar a
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modicidade tarifaria aos seus usuarios, preservando o equilibrio econémico e financeiro dos
contratos e a integracao tarifaria como instrumento de melhoria das condi¢fes de mobilidade
(Pard, 2024).

Dessa forma, a estrutura de arrecadacdo e de remuneracdo dos servicos delegados,
reflete a presenca dos trés subsistemas anteriormente apresentados, pelos quais a tarifa publica
cobrada ao usuéario do sistema, remunera 0s delegatarios do sistema de transporte publico, do
sistema de bilhetagem digital e de administracdo de terminais de integracdo e de estacGes de
passageiros, através de uma Camara de Compensacao Tarifaria (CCT).

Embora ndo esteja expresso na politica tarifaria, a tarifa publica paga pelos usuarios do
SIT ndo devera apresentar diferenca significativa em relacéo a tarifa praticada no sistema de
transporte pablico do municipio de Belém, sob pena de provocar desequilibrio econdmico entre
os dois sistemas, com severos impactos & sustentabilidade econdmica e & operacio destes®.

Em virtude da aquisi¢do da frota de 6nibus do SIT/RMB por parte do estado do Parg,
além das condicOes operacionais mais favoraveis do sistema integrado, o valor da tarifa de
remuneracao do operador do SIT tende a ser inferior a tarifa praticada no municipio de Belém,
No entanto, a tarifa pablica, paga pelo usuario do SIT, devera também remunerar o operador de
do sistema de bilhetagem digital e o administrador de terminais de integracdo de estacdes
passageiros, conforme ilustra a Figura 54.

Além da tarifa publica paga pelo usuario, o sistema prevé a arrecadagdo proveniente de
receitas acessorias, advindas de publicidade nos terminais de integracdo, nas estacbes de
passageiros, nos 6nibus e em aplicativos de informacéo aos usuarios e de compra de passagens,
além de aluguel de espacos comerciais nos terminais de integragdo. Essa receita serd auferida
pelos delegatérios, mediante autorizacdo do poder concedente e repassada, em até 30% do valor
arrecadado, para o Fundo Estratégico do SIT, através da CCT conforme ilustra a Figura 54.

Caso o valor total arrecadado da tarifa publica cobrada aos usuarios do SIT seja inferior
ao valor da remuneracdo paga aos trés delegatarios, havera um deficit tarifario a ser coberto
prioritariamente pelas receitas extratarifarias ou por outras fontes instituidas pelo Estado,
mediante aprovacdo legislativa (Para, 2024).

Caso o valor total da tarifa publica cobrada aos usuarios do SIT seja superior ao valor

da remuneracdo paga aos trés delegatarios, havera um superavit tarifario, sendo a diferenca a

40 Uma vez que as linhas do SIT percorrem os principais corredores de Belém, caso a tarifa do SIT seja muito
inferior a tarifa de Belém, havera um excesso de demanda dentro do municipio, dificultando o acesso aos usuarios
metropolitanos do SIT e provocando severos impactos ao sistema municipal.



196

maior imediatamente destinada ao Fundo Estratégico do Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano de Belém (Para, 2024).

A gestdo financeira das receitas e despesas do SIT/RMB sera realizada através de uma
Camara de Compensacdo Tarifaria (CCT) gerenciada pela Agéncia Reguladora e
operacionalizada por meio de uma conta bancaria especifica no Banco do Estado do Para

(Banpard) e que tera dentre outras as seguintes atribuicdes:

i. Gestdo das receitas e despesas dos servigos integrados de transporte publico
metropolitano no ambito do Sistema Integrado de Transporte Plblico da Regido
Metropolitana de Belém (SIT/RMB);

ii. Geréncia da arrecadacdo, do controle e da reparticdo das tarifas publicas dos
servigos integrados de transporte publico metropolitano do SIT;

iii. Distribuicdo de eventuais subsidios tarifarios, de acordo com a orientagdo do
poder concedente, para equilibrio entre tarifa pablica e tarifas de remunerac&o;

iv. Transferéncia dos valores devidos aos delegatarios, tendo em vista a tarifa de
remuneracdo definida em edital e contrato de licitacéo;

v. Elaboracéo e disponibilizagdo periddica de relatérios detalhados em que conste
a descricdo de todos os eventos relativos a arrecadacdo e distribuicdo das receitas; e
vi. Destinacdo de eventuais superavits tarifarios ao Fundo Estratégico do Sistema
Integrado de Transporte Publico da Regido Metropolitana de Belém (SIT/RMB)
(Para, 2024).

O Fundo Estratégico do SIT/RMB tem como principais finalidades a renovacédo e a
ampliacdo da frota publica de 6nibus e sua consequente reducdo dos custos operacionais do
sistema, além da cobertura de eventuais deficits tarifarios, sendo seus recursos depositados em
conta especifica do Banpara e administrados por um Conselho Gestor. (Para, 2024).

A tarifa pablica paga pelo usuario sera calculada pela agéncia reguladora e abrangera
todos os servigcos do sistema integrado de transporte, além de considerar as gratuidades e o0s
descontos vigentes.

A Figura 54, abaixo, apresenta o fluxograma da estrutura de arrecadacdo, de

remuneracao dos delegatarios e de repasse ao Fundo Estratégico do SIT.



Figura 54 — Estrutura de arrecadacédo e remuneracéo dos delegatarios do SIT
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CAPITULO 3 — PROCESSO HISTORICO DE FORMACAO DA AREA DE
INFLUENCIA DO SIT/RMB, NA RODOVIA BR-316

3.1 Introducéo

Dada a importancia do conhecimento sobre o processo de ocupacgdo de determinado
territério para a compreensdo de sua dindmica atual, este capitulo aborda uma retrospectiva
desse processo no entorno da rodovia BR-316, destacando os principais fatos histéricos
ocorridos e as intervencdes realizadas nessa Area de Influéncia do SIT (Al do SIT). Tais fatos
e intervencBes mostraram-se decisivos para a estruturacdo espacial daquela area, desde a
fundacéo de Belém até os dias de hoje.

Para remontar os acontecimentos historicos e relatar as intervencdes efetuadas, o estudo
valeu-se de uma pesquisa de natureza bibliografica e documental na medida em que se baseou
em informacdes e dados extraidos tanto de artigos e de outras publicagdes cientificas, quanto
de documentos oficiais, como: relatorios técnicos de projetos governamentais, legislacéo,
mapas tematicos, imagens de satélite, dentre outros documentos.

Esse suporte bibliografico e documental permitiu que fosse possivel tracar a trajetéria
do processo de ocupacdo ocorrido na regido, com destaque para a implantacao e a consolidagao
da infraestrutura viaria principal, de acesso a Al do SIT, incorporando a dindmica demografica
e socioeconémica, 0 uso e as formas de ocupacdo do solo, além da divisdo politico-
administrativa da area de estudo que, atualmente compreende os municipios de Belém,
Ananindeua e Marituba.

Presidido pela perspectiva historica, o presente capitulo configura-se a partir da
cronologia do processo de ocupacéo de toda a area de entorno da rodovia BR-316. Descrito em
cinco fases distintas, esse processo apresenta-se, nesta se¢do, configurado em cinco topicos,
mencionando, abaixo, as referidas fases:

i.  Fase 1: Da fundacdo de Belém a criacdo do municipio de Ananindeua — de 1616

a 1943;

ii.  Fase 2: Da formacéo e do crescimento do municipio de Ananindeua até a criacdo
da Regido Metropolitana de Belém (RMB) — de 1943 a 1973;

iii.  Fase 3: Da expansdo da periferia metropolitana até a Constituicdo de 1988 — de
1973 a 1988;

iv.  Fase 4: Do primeiro Plano Diretor de Transporte Metropolitano a implantacdo do
SIT — de 1988 a 2019; e



199

v.  Fase 5: Situacdo atual da area de influéncia do SIT — de 2019 a 2024.

Por se tratar de uma secao introdutéria, convém apresentar, de modo sucinto, uma breve
exposicao de cada fase acima enumerada.

Fase 1: Da fundacgéo de Belém a criagcdo do municipio de Ananindeua — de 1616 a 1943.

A FASE 1, cujo periodo compreende 0s anos de 1616 a 1943, inicia-se pelos primordios,
isto é, pelos primeiros tempos em que realizagdes importantes, como a construcdo da EFB,
culminaram na criacdo do municipio de Ananindeua.

O ponto de partida da Fase 1 remonta o primeiro caminho de volta para Sdo Luis (no
Maranh&o) aberto por Pedro Teixeira, em 1616. Nesta fase, o principal destaque focaliza o
longo periodo de construcéo da Estrada de Ferro de Bragancga (EFB), que se inicia nos idos de
1883 e vai até 1908. A construcdo da EFB é considerada como o principal vetor de ocupacéo
da regido nordeste do estado do Para, que teve em sua estacao de Ananindeua e na vila operaria
da garagem em Marituba, a origem desses dois municipios que passaram a fazer parte da area
de influéncia do SIT, no entorno da rodovia BR-316.

Mesmo apds a crise da borracha, na segunda década do século XX e suas consequéncias
para a decadéncia da EFB, o entorno da estacdo de Ananindeua e a vila operaria de Marituba ja
haviam se consolidado como nucleacgdes periféricas do municipio de Belém.

A criacdo do cinturdo de areas institucionais no limite da Primeira Légua Patrimonial
de Belém, nos anos 1940 — como parte das acdes de implantagdo de bases militares para apoio
a logistica de guerra —, constituiu um importante marco na estrutura espacial dessa regido, a
medida que esse cinturdo de areas adjacentes refor¢ou o afastamento das nucleacdes periféricas
do centro da cidade. Como tais nucleacfes periféricas ja possuiam populacdo e atividades
econdmicas independentes, tornou-se oportuna, em dezembro de 1943, a cria¢cdo do municipio
de Ananindeua. Sua consequente instalacdo, em janeiro de 1944, ocasionou o desmembramento
do municipio de Ananindeua da capital, Belém.

Fase 2: Da formac&o e do crescimento do municipio de Ananindeua a criacdo da Regido

Metropolitana de Belém (RMB) (1943 a 1973).

A Fase 2, constitui a etapa de formacao e de crescimento do municipio de Ananindeua
e de criacdo da RMB.

Essa fase foi, inicialmente, caracterizada pela decadéncia da Estrada de Ferro de
Braganca (EFB) e pela ascenséo do rodoviarismo no Brasil, fato este que teve como marco para
a regido a inauguracdo da rodovia Belém-Brasilia, em 1960.
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Em 1961, foi criado o municipio de Benevides, tendo sido este desmembrado de
Ananindeua e tendo incorporado os distritos de Benfica e o nucleo urbano de Marituba, o que
definiu, assim, novos limites na parte leste do municipio de Ananindeua.

A partir de 1964, os governos militares reforcaram a politica rodoviarista, reduzindo a
malha ferroviaria nacional e decretando a extincdo da Companhia da Estrada de Ferro de
Braganca, em agosto de 1966.

Nesse periodo, também foi notdria a centralizacdo da politica habitacional, em nivel
federal, através do Sistema Financeiro da Habitacdo (SFH) e do Banco Nacional de Habitacao
(BNH), os quais implementaram um programa habitacional instituido para a construcdo de
grandes conjuntos residenciais nas periferias das principais cidades brasileiras, sem considerar,
contudo, a devida articulacdo com os municipios e sem levar em conta a provisdo de servicos
necessarios ao bom desempenho do uso habitacional. No municipio de Ananindeua, entre 0s
anos de 1971 e 1989, foram construidas cerca de 20 mil novas habita¢des nessas condicées.

Em 1973, foram criadas as primeiras regibes metropolitanas brasileiras, incluindo a
Regido Metropolitana de Belém (RMB), composta pelos municipios de Belém e Ananindeua.

Fase 3: Da expansdo da periferia metropolitana até a Constituicdo de 1988 (1973 a

1988);

A Fase 3, caracteriza-se por se evidenciar uma etapa de franca expansdo da periferia
metropolitana, decorrente de alguns fatos ocorridos naquela época.

A politica habitacional implementada pelo Governo Federal, a partir de 1964, e seus
desdobramentos provocaram um acentuado crescimento demografico no municipio de
Ananindeua que, entre os anos de 1970 a1980, atingiu a marca de 192%, o que representou um
incremento excessivo do contingente passando de 22.527 habitantes, em 1970, para 65.878
habitantes, em 1980.

Naquele momento historico, evidenciou-se a execucdo dos primeiros estudos e dos
projetos governamentais de alcance metropolitano, voltados principalmente para o
ordenamento territorial e para a melhoria da mobilidade urbana, sendo na sua maioria
financiados pelo Governo Federal. Atraves desses estudos, foram também realizados diversos
diagnosticos para RMB, os quais identificaram a formacdo de centralidades secundarias no
Entroncamento, no Centro de Ananindeua e do de Icoaraci, distrito de Belém.

Dentre os projetos de infraestrutura, destacou-se a duplicagdo da rodovia BR-316, no
trecho localizado entre o Entroncamento e o municipio de Marituba, juntamente com o elevado

do Coqueiro, além dos Distritos Industriais de Ananindeua e Icoaraci.
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Fase 4: Do primeiro Plano Diretor de Transporte Metropolitano a implantacdo do SIT
em 2019 (1988 a 2019).

A Fase 4, cujo periodo compreende os anos de 1988 a 2019, caracteriza-se por um
periodo de elaboracdo de diversos planos e projetos para o sistema de transporte metropolitano,
a partir do Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU-1991). Tudo isso, diante de um novo
cenario institucional definido com a promulgacéo da nova Constitui¢do brasileira, em 1988.

Iniciado em 1989 e concluido em 1991, o PDTU-1991 foi realizado em cooperagéo
técnica com a Agéncia Japonesa de Cooperacdo (Jica), viabilizando um amplo levantamento de
dados em toda a regido e definindo, dentre suas diretrizes, a implantacdo ndo sé do sistema de
transporte tronco alimentado, precursor do sistema de BRT, mas também de um conjunto de
importantes vias estruturais para regiao.

O novo marco legal estabelecido no Brasil a partir da promulgacdo da Constituicdo
Federal de 1988 trouxe maior autonomia administrativa e financeira a municipios e estados,
atribuindo a estes, a prerrogativa de propor e/ou redefinir suas regides metropolitanas. Nao
obstante a este fato, era crescente 0 avan¢o da ocupacdo populacional ao longo do eixo da
rodovia BR-316, em dire¢do ao municipio de Benevides.

Nos primeiros cinco anos da década de 1990, a RMB foi totalmente reconfigurada com
a inclusdo de trés novos municipios: Benevides, Santa Barbara do Para, criado em 1991, e
Marituba, criado em 1994, além da redefinicdo dos limites territoriais de Belém e de
Ananindeua, em 1993.

Outros fatos importantes na estruturacdo do espaco metropolitano, em sua area de
expansdo foram: a criacdo da Area de Protecio Ambiental (APA) Belém, em 1993, com uma
area de 7.500 hectares ao sul da regido, no limite entre Belém e Ananindeua; o aparecimento
de uma nova nucleacdo terciaria no centro dos conjuntos Cidade Nova; a implantacdo de novos
condominios residenciais fechados de alta renda; e a intensificacdo das ocupacdes irregulares.

A redefinicdo dos limites entre Belém e Ananindeua provocou um crescimento
populacional acentuado em Ananindeua, embora as densidades no entorno da rodovia BR-316
permanecessem baixas.

No inicio dos anos 2000, o Governo do Estado firmou novo acordo de cooperagédo
técnica com a Jica para executar a revisao do PDTU 1991. O projeto denominado PDTU 2001
consolidou as diretrizes para a implantacdo do sistema integrado de transporte metropolitano e
reforcou a necessidade de implantacdo de algumas vias para a melhoria da circulagdo entre a

Area Central e a Area de Expansao.
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Apos a conclusdo do PDTU-2001, foi elaborado o estudo de viabilidade econémica,
denominado Via Metropole. Por meio deste estudo, formulou-se um anteprojeto no qual foram
acolhidas as principais recomendagdes do plano, incluindo a avenida Independéncia e o
prolongamento da avenida 1° de Dezembro. O Via Metropole desenvolveu também o estudo de
impacto ambiental desses projetos, tendo identificado a total auséncia de legislagcéo de controle
urbanistico em todos 0s municipios da RMB, exceto em Belém.

Em 2002, foi inaugurada a Alca Viaria, denominacdo dada a rodovia PA-483, ligando o
complexo portuario do municipio de Barcarena a RMB, na altura do quilémetro 9,6 da BR-316,
no municipio de Marituba. A Alca Viria estabeleceu um novo vetor de expansdo urbana,
naquele municipio, e incrementou o trafego rodoviario na BR-316.

Fase 5: Situacdo atual da area de influéncia do SIT/RMB, na rodovia BR-316 — (2019 a

2024).

A Fase 5, a partir de 2019 até 2024, expde a situacdo atual das areas de influéncia do
SIT e das estacdes, analisadas em escalas distintas com énfase para os aspectos relacionados
aos principios do Desenvolvimento de Orientado ao Transporte Sustentavel (Dots).

A primeira abordagem, abrange a regido denominada Area de Influéncia do SIT (Al do
SIT), que é representada pela faixa de 1 km da rodovia BR-316, do Entroncamento até o
quilometro 10,8, onde s&o analisados pardmetros relevantes, que tratam de: demografia,
densidades urbanas, uso do solo e estrutura viaria.

A segunda abordagem, amplia a escala de anélise para as Areas de Influéncia de
Estacbes e Terminais (AIE), delimitadas pelas distancias de até 500m a partir das estacdes de
passageiros e 1000m a partir dos terminais de integracdo, percorridos pelos caminhos que
chegam a esses pontos. Nesta abordagem, todos os parametros anteriormente analisados na Al
do SIT, sdo observados com mais detalhe na AIE, com destaque para o0 uso do solo lindeiro da
rodovia BR-316 e para estrutura viaria de acesso a estacOes e terminais, possibilitando assim

identificar as regides que apresentam maior potencial para implantacéo de Dots na Al do SIT.
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3.2 Fase 1: Da fundacéo de Belém a criagdo do municipio de Ananindeua (1616 a 1943)

A fundacéo de Belém, em 12 de janeiro de 1616, constituiu um importante marco no
processo de ocupacdo colonial da regido, estabelecendo novas frentes para o interior da floresta,
cujo principal meio de penetracdo é a extensa bacia hidrografica amazonica.

Dentre as frentes para adentrar a floresta, destaca-se o avanco em direcdo a leste a partir
de Belém, onde se consolidou o caminho entre as provincias do Pard e do Maranhdo, em
consequéncia do percurso realizado pelo desbravador portugués Pedro Teixeira, dois meses
apos a fundagdo de Belém®.,

Teixeira havia sido incumbido pelo capitdo-mor portugués Francisco Caldeira Castelo
Branco para levar a noticia da fundacdo de Belém até Sdo Luis. Mas, o referido desbravador
preferiu fazé-lo por terra, no més de marco de 1616, subindo o rio Guama até a regido onde
hoje se encontra a cidade de Ourém. E, a partir desse ponto, Pedro Teixeira continuou seu
itinerério através de uma trilha aberta até o rio Turiagu proximo ao mar, passando por onde hoje
se encontram as cidades de Ourém e Braganca, tendo evitado, assim, o trecho maritimo mais
adverso a navegacao na costa do Para (Cruz, 1955).

Nesse percurso, as margens do rio Caeté, em 1633, foi fundada, por Alvaro de Souza
(filho do Governador-Geral do Brasil), a Vila Souza do Caeté como sede da Capitania do
Gurupi que, em 1753, passou a denominar-se Cidade de Braganca pelo entdo Governador e
Capitdo Geral do Gréo-Pard, Francisco Xavier de Mendonca Furtado (Cruz, 1955).

Segundo Cruz (1955), o caminho aberto por Pedro Teixeira passou, posteriormente, a
fazer parte da estrada que ligava o Para ao Maranhdo, tendo, o governador do Para recebido,
em 1722, Carta Régia solicitando melhorias para o referido caminho, dada a dificuldade
enfrentada pela navegacdo costeira entre Belém e Sdo Luis. Segundo (Capistrano de Abreu,
1954 apud Cruz, 1955), o caminho aberto por Pedro Teixeira perdurou até o século XIX.

A Figura 55, apresenta o “Plano do Para” datado de 1800, de autor desconhecido, no
qual ¢ possivel identificar a “Estrada do Maranhdo”, caminho que se dirige a Leste, na parte
superior da Figura, a partir do Sitio de “Queluz”, em continuagdo a estrada onde se localizava
a “Igreja de Nazareth” no centro da Figura. A referida estrada, parte do ntcleo historico de
Belém, em que também, é possivel identificar as malhas viarias dos atuais bairros da Cidade

Velha e da Campina.

41 Em 12 de janeiro de 1616, Francisco Caldeira Castelo Branco edificou, no local onde hoje se encontra o Forte
do Castelo, uma pequena fortaleza em madeira denominada Forte do Presépio. Em seu entorno, deu-se inicio a
formac&o do ndcleo urbano de origem da cidade de Belém (Cruz,1955).
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Figura 55 — Plano do Para (1800)

X 2 1
Fonte: B

log da FAU 21'4).

Na trajetoria do processo de ocupacgdo, ao longo desse primeiro caminho, partindo de
Belém em direcdo a leste, Rodrigues et al. (2018) mencionam a presenca de escravos foragidos
das regides do Acara, de Capim e de Moju, em terras situadas na margem direita do rio Guama,
ainda no século XVIII, sendo estes, segundo os autores, considerados 0s primeiros ocupantes
do territério, onde atualmente se encontra 0 municipio de Ananindeua.

Segundo Serotheau (2012 apud Rodrigues et al., 2018), no século seguinte, deu-se inicio
a ocupacdo ribeirinha na porcdo norte de Ananindeua, nas areas onde hoje se encontram o bairro
de Curucamba e o do Distrito Industrial, com atividades relacionadas principalmente a caca e a
pesca. Os moradores dessa porcéo norte de Ananindeua também dispunham do rio como meio
de acesso aquelas terras.

Em 1880, a migracgéo de escravos foragidos de outras localidades do estado para a regido
de Benevides e a libertacdo deles, ainda em mar¢o do mesmo ano, propiciaram um incremento
na mdo de obra que favoreceu as atividades agricolas naquela area (Ananindeua, 2006).

No final do século XI1X, com a ascensdo econémica da regido, em virtude da exploracéo

da borracha, houve um significativo crescimento demografico com forte impacto em Belém, o
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que provocou a realizagdo do plano de expansdo da cidade, até os limites da Primeira Légua
Patrimonial*?, associado a uma série de outros investimentos em infraestrutura.

Ainda nesse periodo, em 1899, o municipio de Belém teve acrescida ao seu territorio a
22 Légua Patrimonial, concedida por meio do Decreto Estadual n® 766, de 21 de setembro de
1899, avancando os limites do territério municipal em direcédo a leste (Ananindeua, 2006).

Dentre os investimentos em infraestrutura anteriormente citados, destacou-se a
construcdo da Estrada de Ferro de Braganca (EFB), que passou a definir um novo vetor de
ocupacdo em toda a regido entre Belém e Braganca.

O proposito principal da construcdo da EFB, naquele contexto, foi o de viabilizar o
desenvolvimento de atividades agricolas ao longo de seu percurso, no periodo em que 0
extrativismo da borracha vinha provocando um acelerado crescimento econémico e
demogréafico em todo o estado e ampliando a demanda por abastecimento alimentar na capital
e na regido (De Lima Leandro; Rodrigues, 2010).

A EFB teve sua obra iniciada em 1883 e concluida em 1908. No trecho inicial a partir
de Belém, a obra seguiu, caminhos preexistentes, os quais ligavam a cidade de Belém a
propriedades rurais em seu entorno (Cruz, 1955).

O desenvolvimento da Colénia Agricola de Benevides — esta implantada oito anos antes
do inicio das obras da EFB — demandava melhores condi¢des de escoamento da producéo, visto
que o percurso até Belém pelo rio Guama era “caro, dificil e moroso”, dificultando a
manutencdo daquela atividade (Cruz, 1955) e provocando, inclusive, o éxodo para Belém, de
parte dos imigrantes que haviam chegado para desenvolver a colénia (De Lima Leandro;
Rodrigues, 2010).

Assim, a primeira iniciativa de construcdo da ferrovia ocorreu em outubro de 1870,
quando foi publicada a Lei Estadual n°® 659, que procurava atrair interessados na construcao da
estrada de ferro para transporte de carga e de passageiros, ligando a cidade de Belém a
Braganca. Para essa empreitada, o governo estadual havia se comprometido a pagar juros anuais
de 6% sobre o capital investido (Cruz, 1955).

Além dessa tentativa, outras formas de estimulo ao capital privado para a construcéo e
a exploracao da ferrovia ndo lograram éxito. Até que, em fevereiro de 1883, chegou a Belém
um representante da Companhia Estrada de Ferro de Braganca, com procuracdo de seus
diretores para iniciar a construcdo cujo primeiro trilho foi assentado em 24 de junho de 1883,
na estacdo de Sdo Braz (Cruz, 1955).

2 Area doada pela coroa portuguesa ao municipio de Belém, em 1627, compreendida num raio de 6.600m,
correspondente a uma légua de sesmarias, contados a partir do Forte do Castelo, local de fundagéo da cidade.
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A primeira etapa de construcdo da Estrada de Ferro — de S&o Braz a Col6nia de
Benevides, com 29 km de extensdo — foi concluida em novembro de 1884, tendo a Companhia
Estrada de Ferro de Braganca, naquele momento, assumido o compromisso de assentar 10 mil
colonos na regido, além de dar continuidade a préxima etapa até Santa Isabel (Cruz, 1955).

Os primeiros anos da historia de ocupacdo da area onde hoje se encontra 0 municipio
de Ananindeua confundem-se com a implantacdo e com a consolidacdo da EFB, a partir de
inauguracdo de sua primeira etapa, em 1884, o que possibilitou ndo apenas o assentamento de
novas populagdes no entorno das estacfes, mas também a implantacdo de uma vila operaria, ao
norte da estagcdo de Ananindeua, voltada para a exploracdo de madeira e para o abastecimento
das caldeiras da Parah Eletric Railways and Light Company, concessionaria de energia elétrica
e de transporte por bondes em Belém (Ananindeua, 2006).

Em 1916, a vila operaria foi vendida para o Curtume Maguari, o qual deu origem a Vila
Maguari, esta considerada a primeira nucleacdo urbana daquela regido e propulsora do
surgimento de um novo vetor de ocupacéo, a partir da estacdo da EFB em direcéo ao norte. Esse
vetor de ocupacao foi, posteriormente, denominado de Estrada do Maguari (Castro, 2009 apud
Rodrigues et al., 2018).

A construcdo da ferrovia estava articulada com o projeto de povoamento da zona
bragantina, com a implantacéo de col6nias agricolas e de pequenos nucleos habitacionais que,
mais tarde, tornaram-se sedes ou distritos municipais.

Cruz (1955) relata que, no segundo ano de operacdo, a Companhia Estrada de Ferro de
Braganca acumulou uma despesa de 114,03 mil réis para uma receita de 56.645 mil réis,
totalizando um deficit de 57.38 mil réis para um transporte de 9.300 passageiros, além da carga
e das bagagens.

Em virtude do deficit na operacdo privada, em 13 de dezembro de 1886, a Assembleia
Legislativa do Estado do Para sancionou a lei 1.292 que autorizava a encampacao da
Companhia pelo Estado, agdo acordada em 31 de dezembro daquele ano (Cruz, 1955).

A Proclamagdo da Republica, em 1889, definiu um novo cenério institucional que
trouxe maior autonomia administrativa aos estados, permitindo a continuidade da construcao
da ferrovia — que, aquela altura, possuia uma extenséo de 62 km, cujo trecho ia de Sdo Braz até
0 povoado de Apeu —, além do recém-inaugurado trecho do Jardim Publico. Essa area estendia-
se de S&o Braz ao Centro de Belém, o que facilitava a chegada das mercadorias a zona portuéria
da capital (Cruz, 1955).

Sob a responsabilidade do Governo do estado, a continuidade das obras em 1897 chegou

ao quilémetro 105, na localidade de Jambu-Acu. Naquele contexto, o entdo Governador
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Augusto Montenegro, em 1902, afirmou que “a conclusdo da ferrovia, por si s6 constituia um
programa de governo” (Lacerda, 2018) num periodo de significativo desenvolvimento da
economia local, em virtude do ciclo econémico da borracha.

Seguindo a trajetéria de expansdo da rede, em 1906, foi inaugurado o Ramal do
Pinheiro. Esse ramal perfazia um percurso de 15,6 km, a partir do local onde atualmente é o
Entroncamento até o centro do atual Distrito de Icoaraci. Esse trecho seguia 0 mesmo trajeto
onde, posteriormente, foi implantada a rodovia Augusto Montenegro, na década de 1970.

Na primeira década do século XX, houve um avanco consideravel na construcdo da
Estrada de Ferro até sua conclusdo com a chegada a Cidade de Braganca, conforme indicado

na Tabela 47, abaixo:

Tabela 47 — Etapas de construcédo da Estrada de Ferro de Braganca, na primeira década do século XX

Etapa Localidade Extensdo (km) Data
1 Livramento 141 9/03/1903
2 Peixe Boi 163 1/03/1907
3 Capanema 182 16/11/1907
4 Tauary 191 1/1/1908
5 Quatipuru 211 24/02/1908
6 Braganca 293W 03/05/1908

Fonte: Cruz (1955), adaptada pelo autor (2024).

Nota: ( Extenséo total da Estrada de Ferro, incluindo todos os ramais

Figura 56 — Mapa da EFB, em1914, planta, corte e pontos de parada
PLANTA

ESTRADA DE FERRO DE BRAGANCA

RAMAES

Fonte: Rosa e Palécios (2020).
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A partir de Belém, no trecho inicial da EFB, destacam-se as esta¢fes de Ananindeua,
Marituba e Benevides, as quais deram origem as atuais sedes municipais reforcando o papel da
ferrovia como vetor de ocupacdo daquela regido.

A primeira viagem de Belém a Braganca realizou-se no dia 3 de maio de 1908, com
registro de duragdo de 6h:15min. Pela necessidade de ainda efetuar acabamentos na estagéo de
Braganca com os materiais importados da Europa, o Governador Augusto Montenegro definiu
gue a inauguracdo oficial da ferrovia fosse marcada para o dia 7 de setembro daquele ano. Para
0 governador, a consolidacdo da ferrovia estava também condicionada as melhorias das
estacOes, dos terminais e das demais edifica¢fes. Sequindo essa ldgica, foi transferida de Sdo
Braz para Marituba a principal oficina da Companhia, possibilitando também a amplia¢éo da
gare de Séo Braz.

A construcio da nova oficina em Marituba, iniciada em 1903, foram adicionadas outras
edificacdes necessarias a operacao dos servicos. Dentre as edificacdes e 0s servigos, citam-se:
garagem de locomotivas com rotunda, reservatorios de agua, serraria, carpintaria, casa de
caldeira e uma vila operaria com dezessete grupos de moradias, incluindo casa para o chefe da
estacdo e da oficina, escola, armazém e acougue (Rosa; Palacios, 2020). Essa infraestrutura
atraiu um novo contingente populacional para a regido de Marituba, reforcando aquela
nucleacdo que deu origem ao que, depois, viria a ser a sede do municipio.

ApoOs sua inauguracdo, apesar da repercussdo negativa dos vinte e cinco anos de
construcdo da rede (1883-1908), havia uma esperanca de que a EFB possibilitasse, de fato, o
desenvolvimento da regido nordeste do estado do Para e, num primeiro momento, houve um
crescimento da demanda. No entanto, o0 aumento das despesas também se elevou.

Findado o mandato de Augusto Montenegro, a operagdo deficitaria da Estrada de Ferro
fez com que o governador seguinte, Paes de Carvalho, buscasse um arrendatario para reduzir
as despesas no orcamento estadual para a EFB, acreditando que aquela infraestrutura fosse se
consolidar com o tempo, dado que ela ndo havia sido implantada para atender uma demanda
pré-existente, mas para criar nova demanda que deveria se estabelecer na regido, a partir de sua
implantacdo (Cruz, 1955).

Com o declinio econémico da borracha, a partir da segunda década do século XX,
tornou-se mais dificil para o estado do Para arcar com o deficit da EFB. Penteado (1967, p. 127)
considera que, naquela ocasido, a ferrovia “foi uma doacdo da borracha para a Zona
Bragantina”. Entretanto, segundo, De Lima Leandro e Rodrigues (2010), a ferrovia apresentou

superavit na operacdo, pela primeira vez, em 1915, em consequéncia de ajustes de pessoal na
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administragdo do estado do Para, fazendo com que 0 governo sucessor propusesse, cOmo
prioridade, o prolongamento da linha até o estado do Maranhao.

Para De Lima Leandro e Rodrigues (2010), a proposta do governador pode ter sido um
fato decisivo para o declinio da ferrovia, uma vez que, ao priorizar seu prolongamento em
direcdo ao estado do Maranh&o, favoreceu que se implantasse, nos diversos ramais do trecho
em operacgdo, estradas de rodagem com a circulagdo de caminhdes que, posteriormente,
passaram a concorrer com o proprio sistema ferroviario.

No periodo em que a ferrovia vinha comegando a apresentar resultados econdémicos
positivos, no final da década de 1910, a crise da atividade gomifera na regido impactou
severamente o desempenho econdémico da EFB, levando o estado do Pard a iniciar 0 processo
de negociacdo com o Governo Federal, visando sua encampacao.

Em setembro de 1923, ap0s sucessivos anos de operacédo deficitaria e o agravamento da
crise econdmica provocada pela perda de competitividade na comercializa¢do da borracha, sob
a administragdo do governador Souza Castro, foi aprovada pelo Congresso Legislativo Estadual
a lei que autorizou a alienacdo da Estrada de Ferro de Braganca, sendo esta definitivamente
entregue ao Governo Federal em 1936, passando a integrar a malha ferroviaria nacional (De
Lima Leandro; Rodrigues, 2010).

Para Valverde e Vergolino Dias (1967), a partir da Segunda Grande Guerra, houve um
forte crescimento da zona de expansao urbana de Belém em dire¢éo a leste, seguindo dois novos
vetores. O primeiro vetor evidenciou-se ao longo da margem direita do rio Guama, onde foi
executado o dique da Estrada Nova. Esse dique possibilitou a instalacdo de industrias que
continham em seus insumos produtos advindos da hinterlandia como: juta, malva e castanha-
do-paréa. Tais insumos chegavam a Belém, por via fluvial.

Outro importante vetor de expansdo da cidade, para Valverde e Vergolino Dias (1967)
foi o eixo continuo da avenida Tito Franco (atualmente denominada avenida Almirante
Barroso), apos o Marco da Légua® e a partir do Entroncamento, a rodovia BR-22 que, mais
tarde, passou a ser a rodovia Belém-Brasilia. Neste eixo, embora tivesse havido a
descontinuidade do tecido urbano, em virtude do cinturdo de &reas institucionais*, houve
também a destinacdo de grandes lotes para instituicdes governamentais como: Forgas Armadas,

Departamento Estadual de Estradas de Rodagem (DER/PA), Departamento Nacional de

43 O marco que da nome ao bairro, bairro do Marco, encontra-se localizado no cruzamento das avenidas Almirante
Barroso e Dr. Freitas, no limite da Primeira Légua Patrimonial de Belém.
4 Area que envolve a Primeira Légua Patrimonial de Belém, a partir das avenidas Dr. Freitas e Perimetral,

constituidas na década de 1940, principalmente para implantagdo de bases militares, sitios aeroportuarios e
instituices de pesquisa (Correa, 1989).
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Estradas de Rodagem (DNER), sedes campestres de clubes sociais, chacaras, sitios e
posteriormente, indUstrias que marcaram o inicio da ocupacdo mais continua, das margens da
atual rodovia BR-316, para além da ocupacdo do entorno imediato das antigas estacoes da EFB
e das colbnias agricolas anteriormente mencionadas.

Tanto a ferrovia quanto a rodovia localizavam-se nas areas de cotas mais elevadas do
municipio de Ananindeua, que se estabelece como um divisor de aguas, separando as diversas
bacias que desaguam na baia do Guajara, ao norte da rodovia, e as bacias que desaguam no rio
Guama e seus afluentes, ao sul da rodovia.

A Figura 57, abaixo, apresenta um mapa ilustrativo das porc¢des continentais dos
municipios de Belém e Ananindeua, com as respectivas cotas topogréaficas. Pelo mapa, €
possivel identificar o tracado da rodovia BR-316, no trecho coincidente com o tracado da EFB,

ambas em areas de cotas mais elevadas.

Figura 57 — Cotas topograficas das por¢des continentais dos municipios de Belém e
de Ananindeua e o tracado da rodovia BR-316

Fonte: Jica (1991).

Correa (1989) corrobora com o pensamento de Valverde e Vergolino Dias (1967), ao
destacar o papel transformador do modo de ocupacéo da cidade, com a construcdo do Dique da

Estrada Nova, na margem direita do rio Guama e com a instalacdo de bases militares e de
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extensas areas voltadas para instituicdes de pesquisas. Essas formaram um cinturdo de &reas
institucionais, em virtude de a cidade de Belém ter sido considerada estratégica no cenario da
Segunda Grande Guerra, conforme retrata a Figura 58, abaixo:

Para Correa (1989), as reas institucionais estabeleceram-se como “muralhas”, passando
a ser reconhecidas como “cinturdo institucional”, obstaculizando o crescimento da malha
urbana da Primeira Légua Patrimonial. Tal condig&o veio a reforcar a funcdo da rodovia BR-
22, paralela a EFB, como Unico eixo rodoviario de ligacdo entre a Primeira Légua Patrimonial
de Belém — local de concentracdo das atividades econémicas —, e a sua area de expansdo em
direcdo a leste, quando a operacdo ferroviaria ja se encontrava severamente precarizada. A

Figura 58, a seqguir, ilustra essa explanacéo:

Flgura 58 Clnturao de areas |nst|tu0|ona|s

|
|

Fonte Correa (1989) adaptada pelo autor (2024)

3.3 Fase 2: Da consolidacdo do municipio de Ananindeua a criacdo da Regido
Metropolitana de Belém (RMB) — de 1943 a 1973

Em 30 de dezembro de 1943, foi criado o municipio de Ananindeua, emancipado do
municipio de Belém, através do Decreto Estadual n.° 4.505, sendo sua instalacdo oficial

ocorrida em 3 de janeiro do 1944. A época, 0 municipio de Ananindeua abrangia os distritos de
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Benevides, Benfica e a Vila Operéria da Estrada de Ferro de Braganga, em Marituba, ja
apresentando uma dindmica econémica propria e contando com uma populacao estimada em
torno de 5 mil habitantes (Ananindeua, 2006).

A Tabela 48, a seguir, apresenta a distribui¢do da populacdo do recém-criado municipio
de Ananindeua, em seus principais distritos e povoados. Essa distribuicdo populacional foi
levantada no Censo Demogréafico do IBGE de 1950.

Tabela 48 — Populagdo do municipio de Ananindeua, segundo seus distritos e povoados, em 1950

Distrito/povoado Habitantes
Distrito sede, cidade de Ananindeua e sua area rural 983
Distrito de Benevides, Vila e area rural 516
Distrito de Benfica, Vila e area rural 570
Distrito do Engenho Araci, Vila e area rural 49
Povoado do Maguari 350
Povoado de Marituba 650
Povoado de Genipalba 270
Povoado de Santa Barbara 300
Total 3.688

Fonte: Ananindeua (2006), adaptada pelo autor (2023).

Com base na distribuicdo da populacdo de Ananindeua, apresentada na Tabela 48,
acima, destacam-se 0s seguintes aspectos:

i. Areduzida populacéo da sede municipal, localizada as margens da rodovia e da EFB,
com apenas 983 habitantes, em aproximadamente 120 domicilios, considerando-se
que, a época, a populacao total do municipio era de 6.743 (Jica,1991).

ii. A forte predominéncia da populacéo rural no municipio (72 %), em decorréncia de

suas atividades econdmicas estarem principalmente relacionadas ao extrativismo e
a agricultura;

iii. A populacdo do Povoado de Marituba, o segundo maior nucleo urbano que teve
sua origem na Vila Operéria da EFB e que, conforme Ananindeua (2006), em 1957,
ja apresentava infraestrutura mais adequada que a sede municipal, inclusive em

relacdo ao abastecimento de agua e ao fornecimento de energia elétrica.
De acordo com o Relatério Diagnostico do Plano Diretor de Ananindeua, na década de
1950, grande parte da populacdo do municipio, mesmo residindo em &reas rurais, trabalhava
com extrativismo industrial relacionado a exploracdo de argila, areia, pedra e madeira, na
industria ceramica local que totalizava, naquela época, dezoito dentre os vinte e nove

estabelecimentos industriais existentes. As olarias locais eram voltadas principalmente para a
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fabricacéo de telhas e tijolos e a maioria estava estabelecida no distrito de Benfica, sendo, o
Curtume Maguari considerado uma das mais importantes industrias do norte do pais.

A Figura 59, abaixo, apresenta um mapa do recém-criado municipio de Ananindeua,
elaborado pelo IBGE em 1956, por meio do qual, é possivel identificar as seguintes
caracteristicas mais relevantes:

i. O limite com o municipio de Belém a oeste avancava além do entroncamento da EFB
com o Ramal do Pinheiro em um ponto que, atualmente, estaria na regido do bairro
da Marambaia, seguindo posteriormente pelo rio Maguari em dire¢cdo ao norte;

ii. A leste, os limites ultrapassavam o nlcleo de Benevides, a época, distrito de
Ananindeua, juntamente com Benfica e a Vila de Marituba;

iii. A presenca da EFB, a saida para o Ramal do Pinheiro, na altura do Entroncamento
e do ramal de Benfica;

iv. A rodovia paralela @ EFB com um ramal rodoviario para o rio Maguari, onde se
localizava o Curtume Maguari e outro ao sul, em dire¢do ao rio Guama;

v. No extremo norte, 0 Engenho Araci.

Figura 59 — Mapa do municipio de Ananindeua de 1956

ESTADO DO PARA

MUNICIPIO DE

ANANINDEUA

AAAAAA

Fonte: Plano Diretor de Ananindeua — Relatério Diagndstico (2006)
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A Figura 60, a seguir, mostra uma fotografia da década de 1950, proxima a Estacédo de
Ananindeua da EFB, onde se destacam: a direita, parte dos trilhos da ferrovia e a esquerda,
parte da estrada de rodagem Belém-Braganca, construida na década de 1920. Essa estrada foi
se consolidando, a0 mesmo tempo em que os servigos ferroviarios iam se deteriorando
juntamente com toda a infraestrutura da EFB. (Ananindeua, 2006).

Na fotografia, é possivel observar o estado de abandono da infraestrutura ferroviaria e
o trafego de caminhdes na estrada de rodagem. Ressalta-se que essa estrada de rodagem mais

tarde, foi instituida como rodovia BR-22 e, atualmente, como rodovia BR-316.

Figura 60 — Fotografia, prdxima & estacdo de Ananindeua na EFB, na
década de 1950

e TesAle ——

——
- Ca ]

Fonte: Plano Diretor de Ananindeua — Relatério Diagndstico (2006).

Diante da precarizagdo da EFB, era crescente o avango da malha rodoviria e,
consequentemente, a concorréncia entre os dois modais se acirrou, com vantagens comparativas
para 0 modal rodoviario que, aquela altura, apresentava-se com maior flexibilidade para
circulacdo, menor custo de implantacdo e de operacdo, acessando novos assentamentos e

atividades econdmicas estabelecidas ao longo da malha.
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A Figura 61, abaixo, apresenta a “Rede Rodoviaria da Regido de Belém”. Essa rede
rodovidria foi elaborada pelo Departamento Estadual de Estradas de Rodagem do Estado do
Pard (DER/PA), na década de 1960, periodo em que tornou-se nitida a superioridade dessa rede,
em comparacao com a EFB e seus ramais, incluindo todas as ligagdes do préprio eixo rodoviario
com 0s municipios litoraneos, além dos trechos diretamente concorrentes, onde a rodovia
encontrava-se ao lado da ferrovia, entre Belém e Castanhal e entre Capanema e Braganca,
perfazendo aproximadamente 2/3 de toda a extensao da Estrada de Ferro.

Segundo Valverde e Vergolino Dias (1967), esta regido do estado do Para a época
possuia uma das redes rodoviarias mais densas do Brasil, excetuando-se a regido sudeste. Os
autores destacam, ainda, o desenvolvimento de um novo nucleo, na cidade de Castanhal, as
proximidades da BR-22, como polo regional, concentrador de inimeras atividades econdmicas
voltadas para a rodovia e distanciando-se da cidade velha, que cresceu a partir da estacdo da
EFB.

Figura 61 — Rede Rodoviaria da Regido de Belém

REDE RODOVIARIA DA REGIAO DE BELEM ( SALoADO. amAGA

Fonte: Valverde e Vergolino D'iasi(1967). o

Para De Paula, (2010), o ideério rodoviarista iniciou-se no Brasil, ainda nas primeiras
décadas do século XX, embora ele tenha se firmado no governo de Juscelino Kubtischek de

Oliveira-JK (1955 -1960), como periodo mais representativo desse movimento, seja pela
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politica de atracdo da indUstria automobilistica, seja pela transferéncia da capital, do litoral para
0 centro oeste do pais e pelo conjunto de rodovias implantadas a partir da nova capital*.

Para Mendes (2019), a rodovia Belém-Brasilia, no inicio dos anos 1960, passou a ser
um eixo importante de direcionamento do crescimento da regido, a partir do cinturdo
institucional, reforcando a ocupagdo, até entdo dispersa, que se estabeleceu ao longo da EFB.
Para este autor, a Belém—Brasilia tornou-se o marco definitivo da “integra¢do da Amazoénia” ao
restante do territorio nacional.

Ainda no decorrer da década de 1960, apds a implantacdo da rodovia Belém—Brasilia,
outra via foi construida em dire¢do ao nordeste brasileiro: a rodovia BR-316 que, segundo
Mendes (2019), constituiu um eixo de acesso a Amazonia para a populagdo nordestina. As duas
rodovias (a BR-010 e a BR-316) encontravam-se na cidade de Santa Maria do Para e seguiam
com o mesmo tracado, aproximadamente 100 km até Belém.

O jornalista Arnaud Pierre, contratado pela Superintendéncia do Plano de Valorizacéo
Econdmica da Amazonia (SPVea), realizou, em janeiro de 1960, a primeira viagem entre Belém
e Brasilia, precedendo a caravana de inauguracdo da estrada, com o propdsito de documentar o
andamento das obras em toda a extensdo da rodovia.

Pierre fez um relato detalhado de sua viagem de dez dias nos 2.194 quildbmetros de
estrada entre Belém e a nova capital. O jornalista cita em sua obra “Primeira Viagem na Belém
Brasilia”, o volume de 560 veiculos diarios, trafegando nos dois sentidos, na altura do primeiro
posto da Policia Rodoviaria, localizado em Ananindeua. O autor menciona, ainda, a presenca
das “casas de campo da gente rica de Belém” valorizadas pelo asfaltamento da estrada na saida
da cidade, trecho comum entre as rodovias, a BR-22 para S0 Luiz, rodovia ainda em
construcdo, e a BR-14 para Brasilia® (Pierre, 1960, p. 17-18).

A implantacdo e a expansdo da industria automotiva no Brasil foram decisivas para a
substituicdo progressiva da infraestrutura ferrovidria pela infraestrutura rodoviéria,
principalmente nos trechos onde j& havia novas rodovias junto as ferrovias, como era o caso da
EFB, onde o trecho rodoviério Belem—Castanhal j& se encontrava totalmente pavimentado.

Os governos militares que assumiram a partir do golpe civil-militar de 1964, deram
continuidade a essa politica, priorizando a infraestrutura rodoviaria e realizando a desativacao

e 0 desmonte de diversos ramais ferroviarios, de estradas de ferro e de companhias ferroviarias

4 A rodovia Belém—Brasilia foi inserida no Plano de Metas do governo JK, como um apéndice da construgio da
capital, que previa também a constru¢do de um “cruzeiro rodoviario”, formado ainda pelas seguintes rodovias:
Acre—Brasilia, Fortaleza—Brasilia, Belo Horizonte—Brasilia e Goiania—Brasilia (Andrade, 2015)

46 Trecho comum até a cidade de Santa Maria, no km 108, onde se se encontravam as duas rodovias.
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em todo o territorio nacional, totalizando, segundo (De Paula, 2010), mais de 8 mil km de
ferrovias.

Nesse contexto, em 4 de agosto de 1966, foi decretada a extingdo da Companhia da
Estrada de Ferro de Braganca pelo Decreto-lei Federal n® 8.992, que também destinou parte da
infraestrutura da Companhia da Estrada de Ferro de Braganca para outras ferrovias federais que
se encontravam em operacdo (De Lima Leandro; Rodrigues, 2010).

A tabela da Figura 62, a seguir, apresenta a trajetoria de expansdo e retracdo da malha
ferroviaria brasileira no periodo de 1854 a 1979 (Dourado, 1984 apud De Paula, 2010). Na

figura é possivel identificar a reducdo vertiginosa da rede ferroviaria a partir da década de 1960.

Figura 62 — Expansao e retracdo da malha ferroviaria no Brasil (1854-1979)

Periodo Extenséo da rede no final Acréscimos durante Percentagens construidas
do periodo (em Km) o periodo (em Km) em relacao a 1960 (%)
1854-1859 109.4 1094 0,3
1860-1875 1.801,0 1.691,6 4.4
1876-1885 6.930,3 5.129,3 13,4
1881-1896 13.576,7 6.646,4 174
1897-1902 15.680,4 2.103.7 5.5
1903-1907 17.605,2 1.924,8 5,0
1908-1914 26.062,3 8.457,1 22,2
1915-1920 28.535,0 24727 6,5
1921-1930 32.478,0 3.943.0 10,3
1931-1940 34.252,0 1.774,0 4.6
19411945 35.280,0 1.028,0 2,8
1946-1960 38.173,0 2.893.0 7.6
1961-197 31.335,0 -6.838.0 -17.9
1971-1979 29.909,0 -1.426,0 -3,7

Fonte: Dourado (1984) apud De Paula (2010).

A construcdo da rodovia Belém-Brasilia foi autorizada pelo Congresso Nacional em
1958. Essa rodovia inicialmente denominou-se BR-14, também conhecida como
Transbrasiliana (Andrade, 2015). Sua inauguragdo ocorreu em 1960 (Correa, 1989) e, mesmo
com a precariedade de sua infraestrutura nos primeiros anos apds a inauguracao, estava
finalmente estabelecida a ligacdo rodoviaria da capital paraense com o restante do pais. E, a
medida que a estrada se consolidava, seu trecho na saida de Belém, assumia a condi¢édo de
principal vetor de crescimento urbano da cidade, em dire¢cdo ao municipio de Ananindeua.

A érea situada entre o Cinturdo Institucional e a sede de Ananindeua, no km 8,5 da
rodovia BR-22, passou a ser considerado ndo apenas o principal vetor de expanséao da regido,
mas também a rodovia de ligacdo entre o Centro de Belém e sua area de expansao, em direcdo
ao municipio de Ananindeua e o restante do pais, favorecendo a conurbacdo entre os dois
municipios e a urbanizagdo em torno da rodovia que se tornou um importante vetor de expansdo

da regido (Geotécnica, 1980). A Figura 63, abaixo, ilustra o fato.
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Em 1960, o municipio de Ananindeua ja contava uma populacdo de 12.275 habitantes
(Jica, 1991). Naquela época, registrou-se um crescimento populacional significativo de,
aproximadamente, 82% entre os anos de 1950 e 1960, mesmo que ainda preservasse grande
parte da populacdo daquele municipio residindo em areas rurais (Ananindeua, 2006).

No ano seguinte, foi criado, atraves da Lei Estadual n® 2.460, de dezembro de 1961, o
municipio de Benevides, que também incorporou os distritos de Benfica e do Engenho Araci,
além do nacleo urbano de Marituba, subtraindo de Ananindeua parte expressiva de seu territério
e de sua populacdo (Ananindeua, 2006).

A Figura 63, a seguir, mostra em manchas, a expansdo da malha urbana nos municipios
de Belém, Ananindeua e Marituba, no periodo de 1965 a 1998. Esse dado foi publicado em
Para (2004) e adaptado pelo autor. Através da Figura 66, é possivel identificar a cronologia do
avanco das areas urbanas, dos trés municipios, sendo a rodovia BR-316 o principal vetor de

direcionamento do processo de conurbacéo entre eles.

igura 63 — Processo de conurbagao entre os municipios de Belém, Ananindeua e Marituba 19651998
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Fonte: Para (2004).

A partir de 1964, com a criagdo do Sistema Financeiro da Habitacdo (SFH), do Banco
Nacional da Habitacdo (BNH) e do Servigo Federal de Habitacéo e Urbanismo (SERFHAU), o
Governo Federal passou a ter atuacdo direta nas politicas habitacional e de saneamento das
cidades brasileiras, definindo novas formas de producao do espago urbano com a implantacéo

de grandes conjuntos habitacionais, em areas periféricas menos valorizadas, sem a devida
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atencdo para outros servigos e equipamentos urbanos, também necessarios as boas condigdes
de moradia (Correa, 1989).

A implantacdo dessas novas areas residenciais periféricas, desprovidas de espagos
terciarios e distantes dos centros tradicionais, incrementaram os volumes de deslocamentos
diarios entre casa e trabalho nas grandes cidades brasileiras, também incentivado pelo
crescimento da frota de veiculos privados e pela ampliacdo da malha viéria (Correa, 1989).

Em 1970, o censo demografico do IBGE contabilizou, em Ananindeua, uma populagéo
de 22.527 habitantes (Jica, 1991, p. 24), com um crescimento de, aproximadamente, 83,5 %
entre os anos de 1960 a 1970, mesmo com a perda parcial de populagdo em decorréncia da
criacdo do municipio de Benevides, em 1961.

Projetada sobre um trecho da extinta Companhia da Estrada de Ferro de Braganca, a
rodovia Pedro Alvares Cabral-BR-34 era inicialmente conhecida como rua do Trilho, pois
seguia o ramal que ligava o Entroncamento ao Porto de Belém. As obras dessa rodovia
iniciaram-se em 1971 e foram concluidas em 1973.

A mensagem a Camara de Belém, enviada pelo Chefe do Executivo Municipal em 1972,
enfatizou o pensamento rodoviarista, dominante na época, ao elencar como principais
finalidades da obra: a substituicdo do ramal ferroviario ja desativado; a ligacédo direta entre a
BR-316 e o porto de Belém; o “descongestionamento da avenida Almirante Barroso”; a
integracdo de diversos bairros da cidade; e a construgdo de uma terceira rodovia municipal,
além da rodovia 1° de Dezembro, executada na mesma época (Belém, 1972, p. 154).

Considerando-se a fungdo do extinto ramal ferroviario, ressalte-se que, no primeiro
momento, a rodovia Pedro Alvares Cabral-BR-34 atendeu principalmente & circulacio da carga
entre a BR-316 e o Porto de Belém, s6 vindo a se consolidar como importante corredor de
ligacdo entre o centro e a periferia de Belém, para o trafego geral, com sua duplicacéo total, nos
primeiros anos da década de 1990, uma vez que, inicialmente, essa rodovia sé havia sido
duplicada entre a rodovia Arthur Bernardes e a avenida Visconde de Souza Franco, sendo o
restante dela configurado com pista simples bidirecional.

No entanto, a chegada da Pedro Alvares Cabral até o Entroncamento, juntamente com a
recém-inaugurada rodovia Augusto Montenegro, além da avenida Almirante Barroso e BR-316,
contribuiram para a dindmica econémica daquela area.

Em junho de 1973, foram criadas, através de Lei Complementar Federal, as primeiras
oito regides metropolitanas brasileiras, com o propdsito de executar as politicas publicas

voltadas para gestdo dos “servigos comuns de interesse metropolitano”, sendo a Regido



220

Metropolitana de Belém (RMB), formada pelos municipios de Belém e Ananindeua (Pard,
2004).

3.4 Fase 3: Da expansao da periferia metropolitana a Constituicdo de 1988 (1973 a 1988)

Segundo Correa (1989), o periodo entre os anos 1970 e 1980 foi marcado por um
acentuado crescimento populacional nas areas urbanas da Amazénia, com vultosa concentracao
nas duas principais capitais, Belém e Manaus, polos centrais de atragdo dos fluxos migratérios
intrarregionais, com maior direcionamento dessa populagdo para as areas de expansdo urbana.

Correa (1989) atribuiu a politica habitacional do BNH, juntamente com a Companhia
de Habitacdo do Para (Cohab/PA), participacdo essencial no processo de ocupacdo das areas
periféricas da RMB, onde foram construidas 3.626 novas unidades entre os anos de 1970 e
1978, e onde surgiram outras formas de ocupacdo espontanea denominadas de “invasdes”, a
partir dos ultimos anos da decada de 1970.

Com base em dados oriundos da Cohab/PA, Correa (1989) publica tabela listando todos
0s conjuntos habitacionais construidos ou em construcdo pela referida Companhia, nos
municipios de Belém e Ananindeua, entre os anos de 1965 e 1989. Na tabela, o autor indica,
ainda, para cada conjunto, o niumero de unidades habitacionais e a area total de seus terrenos.

A Tabela 49, abaixo, enumera 0s conjuntos construidos apenas no municipio de
Ananindeua que, em virtude de suas localizagdes, passaram a majorar o trafego urbano na
rodovia BR-316, principalmente no trecho entre a avenida Méario Covas e 0 Entroncamento, em
direcdo a Belém.

Tabela 49 — Conjuntos habitacionais construidos pela Cohab/ PA, no municipio de Ananindeua,
no periodo de 1971 e 1989

. Numero A.Terreno Periodo de Execucédo
Conjunto . .. o

Unidades Hectares Inicio Término
Ananindeua 118 2,56 1971 1972
Cidade Nova | 600 24,90 1976 1977
Cidade Nova Il 1.000 38,56 1976 1978
Cidade Nova Ill 461 19,89 1977 1979
Cidade Nova IV 2.005 77,08 1978 1979
Cidade Nova V 3.173 113,66 1978 1980
Cidade Nova VI 4.000 159,39 1979 1981
Cidade Nova VII 700 43,50 1980 1981
Guajara | 1.948 61,39 1981 1982
Cidade Nova VIII 670 27,27 1985 1986
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Tabela 49 — Conjuntos habitacionais construidos pela Cohab/ PA, no municipio de Ananindeua,
no periodo de 1971 e 1989 (conclusao)

no periodo de 1971 e Ndmero A.Terreno Periodo de Execucdo
1989Conjunto Unidades Hectares Inicio Término
Cidade Nova IX 98 0,98 1985 1986
Cidade Nova | (2a. etapa) 87 1,65 1986 1987
Cidade Nova VIII (2a. etapa) 1.109 31,72 1986 1988
Guajara 11 3.600 133,00 1987 em constr.
Total 19.569 735,53 1971 1989

Fonte: Correa (1989), adaptada pelo autor (2023).

A Tabela 49, acima, demonstra a elevada quantidade de novas unidades habitacionais
construidas em Ananindeua, no periodo de 1971 a 1989, através do Sistema Financeiro da
Habitacdo (SFH), tendo atuado o BNH como agente financeiro e a Cohab/PA como executora.
Conforme mencionado por Correa (1998), esses conjuntos caracterizam-se por:

i.  Baixa densidade dada a predominancia de unidades residenciais unifamiliares;
ii. Implantacdo em areas isoladas e desprovidas de outros servi¢os urbanos nao
contemplados em seus projetos;
iii.  Dificuldade de acesso ao sistema de transporte publico; e
iv.  Total distanciamento do Poder Publico Municipal nos processos de
planejamento e de implantacdo desses empreendimentos.

Ainda com base nos dados apresentados na Tabela 49, acima, cabe também destacar a
dimensdo dos conjuntos Cidade Nova (numerados de | a 1X) e Guajara (I e 1), contiguos entre
si e afastados do centro tradicional de Ananindeua, ao norte da rodovia BR-316. Devido as suas
dimensdes, esses conjuntos foram decisivos na estruturagdo atual do municipio, a partir da
consolidacdo como novas areas residenciais de renda mais elevada que as demais. Essas areas
passaram a atrair para seu entorno outras formas de ocupacéo desordenada, definindo, inclusive,
uma nova centralidade terciéria distante da sede municipal (Para, 2004).

Segundo (Trindade Jr., 1992, p. 165 apud Mendes, 2019), entre os anos de 1960 e 1990,
foram construidas, apenas pela Cohab/PA, ao longo da rodovia BR-316, da avenida Augusto
Montenegro e da Estrada do Coqueiro, 22.019 habitacdes, das quais 4.411 em Belém e 17.608
em Ananindeua, distribuidas em 119 conjuntos habitacionais. Além da Cohab/PA, o Instituto
de Previdéncia e Assisténcia dos Servidores do Estado do Paré (Ipasep) também construiu 4.954
unidades, sendo esses dois 6rgdos os principais responsaveis pela ocupacdo nos referidos
vetores.

No entorno desses conjuntos, passam a surgir, também, inumeros assentamentos

informais de populac@es de baixa renda nas diversas glebas subutilizadas e contiguas a esses
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conjuntos, reforgando os vetores de crescimento metropolitano. A Tabela 50, abaixo, apresenta

dados sobre a realidade de assentamentos informais na RMB verificados na década de 1990:

Tabela 50 — Assentamentos informais na RMB, na década de 1990

Area N° de assentamentos informais %
Primeira Légua Patrimonial 16 7,17
Area de Expansdo Imediata 13 5,83
Eixo da Av. Augusto Montenegro 53 23,77
Eixo da rodovia BR-316 141 63,23
Total 223 100,00

Fonte: Alves (1997) e Trindade Jr. (1998) apud Mendes (2019), adaptada pelo autor (2023).

Segundo Mendes (2019), em 1995, mais de 70 mil familias encontravam-se envolvidas
com processos de ocupacao informal de terras na RMB, com destaque para a ocupacdo do
Conjunto PAAR (Para, Acre, Amazonas e Rondbnia), que se constitui por uma area de 182,3
ha, contigua ao Conjunto Cidade Nova VI e dotada de toda a infraestrutura necessaria para a
construcdo de habitagbes como: sistema viario, drenagem, abastecimento de agua e rede de
energia. Essa area foi totalmente ocupada no inicio da década de 1990, antes da construcéo das
4.289 unidades habitacionais previstas.

Para Mendes (2019), nesse contexto, criou-se um intenso movimento de articulagdo
entre grupos organizados de promocdo dessas ocupagdes que, em virtude da escassez de
recursos para o sistema financeiro da habitacdo, contaram com o incentivo do proprio estado
para a ocupacao dessas glebas ou conjuntos habitacionais ndo concluidos.

Essa pratica consolidou, no entorno dos conjuntos Cidade Nova e ao longo da rodovia
BR-316, um processo desordenado de ocupacdo, marcado pela descontinuidade dos
assentamentos populacionais e por sua malha urbana totalmente fragmentada, Figura 64, a

sequir.
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Figura 64 — Vetores de crescimento e ocupacdo da RMB, 1990
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Fonte: Sec. Municipal de Hab. de Ananindeua (2012) apud Mendes (2019).

Os conjuntos Cidade Nova e as ocupacdes informais em seu entorno também
provocaram impacto significativo no trafego da rodovia do Coqueiro e no trecho da BR-316,
entre o Coqueiro e o Entroncamento. Entre os anos de 1978 e 1980, foi executada a duplicagao
da rodovia BR-316 pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), no trecho
entre 0 Entroncamento e Marituba, juntamente com o elevado do Coqueiro para acesso a
Estrada do Coqueiro. A duplicacdo da rodovia BR-316 foi dividida em dois trechos com
projetos distintos:

i. Entre o Entroncamento e a Estrada do Coqueiro constituia-se o trecho mais
consolidado, com maior volume de trafego, e continha duas pistas, com trés faixas
por sentido, acostamento e cal¢adas;

ii. Entre a Estrada do Coqueiro e Marituba, 0 projeto possuia apenas duas pistas com
duas faixas por sentido e acostamento, sem calgadas, embora cortassem o centro de
Ananindeua e de Marituba.

Em 1976, o Governo Federal instalou em Belém um escritério local da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot), para realizar uma séria de estudos e
projetos de mobilidade na recém-criada RMB.

Dentre os estudos realizados pelo Geipot, o Transcol foi o primeiro plano de
racionalizacdo do sistema de transporte coletivo da RMB, tendo executado uma ampla Pesquisa

Domiciliar (PD) de origem e destino, em 1978, nos municipios de Belém e Ananindeua. O
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objetivo da PD era conhecer os padrfes de deslocamento da regido, além do perfil
socioecondmico e demogréafico da populagéo.

Essa pesquisa subdividiua RMB em 117 Zonas de Trafego (ZT), as quais representavam
as unidades espaciais definidas a partir da agregacdo de Setores Censitarios de IBGE, buscando
adequar padrées homogéneos de renda, densidade e uso do solo, Tais unidades espaciais foram
delimitadas pelo sistema viario ou por acidentes naturais (Geipot, 1980).

A Pesquisa Domiciliar realizada pelo Geipot também embasou a formulacao dos planos
diretores para as areas urbanas da RMB: Icoaraci, Caratateua, Mosqueiro,
Ananindeua/Marituba e Area de Expansdo, como parte do Plano de Estruturagido Metropolitana
(PEM) executado em 1980 pela Geotécnica S.A., empresa privada de consultoria contratada
pelo Secretaria de Planejamento do Estado do Para (Seplan/PA) e pela Codem.

O relatdrio diagndstico da Geotécnica (1980) mencionou o processo de conurbacao
entre a sede do municipio de Ananindeua e o nucleo urbano de Marituba, ao longo da rodovia
BR-316, destacando também o papel da rodovia como vetor de expansdo em direcao a leste, ao
mesmo tempo em que se estabelecia como barreira para as conexdes entre as regides norte e sul
de Ananindeua. O mesmo relatorio também destacou a presenca de atividades industriais ao
longo da rodovia BR-316, principalmente as de maior porte.

Com base na concentragdo de empregos por Zona de Tréafego verificada através da
pesquisa domiciliar e de outros levantamentos, os estudos da Geotécnica identificaram quatro
centralidades de comércio e servicos na Regido Metropolitana, sendo uma principal
denominada de Centro Metropolitano e trés secundarias assim denominadas: Subcentro de
Icoaraci, Subcentro do Entroncamento e Subcentro de Ananindeua, conforme apresentado a

seguir, na Figura 68:

i. Centro Metropolitano, principal area de comércio e servico da RMB, abrangendo
além do Centro tradicional de Belém, sua expansdo através das avenidas Nazare,
Gentil Bittencourt e Governador José Malcher, até a regido de Sdo Braz e seu
entorno;

ii. Subcentro de Icoaraci, circunscrevendo toda a area consolidada do distrito de
Icoaraci, desde a orla da baia do Guajara a oeste, o rio Maguari ao norte, o rio
Paracuri ao sul e o limite da area urbanizada a leste;

iii. Subcentro do Entroncamento, compreendendo toda a area do entorno do
entroncamento rodoviario das avenidas Almirante Barroso, Augusto Montenegro,
Pedro Alvares Cabral e a rodovia BR-316;
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iv. Subcentro de Ananindeua, envolvendo o centro tradicional de Ananindeua e a Zona

de Trafego em frente, no lado sul da rodovia BR-316.

A Figura 65, abaixo, apresenta a porcao continental da RMB com as quatro centralidades

identificadas no estudo da Geotécnica, sendo suas delimitacOes definidas pelos contornos das

Zonas de Trafego, unidades basicas de pesquisa do estudo. Destaca-se, ainda, nesta Figura 65,

a presenca de dois dos trés subcentros metropolitanos, Entroncamento e Centro de Ananindeua,

localizados as margens da rodovia BR-316, evidenciando sua condicdo de polos de atracdo de

atividades econdmicas, sendo seu comércio majoritariamente voltado para produtos

relacionados a rodovia que, por sua dimensdo e importancia regional, exerce atratividade

metropolitana, ficando o comércio local interiorizado nas vias de penetragdo (Geotécnica, 1980

p. 230-231).

Figura 65 — Mapa de centralidades metropolitanas
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Fonte: Geotécnica (1980), adaptada pelo autor (2024).

O relatorio destaca, ainda, a vigorosa predominancia do trafego rodoviario na BR-316

em relacdo ao urbano, mesmo sendo esta rodovia a principal via de estruturagcdo do municipio

de Ananindeua. Tal caracteristica ndo supera sua condicao de Unica via de ligagdo entre a regido
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metropolitana de Belém e o restante da malha rodoviaria nacional. Convém ressaltar que toda
a malha complementar, limitada pelo parcelamento irregular, dificulta a implantacdo de outras
vias paralelas a BR-316 (Geotécnica, 1980, p. 233).

Diante desse quadro, 0 mesmo relatorio ja defendia a implantagdo da avenida 1° de
Dezembro — atual Jodo Paulo Il — paralela & rodovia BR-316 ao sul, sendo que (a) na primeira
etapa essa avenida iria até a rodovia do Coqueiro - atual avenida Mario Covas — e que (b),
posteriormente, essa avenida ia até a PA-150 (Geotécnica, 1980, p. 270).

No final da década de 1970, também se implantou, em Ananindeua, um Distrito
Industrial localizado as margens do rio Maguari-Acu, no nordeste do municipio, em &rea
pertencente ao estado do Para (Ananindeua, 2006).

Embora a localizacdo do Distrito Industrial de Ananindeua fosse questionavel por seu
posicionamento em relacao aos ventos dominantes nordeste e leste, que favorecem a conducéo
de residuos industriais em direcdo as areas urbanas de Ananindeua e Belém, prevaleceu o fato
de ser area do Estado, evitando, assim, custo com desapropriacdo, além do acesso fluvial atraves
do rio Maguari-Acu, dada a natureza do tipo predominante de industria na regido.

O relatorio da Geotécnica também destacou a interiorizagdo dos usos residenciais ao
longo da rodovia BR-316, devido a indisponibilidade de espaco para estes, as margens da
rodovia, sendo seu padrdo de ocupacdo predominantemente disperso e com baixa densidade, a
excecdo da regido ao norte do nucleo de Ananindeua e da regido ao sul do nucleo de Marituba,
regides as quais podem ser consideradas areas mais consolidadas (Geotécnica, 1980 p. 223).

Quanto ao parcelamento, o relatorio realca a presenca de lotes com grandes
profundidades ao longo da rodovia BR-316, principalmente na porg¢ao ao norte, no entorno do
nucleo de Marituba, com a predominancia de usos comerciais e industriais. Esse documento
defende gue, ao longo da rodovia BR-316, deverdo prevalecer 0s usos comerciais industriais e
de servigos, circunscrevendo as areas residenciais imediatamente ap0s estas areas, sendo 0s
nucleos de Ananindeua e de Marituba mais valorizados devido a sua infraestrutura e a presenca
de servigos publicos (Geotécnica, 1980 p. 229).

O acelerado processo de ocupacdo de Ananindeua, no periodo entre 1970 e 1980,
resultou em um significativo acréscimo de populacédo que atingiu a marca de 65.878 habitantes
no Censo de 1980, perfazendo, aproximadamente, um crescimento de 192 %, em 10 anos (Jica,
1991. p. 24).
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3.5 Fase 4: Do primeiro Plano Diretor de Transporte Metropolitano a implantacéo do SIT
(1988 a 2019)

Em 1989, o Governo do Estado do Paré firmou acordo de cooperacgdo técnica com a
Agéncia de Cooperagdo Internacional do Japdo (Jica) para a elaboragdo do primeiro Plano
Diretor de Transporte Urbano (PDTU) da RMB, tendo como 6rgdo executor local a Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), conforme esclarecem Ribeiro e Travassos
(2010).

Realizado com financiamento da Jica e sob a conducdo de consultores japoneses, 0
PDTU também executou pesquisa domiciliar de origem e destino na RMB, além de um amplo
levantamento de uso e ocupacao do solo, de trafego e da infraestrutura viaria em todo o territorio
metropolitano, passando a ser considerado o mais completo estudo de transporte urbano ja
realizado na regido (Ribeiro; Travassos, 2010).

Para efeito de andlise do uso e da ocupacdo do solo da RMB, o PDTU dividiu a regido

em quatro areas distintas, conforme discriminadas abaixo:

i. Area Central, que corresponde a Primeira Légua Patrimonial;

ii. Area de Transicdo, que corresponde ao Cinturdo Institucional;

iii. Area de Expansio, que corresponde ao restante da porgdo continental do municipio
de Belém e toda a por¢éo continental do municipio de Ananindeua;

iv. Area Insular, que corresponde as ilhas de Caratateua e Mosqueiro, no municipio de

Belém e todas as ilhas do municipio de Ananindeua Figura 66, a seguir:
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Figura 66 — Area de Estudo e suas subareas
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Fonte: Jica (1991).

Cabe destacar a inclusdo do Nucleo de Marituba na Area de Expansdo, mesmo sendo
distrito do municipio de Benevides, em virtude da presenca de linha de 6nibus urbana
metropolitana e de sua condicdo de “cidade dormitorio” da RMB.

Uma vez que a Area de Expansdo definida no PDTU compreende o trecho da rodovia
BR-316 entre o quilémetro 1,7, limite dos municipios de Belém e Ananindeua, e o quildmetro
13,1, na época, ja no municipio de Benevides, na confluéncia da rodovia, com a Estrada da

Pirelli, o presente trabalho enfatiza os resultados dos levantamentos desta area.
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A Figura 67, a seguir, apresenta os resultados do levantamento de uso do solo na por¢éo
continental da RMB realizado na elaboracdo do Plano Diretor de Transportes Urbanos, em
1991.

Figura 67 — Uso do solo na porcéo continental da RMB
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Fonte: Jica (1990).

O levantamento de Uso Generalizado do Solo*’, realizado nas areas de Transigédo, de
Expansdo, deu-se, a partir da definicdo de sete categorias de uso, assim descritas: Zonas
Urbanas Consolidadas (ZUC); Zonas Urbanas em Formacéo (ZUF); Zonas Comerciais e de
Servigos (ZCS); Zonas Industriais (ZId); Zonas Institucionais (ZIt); Zonas Residenciais
Planejadas (ZRP); e Zonas Rurais (ZR).

Com vistas a facilitar a analise, a porcao continental da RMB, que encontra-se dividida
em quatro arcos, cujo raio foi definido a partir do Forte do Castelo, local de fundagéo da Cidade

de Belém.

47 Tal denominagdo deu-se em virtude de o levantamento ndo ser realizado por unidade de lote, e sim, por
predominancia de uso em determinada area, sendo seus resultados mapeados na escala 1:10.000.
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O primeiro arco, distando 6,6 km do Forte do Castelo, coincide com a Primeira Légua
Patrimonial e a Area Central anteriormente definida; o segundo arco tem um raio de 10 km e,
praticamente, coincide com o Cinturdo Institucional e com a Area de Transicéo anteriormente
definida; o terceiro arco tem um raio de 15 km e divide a Area de Expansio ao meio; e o quarto
arco tem um raio de 20 km e, praticamente, coincide com o limite da porcdo continental da
regido, conforme mostra a Figura 67, anterior.

Em relacdo ao uso do solo, a Area Central apresenta uma forte predominancia da Zona
Urbana Consolidada. As Zonas Comerciais e de Servico também estdo presentes no Centro
Tradicional de Belém e em seus principais corredores de trafego, como as avenidas Almirante
Barroso, Nazaré, Magalhées Barata e Pedro Alvares Cabral.

A Area de Transicdo apresenta predominancia de Zonas Institucionais, o que
corresponde a 57,2% de toda a regido, mesclada de Zonas Residenciais Planejadas e de Zonas
Urbanas Consolidadas ao longo da avenida Almirante Barroso, Zona Comercial e de Servicos
no Entroncamento. O mapa também evidencia a ocupagéo residencial em &reas ao sul da area
do Aeroporto.

Na primeira metade da Area de Expansdo, porcdo compreendida entre o segundo e o
terceiro arcos, predominam, ao longo da avenida Augusto Montenegro, as Zonas Urbanas em
Formagdo, mescladas de Zonas Residenciais Planejadas e Zona Industrial, as margens da baia
do Guajar, ao longo da rodovia Arthur Bernardes, no extremo oeste. A medida que se
aproximam da rodovia BR-316, prevalecem as Zonas Urbanas Consolidadas, sendo ao norte
desta uma faixa mais extensa, no eixo da rodovia do Coqueiro. Ao sul da rodovia, a faixa de
Zonas Urbanas Consolidadas é limitada pela Zona Institucional, no entorno dos lagos Bolonha
e Agua Preta e por Zonas Rurais.

Na segunda metade da Area de Expanséo, porcdo compreendida entre o terceiro e o
quarto arcos, predominam as Zonas Urbanas Consolidadas, apenas no Distrito de Icoaraci e no
eixo da rodovia BR-316, em Ananindeua. Contiguas a estas Zonas, encontram-se as Zonas
Urbanas em Formacao e uma Zona Institucional, ao sul do distrito de Icoaraci, destinada ao
Centro Administrativo do Estado. Nos extremos norte e sul da faixa, predominam extensas
Zonas Rurais com algumas industrias dispersas apenas ao norte. Observa-se, ainda, nesta area:
a dimensdo dos Conjuntos Cidade Nova e Guajara totalmente concluidos por ocasido deste
levantamento, no limite das Zonas Urbanas em Formacdo ao norte da rodovia BR-316, em
Ananindeua; o Distrito Industrial de Icoaraci, no extremo norte; e a Zona Comercial e de

Servicos, no Centro de Ananindeua.
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Na Area de Expansdo como um todo, cabe também, destacar a nitida presenca de Zonas
Urbanas Consolidadas ao longo de toda a rodovia BR-316, localizando-se ao norte a faixa mais
extensa que ao sul. No entorno dessas ZUC, encontram-se Zonas Urbanas em Formacéo (ZUF).
A Area de Expansdo concentra 71% das ZUF, 93% das Zonas Industriais e 81% das Zonas
Residenciais Planejadas (Jica, 1991, p. 37).

Por fim, no extremo leste da Area de Expansdo, no limite do municipio de Ananindeua
com Benevides, apds 0 quarto arco, encontra-se 0 ndcleo de Marituba como Zona Urbana
Consolidada, no eixo da rodovia BR-316. Encontra-se também o Distrito Industrial de
Ananindeua e uma faixa de Zonas Urbanas em Formacdo, no entorno destes, ficando nos
extremos norte e sul destas faixas as Zonas Rurais.

O relatério da Jica (1991) quantificou as areas por categoria de uso, em km?. Com base
nesses dados, a Tabela 51, a seguir, apresenta os resultados totais e subdivididos por Zonas
Residenciais e Zonas N&o Residenciais, na Area de Expansio, tendo em vista a importancia da
compreensdo do processo de ocupacdo das reas residenciais, além da dimenséo das &reas ndo

residenciais nesta regiao.

Tabela 51 — Ocupagdo da area de expansdo por zona de uso residencial e
ndo residencial

Zonas da Area de Expansio Area (Km?) % S;gi%ﬁgl de | o4 sobre o Total Geral
Zonas Urbanas Consolidadas - ZUC 23,57 28,56 10,44
Zonas Urbanas em Formacéo - ZUF 43,7 52,94 19,35
Zonas Residenciais Planejadas - ZRP 15,27 18,50 6,76
Total de Zonas Residenciais - ZR 82,54 100,00 36,55
Zonas Industriais - ZId 14,87 10,38 6,58
Zonas Institucionais - ZIt 23,26 16,23 10,30
Zonas Rurais - ZR 105,18 73,39 46,57
Total de Zonas Néao Residenciais - ZNR 143,31 100,00 63,45

Total Geral 225,85 - -

Fonte: Jica (1991), adaptada pelo autor (2024).

Na analise da distribuicdo das areas residenciais e nas areas nao residenciais, por

categoria de uso, cabe destacar:

i. As Areas N4o Residenciais totalizavam 63,45 %, enquanto as Residenciais apenas
36,55 % do total da Area de Expansio;
ii. As Zonas Comerciais e de Servigos (ZCS) ndo foram consideradas nesta tabela, em

virtude de sua reduzida dimensdo em relacdo as demais, embora elas estivessem
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pontualmente presentes no Entroncamento, no centro de Ananindeua, em Icoaraci e
no Coqueiro (Jica, 1991, p. 40);

iii. Em relacdo as Areas N3o Residenciais, existia uma forte predominancia de Zonas
Rurais (73,39 %) e 46,57% em relacio ao total da Area de Expanséo;

iv. Nas Areas Residenciais, as Zonas Urbanas em Formagc&o (ZUF) representam a maior
parte com 52,94% destas, denotando a predominéncia de uma ocupagéo recente e
desordenada;

v. As Zonas Urbanas Consolidadas (ZUC) representam 28,56% das Areas Residenciais
na Area de Expansio e estio predominantemente localizadas ao longo da rodovia
BR-316;

vi. As Zonas Residenciais Planejadas (ZRP) totalizam 18,50% das Areas Residenciais
na Area de Expansdo e tém nos conjuntos Cidade Nova e Guajara sua maior area
continua.

O PDTU também calculou a populagio da Area de Expansdo, com base nos Setores
Censitarios da contagem do IBGE de 1985, totalizando 375.054 habitantes. Para essa
populacdo, a densidade populacional bruta’ calculada para toda a Area de Expanséo (225,85
km 2) foi de 16,6 hab/ha, (Jica, 1991, p. 34), o que pode ser considerada uma densidade muito
baixa (Jica, 1991).

O célculo da densidade bruta apenas nas Areas Residenciais (82,54 km 2), onde, de fato,
reside a grande maioria da populacdo, atinge 45,4 hab/ha, o que ainda pode ser considerada
uma densidade baixa. No entanto, considera-se uma densidade bem mais compativel com a
realidade daquelas areas.

Como o IBGE néo realizou o0 Censo Demografico em 1990, com base nos levantamentos
da Pesquisa Domiciliar, o PDTU estimou a populacio da Area de Expansdo, em 1990, em 484
mil habitantes (Jica, 1991, p. 36), contingente que elevou a densidade bruta de toda a area para
21,4 hab/ha e da Area Residencial para 58,6 hab/ha.

O estudo também apresenta uma série historica da distribuicdo percentual de populacéo
para cada uma das quatro areas na Regido Metropolitana de Belém no periodo de 1940 a 1990,
conforme mostra a Tabela 52 e o Grafico 1 abaixo. Os dados constantes na tabela e no grafico,
evidenciam o crescimento populacional mais acentuado da area de expansao a partir da década
de 1970 e o consequente decréscimo do percentual de populacdo na &rea central, enquanto a
area de transicdo apresenta um crescimento discreto desde os anos 1940, quando foi definido o

48 Densidade populacional bruta é o resultado da divisdo da populagdo total pela area total, considerando as areas
residenciais e ndo residenciais, aqui expressa em hectares — ha.
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Cinturdo Institucional.

Tabela 52 — Distribuicdo percentual da populagdo por areas da RMB, 1940-1990

Area /Ano 1940 1950 1960 1970 1980 1990
Central 86,0 82,3 80,8 75,9 63,6 50,2
Transicdo 1,0 54 8,0 12,8 14,8 14,5
Expanséo 8,9 8,5 8,5 9,4 20,0 34,1
Ilhas 4,1 3,8 2,7 1,9 1.6 1,2

Total 100 100 100 100 100 100

Fonte: Jica (1991), adaptada pelo autor (2024).

Gréfico 1 — Variagio percentual da populacio por 4reas da RMB, 1940 — 1990
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Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

O PDTU também levantou os projetos de impacto previstos para a Regido
Metropolitana, dentre os quais destacavam-se: o Shopping Center Lider, localizado na rodovia
BR-316 proximo ao Entroncamento, o qual, foi inaugurado no ano de 1992, com o nome de
Shopping Castanheira; o terminal de cargas, situado no quildmetro 7 da mesma rodovia; e a
ligacdo rodoviaria com o municipio de Barcarena, localizada a partir da BR-316, ainda no
municipio de Ananindeua (Jica, 1991, p. 50-51)

Por fim, o PDTU apontou alguns problemas identificados na estrutura urbana e no uso
do solo da Regido Metropolitana. Dentre os quais destacam-se:

i. Forte concentracdo de atividades econdmicas na area central;

ii. Segregacdo socioespacial dificultando o acesso de populacdes mais pobres ao sistema

de transporte;

iii. Cinturdo de areas institucionais dificultando a conex&o entre area central e a area de

expanséo;

iv. Auséncia de legislacdo urbanistica no municipio de Ananindeua.

Em suas diretrizes, o estudo da Jica também recomendou a implantacdo de um conjunto
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de vias estruturantes na RMB, que visavam & melhoria da circulacio entre a Area de Expansio
e a Area Central. Dentre elas, ressaltam-se as avenidas Independéncia e a 1° de Dezembro que,
posteriormente, foram executadas.

O Censo do IBGE, realizado em 1991, contabilizou uma populacéo de 88.025 habitantes
para o municipio de Ananindeua, registrando um crescimento de 33,6 %, nos Ultimos onze anos,
percentual significativamente menor que o verificado na década anterior que era de 192%.

As mudancas legais implementadas no Brasil, a partir da promulgacao da Constituicao
de 1988, ocasionaram importante repercussdo na divisao territorial e administrativa da RMB
que, em outubro de 1995, através da Lei Complementar Estadual n.° 27, sua composigdo foi
redefinida com a inclusdo dos recém-criados municipios de Marituba e Santa Barbara do Para*,
além de Benevides (Mercés, 1997).

A essa altura, a sede do municipio de Marituba, cuja origem remonta a construcao da
Vila Operéria da oficina da EFB, em 1903, ja se apresentava como um nucleo urbano
consolidado as margens da rodovia BR-316 que, embora ndo estivesse inserida na Regido
Metropolitana, ja possuia estreita relagdo com esta.

Nesse periodo, também foi promulgada, em dezembro de 1993, a Lei Estadual n.°5.788,
que redefiniu os limites entre Belém e Ananindeua, alterando significativamente a populacéo
desses municipios (Ananindeua, 2006).

A Figura 68, a seguir, apresenta 0 mapa da RMB no ano de sua criacdo em 1973,
composta apenas pelos municipios de Belém e de Ananindeua e, em 1995, ap6s a promulgacéo
da Lei Complementar Estadual n® 27, com a inclusdo dos municipios de Marituba, Benevides

e Santa Barbara do Para.

Figura 68 — Regido Metropolitana de Belém, 1973-1995

49 O municipio de Santa Bérbara do Para foi criado em dezembro de 1991 pela Lei Estadual n.° 5. 693,
desmembrado de Benevides e implantado em 1993, e 0 municipio de Marituba foi criado em 22 de setembro de
1994 pela Lei Estadual n.° 5.857, também desmembrado de Benevides e implantado em janeiro de 1997.
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Fonte: Mercés (1997).

Na redefinicdo dos limites entre os municipios de Belém e de Ananindeua, percebe-se
claramente que Belém avancou em direcdo a Ananindeua na regido sul, incorporando em seu
territdrio o lago Agua Preta. Ja4 Ananindeua avangou sobre o territorio de Belém ao norte, tendo
como limite parte da rodovia do Coqueiro até o rio Maguari.

Ainda em 1993, o Governo do Estado do Para criou, através do Decreto Estadual n.°
1.551, a Area de Protecio Ambiental dos Mananciais de Abastecimento de Agua de Belém
(APA Belém), com area de aproximadamente 7.500 hectares, na porcédo sul da regido, na divisa
entre Belém e Ananindeua. A criacdo da APA visava proteger os mananciais onde se encontram
os lagos Bolonha e Agua Preta, importantes corpos hidricos do sistema de abastecimento de
Belém (Ananindeua, 2008).

Figura 69 — APA Belém e Areas Institucionais
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Na Figura 69, acima, € possivel identificar que a area da APA Belém - localizada ao sul
da avenida Almirante Barroso e da rodovia BR-316, desde a avenida Dr. Freitas até o km 4,2
da BR-316, na altura do atual Parque Ambiental de Ananindeua, nascente do lago Agua Preta
— encontra-se totalmente ocupada até o limite do Parque Ambiental de Belém, atualmente
Parque Estadual do Utinga.

O estudo intitulado “Diretrizes de Ordenamento Territorial para a Regido Metropolitana
de Belém”, realizado pela Sedurb em 2006, apontou, ainda na década de 1990, a formacao de
uma quarta nucleacdo terciaria, no centro dos conjuntos Cidade Nova, concorrendo com o
Centro Tradicional de Ananindeua. Esse estudo salientou também a significativa transformacéo
da centralidade do Entroncamento, a partir da inauguracdo do Shopping Castanheira que, em
virtude do fluxo de pessoas no seu entorno, passou a atrair o0 comércio varejista de rua,
reforcando aquela centralidade (Para, 2006).

O Censo Demogréafico do IBGE de 2000 contabilizou para 0 municipio de Ananindeua
uma populacédo de 393.569 habitantes, indicando que o crescimento populacional mostrava-se
acentuado no periodo compreendido entre 1991 a 2000. Tal crescimento populacional foi
atribuido a redefinicdo do limite territorial com Belém que, no mesmo periodo, apresentou um
crescimento pequeno, totalizando aproximadamente 36 mil habitantes (Para, 2006).

O recém-criado municipio de Marituba contava com uma populacdo de 74.429
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habitantes, contingente superior a populacdo de Benevides, de onde foi desmembrado e que
apresentou um decréscimo populacional de 68.465 habitantes em 1991 para 35.546 habitantes
em 2000 (Para, 2006).

A Figura 73, a seguir, mostra trés mapas, sendo que o primeiro e o segundo da esquerda
para direita representam a porcao continental da Regido Metropolitana de Belém em 1973 (ano
de criacdo dessa regido), e em 1995 (ano da primeira alteragdo dessa regido). O terceiro mapa
retrata a densidade habitacional da RMB por setor censitario em 2000.

A anélise dos trés mapas contidos na Figura 70, abaixo, permite visualizar que, na
redefinicdo dos limites entre Belém e Ananindeua, enquanto o municipio de Ananindeua
cresceu nas areas mais ocupadas ao norte da rodovia BR-316 e a leste da avenida Augusto
Montenegro, o municipio de Belém cresceu na porc¢éo sul, onde predominam areas vazias, como
a APA Belém.

Figura 70 — Mapas da por¢édo continental da RMB nos anos 1973 e 1995 e mapa de densidade demogréfica da
RMB em 2000

Fonte: Mercés e Para (1997, 2006), adaptada pelo autor (2023).

O estudo realizado pela Sedurb em 2006 também identificou algumas caracteristicas
importantes da estrutura intraurbana da RMB na década de 1990 que, em relacdo a Area de
Expanséo, cabe destacar:

i. A implantacdo de diversos condominios residenciais horizontais, fechados, de alto
padrdo, que passam a provocar impactos negativos ao processo de ocupacao dessas
areas como: reducgdo da permeabilidade e da microacessibilidade, em virtude de
suas dimensdes; desertificacdo de seu entorno, em fungédo das grandes extensoes de
“paredes cegas” que circundam esses condominios, contribuindo para a inseguranca
nessas areas (Ampla Terra, 2003);

Ii. A construgdo de conjuntos habitacionais de menor dimenséo e com maior densidade
em espagos vazios de areas mais consolidadas;

iii. A intensificacdo das ocupac0es irregulares na periferia da Regido Metropolitana;
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iv. A consolidacdo das quatro centralidades apontadas anteriormente nos estudos da
Geotécnica de 1980, (Centro Expandido de Belém, Entroncamento, lcoaraci,
Centro de Ananindeua) e o aparecimento de uma quinta centralidade nos conjuntos

Cidade Nova, em Ananindeua (Para, 2006).
A Figura 71 apresenta grafico das “linhas de desejo de viagens” com destino as cinco
centralidades anteriormente relacionadas, bem como, os volumes de deslocamentos internos em
cada centralidade, considerando todos os motivos de deslocamento e todos os modos de viagem.

Esses dados foram obtidos na pesquisa domiciliar realizada no PDTU 2001.

Figura 71 — Linhas de desejo de viagens com destino nas centralidades metropolitana
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Fonte: Para (2006).

Os mapas da Figura 71 demonstram:

i. Todas as centralidades ja apresentam atratividade com alcance metropolitano;

ii. O Centro Expandido de Belém é a principal centralidade da RMB apresentando 0s
maiores volumes de deslocamento internos e maior atratividade na regido;

iii. Todas as demais centralidades tém a maior atratividade a partir da regido central de
Belém;

iv. A centralidade do Entroncamento, apresenta atratividade mais dispersa (em todas as
direcdes), refletindo sua acessibilidade, em virtude da localizacdo, no ponto de
conexd@o de importantes artérias metropolitanas, Almirante Barroso, BR-316 e
Augusto Montenegro;

v. A centralidade dos conjuntos Cidade Nova é mais forte do que a do Centro
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Tradicional de Ananindeua; e

vi. A centralidade do Centro Tradicional de Ananindeua por sua localizacdo no eixo da

rodovia BR-316, atrai viagens de Mosqueiro, Santa Barbara e Benevides.

Os indicadores de qualidade de vida urbana da Regido Metropolitana de Belém,
elaborados para os anos de 2001 e de 2003, ensejaram a publicacdo de mapas de renda média
per capita e de densidade de habitantes/hectare na area conurbada da RMB, para 0s anos de
1991 e 2000.

A Figura 72, a seguir, exibe mapas de renda média per capita por setor censitario, na
Regido Metropolitana de Belém, para os anos de 1991 e de 2000, pelos quais é possivel observar
que, ao longo da rodovia BR-316, ndo houve variagdo significativa de renda, ao contrério do
que ocorreu ao longo da avenida Augusto Montenegro, onde a implantacdo de alguns
condominios residenciais fechados de alta renda provocou varia¢ao da renda media per capita

para um extrato superior.

Figura 72 — Renda média per capita por setor censitario da RMB (1991 e 2000)

Fonte: Tourinho et al. (2001;2003).

A Figura 73, expde os mapas de densidade demografica por setor censitario, de
habitantes por hectare, para os anos de 1991 e 2000. Nesses mapas, observa-se que, ao longo
darodovia BR-316, as alteragBes mais significativas ocorreram no Entroncamento e nos centros
de Ananindeua e de Marituba, mantendo a baixa densidade no ponto médio da rodovia.

Observa-se também que no restante da Area de Expansdo, houve um crescimento
acentuado da densidade média, principalmente na regido dos conjuntos Cidade Nova e seu
entorno, Coqueiro, Centro de Icoaraci e no entorno do Conjunto Julia Seffer, ao sul da BR-316,
sem, no entanto, atingir o patamar mais elevado de densidade na regido, acima de 300

habitantes/ hectare.

Figura 73 — Densidade média por setor censitario na RMB, 1991 e 2000, de habitantes/hectare
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Fonte: Tourinho et al. (2001; 2003)

Em 2000, o Governo do Estado do Para iniciou a revisdo do PDTU 1991 no projeto
denominado PDTU-2001 e executado em cooperacao técnica com a Jica, sendo que, desta vez,
0 projeto ndo realizou o levantamento de uso do solo com o mesmo nivel de detalhe do plano
anterior. Contudo, através da analise dos dados das pesquisas domiciliares do PDTU de 1990 e
de 2000, além de dados extraidos de outros levantamentos de campo mais especificos®,
juntamente com um conjunto de seminarios realizados com segmentos representativos da
sociedade e especialistas de diversas areas para a analise das tendéncias de desenvolvimento da
regido, o plano formulou o diagndstico e um conjunto de cenarios futuros para balizar suas
diretrizes.

A Figura 74, a seguir, mostra a densidade de empregos terciarios por Zona de Trafego. Essa
densidade foi obtida através da pesquisa domiciliar para o ano 2000 e foi projetada para os anos
de 2010 e 2020, com base nos dados da mesma pesquisa e nos resultados dos seminarios.
Através da Figura 74, é possivel identificar:

i. Atendéncia de manutencdo da maior concentracao de empregos na 12 Légua Patrimonial,
estendendo-se até o Entroncamento; e
ii. Na area de Expansdo, as maiores concentraces ocorrem ao longo da rodovia BR-316 e

da avenida Augusto Montenegro, a partir do Entroncamento e no ndcleo de Icoaraci;

Figura 74 — Densidade de empregos terciarios por Zona de Tréafego, na RMB, 200, 2010 e 2020

0" Além da pesquisa domiciliar, 0 PDTU 2001 também realizou um amplo levantamento das condigdes dos
sistemas de transporte publico, viario e de circulagdo da Regido Metropolitana de Belém.
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futuras, o PDTU-2001 também simulou a capacidade do sistema viario atual (2001) para
atender ao volume de trafego previsto para 2020, ano horizonte do projeto, considerando o
horério de pico da manha e calculando o V/C, isto é, o niumero de veiculos por hora/capacidade
de cada trecho da via, apresentando em trés padrdes de capacidade:
i. de0al100% da capacidade da via;
ii. de 100% a 150% da capacidade da via; e
iii.  Superior a 150% da capacidade da via.

Na Figura 75, abaixo, sdo apresentados os resultados dessa simulacdo, segundo esses
padrdes, pelos quais se observa que os corredores constituidos pela avenida Almirante Barroso,
a partir da avenida Dr. Freitas e da rodovia BR-316 até a entrada do conjunto Jalia Seffer,
apresentam niveis de saturacdo superiores a 150%, o que indica um percentual superior a
capacidade dessas vias. Nestas condicGes, estimava-se que a velocidade média estaria em torno
de 5km/h.

Com nivel de saturacdo de 100 a 150% da capacidade da via, aparecem: o restante da
avenida Almirante Barroso, a BR-316 até Ananindeua e a avenida Augusto Montenegro em
toda a sua extensdo. Portanto, os resultados de V/C demonstrados na alocacdo do trafego
relativo ao ano de 2020 sobre a rede atual evidenciaram a necessidade de ampliacdo desta rede,

principalmente, nas ligac@es entre a Primeira Légua e a Area de Expansdo (Jica, 2001, p. 136).

Figura 75 — Simulacéo da capacidade da rede viaria metropolitana atual (2001), trafego futuro (2020)
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Em relacdo a gestdo, a infraestrutura e as consequéncias para o uso do solo, destacam-

se alguns aspectos apontados no diagndstico:
i. Auséncia de instrumentos de gestdo compartilhada da regido metropolitana e de seu

sistema de transporte publico;
ii. A precariedade e a insuficiéncia do sistema viario, para atender a demanda de trafego,

em especial, na ligacdo entre a Area Central e a Area de Expansdo, agravada pela
descontinuidade da malha viaria entre essas areas.

Na sequéncia do PDTU-2001, foi elaborado o Estudo de Viabilidade Econdmica,

denominado Via Metropole, onde foi desenvolvido um conjunto de projetos viarios e de

transporte publico, conforme apresentado na Figura 76, a seguir:

Figura 76 — Projetos Via Metrépole
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No contexto deste trabalho, cabe destacar trés dos projetos apresentados na Figura 76:

i. avenida Independéncia, entre a BR-316 e a avenida Jalio Ceésar, definida como um

corredor secundario de transporte puablico, paralelo a rodovia BR-316, pelo lado

norte, com duas pistas e trés faixas por sentido, sendo uma exclusiva de 6nibus, além

de calcada; e

ii. Prolongamento da avenida 1° de Dezembro entre a Passagem Mariano, no

Entroncamento, e a Alca Viaria, paralela e ao sul da rodovia BR-316, com duas pistas

e duas faixas por sentido, acostamento, ciclovia e calcada;

iii. Canaleta exclusiva de dnibus nas avenidas Almirante Barroso, Augusto Montenegro

e rodovia BR-316.

O Via Metrépole também elaborou o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e o Relatorio

de Impacto Ambiental (RIMA), que realizaram, dentre outros, levantamento de uso e ocupacéo

do solo segundo trés areas especificas:

i. Area de Influéncia Indireta (All), abrangendo toda a area urbana da porgio

continental da RMB;

ii. Area de Influéncia Direta (AID), abrangendo da faixa lindeira aos corredores que

serdo objeto de intervencdo, sendo 1000 m para cada lado, naqueles corredores que

seriam implantados e 500m para cada lado, naqueles corredores que ja existiam, mas

que seré@o objeto de intervencao;

iii. Area de Influéncia Diretamente Impactada (Aidi) dos lotes lindeiros aos corredores
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da AID.

De maneira geral, o levantamento identificou a existéncia de uma ocupacao
relativamente recente, ao longo de toda a rodovia, exercendo atividades em extensos lotes, cuja
configuragdo principal estava relacionada a realizac&o de servigos rodoviarios desenvolvidos
por inddstrias, hipermercados, lojas de materiais de construcdo, galpdes para diversos fins,
depdsitos, concessionarias, garagens, postos de combustivel, dentre outros afins, os quais
demandam acesso e transito de veiculos de grande porte (Ampla Terra, 2003).

Para andlise mais detalhada sobre a AID da BR-316, é preciso considerar 0s seguintes
requisitos:

i. Do km 0 até o local onde foi prevista a implantacdo do Terminal Marituba;

ii.  Neste trecho de 10,8 km, foi definida uma faixa de 500 m de cada lado de seu eixo da
via e dividida em seis setores que apresentam maior uniformidade, conforme descrito a
sequir.

Primeiro Setor: Atalaia, lado norte da rodovia, entre o Entroncamento e a avenida Mério
Covas. Nessa area, foi identificado que o uso residencial € exercido predominantemente pela
populacdo de renda baixa. Ha algumas ocupacdes irregulares, empreendimentos de comércio
varejista de pequeno porte no entorno do Shopping Castanheira, lotes de grande porte as
margens da via ocupados por concessionarias de veiculos, lojas de materiais de construcdo e
postos de combustivel. Identificou-se também a construcdo de dois importantes polos de
demanda futura: o Hospital Metropolitano e o Campus BR da Universidade da Amazonia
(Unama).

Segundo Setor: Guanabara, lado sul da rodovia, entre 0 Entroncamento e a avenida
Mario Covas. Essa area, em sua totalidade, configura-se pelo bairro com a mesma designacao
(Guanabara), em uma faixa estreita localizada entre a rodovia e o Parque Ambiental de Belém
(atual Parque Estadual do Utinga) predominantemente ocupada por habitacbes precéarias. E,
pois, uma area situada as margens da rodovia, essencialmente comercial e onde existem alguns
conjuntos residenciais de pequeno porte.

Terceiro Setor: Lago Azul, lado norte da rodovia, entre avenida Mario Covas € o inicio
da nucleacdo do Centro de Ananindeua. Nessa area, existem alguns estabelecimentos de
comércio varejista de pequeno porte, além de Orgdos publicos proximos ao nucleo de
Ananindeua. H& também extensos lotes no trecho médio do setor ocupados por concessionarias,
transportadoras, postos de combustivel e clubes. Identificou-se, ainda, o uso residencial
presumido pela existéncia de dois condominios horizontais (0 Condominio Lago Azul e o

Condominio Levilandia) de ocupacdes irregulares nas areas mais afastadas da rodovia.
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Quarto Setor: Olga Benario, lado sul da rodovia, entre a avenida Méario Covas e a sede
de Ananindeua. De maneira geral, essa area caracteriza-se por baixa densidade de ocupacao,
pela existéncia de chacaras, sitios e campos de futebol, pelo uso habitacional
predominantemente constituido por ocupacfes irregulares sendo que, as proximidades do
centro de Ananindeua, a ocupagdo mostra-se mais densa, com a predominancia de comércio
varejista.

Quinto Setor: Ananindeua. Essa area compreende todo o nucleo da sede do municipio,
de ambos os lados da rodovia BR-316. Neste setor, encontram-se, além da sede dos poderes
executivo e legislativo municipais, diversas secretarias, bancos e outros 6rgdos publicos, além
do mercado municipal e de outros estabelecimentos de comércio varejista de pequeno porte.

Sexto Setor: Colégio Salesiano. Essa area abrange ambos os lados da rodovia, entre a
sede do municipio de Ananindeua e o Terminal de Marituba. E um setor que se caracteriza por
ser uma area em consolidacdo, com baixa ocupacdo, cortada pela Alca Viaria ao sul e,
futuramente, pela avenida Independéncia ao norte, pelo igarapé Toras, que divide 0s municipios
de Ananindeua e Marituba e pela linha de transmissdo da Eletronorte, com sua faixa de
servidao.

A Figura 77, abaixo, apresenta 0 mapa da rodovia BR-316 e sua AID, entre o
Entroncamento e o Terminal de Marituba, com os seis setores da pesquisa de uso do solo

realizada pelo EIA, do Via Metropole.

Figura 77 — Setores de pesquisa sobre a AID da rodovia BR-316
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Em relacdo a populagdo, os estudos do EIA identificaram uma perda relativa de
populacdo circunscrita na AID da rodovia BR-316, em comparacio & populacdo da Area de
Influéncia Indireta (All) do projeto, no periodo entre os anos de 1991 e 2000. Tal perda foi
atribuida ao maior “dinamismo demografico de outras regides”’, uma vez que, no corredor,
houve um crescimento populacional de 14,5% entre 1991 e 2000, sendo que os setores Lago
Azul e Guanabara foram os que mais cresceram naquele periodo (Ampla Terra, 2003, cap. 6,
p. 455).

Quanto aos empregos quantificados pelos dados das Pesquisas Domiciliares respectivas
aos anos de 1990 e 2000, o corredor da BR-316 acompanhou o crescimento da All do estudo,
com destaque para as atividades de comércio e servigo que apresentaram um aumento de
25,48% nos postos de trabalho, sendo que, nos setores mais periféricos Lago Azul, Olga
Benério e Colégio Salesiano, ocorreram 0s mais significativos crescimentos (Ampla Terra,
2003, cap. 6, p. 458).

Em relagdo a legislagdo de controle urbanistico, o EIA do Via Metropole identificou
total auséncia desses instrumentos em todos 0s municipios da RMB, a excec¢do de Belém, sendo
gue em Ananindeua, em Marituba, em Benevides e em Santa Barbara do Para eram vigentes

apenas 0 Caddigo de Posturas e o Cadigo de Edificacdes, conforme pormenorizado no Quadro

14, a sequir:
Quadro 14 — Legislacao urbanistica vigente, por municipio da RMB, 2000
Instrumento/Municipio Ananindeua | Belém | Benevides Marituba ST Eg:gara €9
Lei de Perimetro Urbano Né&o Sim Né&o Né&o Né&o
Plano Diretor Né&o Sim Né&o Né&o Né&o
Lei de uso e ocupagéo do solo Né&o Sim Né&o Né&o Né&o
Cadigo de posturas Sim Sim Sim Sim Sim
Cabdigo de edificacOes Sim Sim Sim Sim Sim
Legislacdo ambiental Né&o Sim Né&o Né&o Né&o

Fonte: Ampla Terra (2003).

A auséncia de legislacdo urbanistica e de estruturas administrativas de controle e dos
processos de ocupagdo por parte dos municipios, juntamente com o elevado deficit habitacional,
favorecem o surgimento de novos assentamentos residenciais informais que se estabelecem de
forma desordenada nas areas mais periféricas e menos sujeitas a qualquer tipo de controle, com
baixas densidades, infraestrutura e servicos urbanos precarios, reforcando a segregacédo
socioespacial na regido (Para, 2006).

A Figura 78, abaixo, mostra um mapa de assentamentos residenciais informais

(vermelho) e de conjuntos habitacionais (azul) na RMB, em 1999. No mapa, é possivel
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identificar a predominancia dos referidos assentamentos situados nas areas mais periféricas. No
entorno de alguns conjuntos habitacionais, esse processo de assentamento geralmente atrai
novas frentes de ocupacéo, provocando o espraiamento do tecido urbano na periferia. Convém
destacar, também, a presenca reduzida desses assentamentos e conjuntos, as margens da rodovia
BR-316 (Sedop, 2018).

Figura 78 — Assentamentos residenciais informais e conjuntos
habitacionais na area conurbada da RMB (1999)

I Conjuntos habitacionais
N Assentamentos informais

Fonte: Ampla Terra (2003).

Em 2002, o Governo do Estado implantou a Alga Viaria, um importante eixo rodoviario
que liga a RMB ao complexo portuario de Barcarena, ao municipio de Abaetetuba e as regides
sudeste e sul do estado. Em 2014, o governo estadual ampliou essa ligagdo com a Perna Sul,
ndo sé conectando os municipios de Acara, Concordia do Pard e Tomé Acu, mas também
estabelecendo um importante eixo de acesso a RMB, a partir do Km 9,6 da rodovia BR-316, no
municipio de Marituba (Sedop, 2018). Além da integracao regional, a Alca Viaria estabeleceu
um novo vetor de expansdo da Regido Metropolitana de Belém, onde ja se verifica, em seus
quilémetros iniciais no municipio de Marituba, a predomindncia de estabelecimentos

comerciais (Sedop, 2018, p. 38).
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Tendo como base o projeto Via Metropole, em 2006, o Governo do Estado empreendeu
a primeira etapa da avenida Independéncia, em um pequeno trecho de 3,6 km, localizado entre
a rodovia dos 40 Horas, em Ananindeua, e a avenida Augusto Montenegro. No entanto,
diferentemente do que estava previsto no projeto original, esse segmento contou apenas com
duas faixas de trafego em cada pista — a faixa para ciclovia e a faixa para calgada —, sem
considerar a faixa exclusiva para o corredor secundario de dnibus. Esse perfil foi 0 que passou
a ser adotado na continuacédo da avenida Independéncia, nove anos mais tarde, entre a rodovia
dos 40 horas e a BR-316. Apds a conclusdo da obra, a valorizacdo de seu entorno e a
consolidacdo da ocupacgéo lindeira passaram a inviabilizar a implantacdo posterior de uma
terceira faixa, condicdo necesséaria a implantacdo de um corredor secundario de transporte
coletivo.

Em 2008, o Governo do Estado criou o Nucleo de Gerenciamento do Transporte
Metropolitano (NGTM), na condigéo de este se constituir como unidade gestora dos projetos
de mobilidade para a RMB, vinculado a Secretaria Especial de Projetos Estratégicos (Sepe). A
época, 0 NGTM assumiu o proposito de elaborar o plano de mobilidade para consubstanciar a
candidatura de Belém para ser instituida como uma das sedes da Copa do Mundo da Fifa, em
2014.

Naquele contexto, foi concebido o Projeto Acdo Metropole, elaborado, na verdade,
como um programa de mobilidade para a Regido Metropolitana de Belém. Esse projeto viario
programatico incorporou as principais diretrizes do Via Metrépole, acrescentando outros
projetos viarios de menor relevancia.

Na primeira etapa — delimitada entre os anos de 2008 e 2010, o Projeto Ac¢do Metropole
executou o segundo trecho da avenida Independéncia, localizado entre a avenida Augusto
Montenegro e a avenida Julio César, com extensdo de 4,78 km, trés faixas por sentido, ciclovia
e calcadas.

Além desse trecho da avenida Independéncia (mais tarde denominado de avenida
Centenério), também foram executadas, nesta primeira etapa, as seguintes obras: o elevado
Daniel Berg, o elevado Gunnar Vingren e a recuperacao da rodovia Arthur Bernardes. Tais
obras visavam melhorar o acesso as areas do estadio Mangueirdo e as do Aeroporto
Internacional de Val-de-Cans.

Sem qualquer estudo técnico por parte do executivo estadual que embasasse a decisdo,
coube a Assembleia Legislativa do Estado do Para (Alepa) propor as leis complementares n.°
072, em 2010, e n.° 076, em 2011, as quais incluiram os municipios de Santa Izabel do Para e

Castanhal, respectivamente, passando RMB a ser composta por sete municipios (Sedop, 2018).
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O Censo Demografico do IBGE de 2010 contabilizou, para o municipio de Ananindeua,
um total de 471.980 habitantes, registrando um crescimento de 19,9% no periodo compreendido
entre os anos de 2000 a 2010, enquanto que nos municipios de Marituba e Benevides, esse
crescimento populacional atingiu a marca de 45,4% e 45,3%, respectivamente, totalizando
108.246 habitantes em Marituba e 51.651 habitantes em Benevides, 0 que evidenciou 0 avango
da ocupacéo em dire¢do aos municipios mais periféricos da regido naquela década.

Em 2011, o Governo do Estado do Parad habilitou-se no programa PAC Mobilidade
Grandes Cidades, para requerer empréstimo financeiro, visando a implantacdo do
prolongamento da avenida Jodo Paulo 11, com a extensédo de 4,7 km, entre a Passagem Mariano,
no Entroncamento, e o elevado da avenida Mério Covas.

Visando reduzir o elevado nimero de desapropriacdes e mitigar os impactos ambientais
na APA Belém, o prolongamento da avenida Jodo Paulo Il ndo seguiu a diretriz do Via
Metropole nem as do Estudo de Viabilidade, passando adotar como diretriz, o limite do Parque
Estadual do Utinga.

Com trés faixas por sentido, ciclovia apenas do lado norte e calcadas, o projeto da
avenida Jodo Paulo Il visava, principalmente, criar uma alternativa para o trafego geral entre a
avenida Mario Covas e 0 Entroncamento, trecho mais intenso na rodovia BR-316, além de
estabelecer uma “barreira fisica” entre a ocupacao do bairro da Guanabara e o Parque Estadual
do Utinga. O prolongamento da avenida Jodo Paulo Il foi concluido em outubro de 2018,

conforme mostra a Figura 79, abaixo:
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__Figura 79 — Diretriz do prolongamento da Avenida Jodo Paulo 11
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Fonte: NGTM (2011).

Em agosto de 2015, outro importante segmento viario foi concluido na Regido
Metropolitana de Belém, com a conclusdo do ultimo trecho de 9,5 kms da avenida
Independéncia. Esse segmento estava compreendido entre a rodovia dos 40 Horas e a rodovia
BR-316, sendo executado com duas pistas de duas faixas por sentido, ciclovia e cal¢ada, na
faixa de serviddo da linha de transmissdo da Eletronorte.

Dessa forma, embora a avenida Independéncia so tivesse sido concluida nove anos apos
a implantacdo de seu primeiro trecho, com numero de faixas inferior ao previsto no projeto
original, ela se configura como um importante eixo viario metropolitano, ao norte da rodovia
BR-313, ligando essa rodovia a Primeira Légua Patrimonial, como retrata a Figura 80, a seguir:
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Figura 80 — Tracado da avenida Independéncia
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Fonte: Elaborada pelo autor (2024).

O estudo sobre a delimitacdo da Regido Metropolitana de Belém (Sedop, 2018) analisou

a formag&o socioespacial da RMB e, atualizou 0 mapa da evolucdo urbana da RMB ate 2010.

A Figura 81, abaixo, apresenta esse mapa, atraves do qual, é visivel o processo de conurbacéo

entre os municipios de Belém, Ananindeua e Marituba ocorrido no periodo compreendido entre
0s anos de 1965 a 1998, além de:

A extensdo e a continuidade do tecido urbano ao longo da rodovia BR-316 de Belém
até Benevides;

A expansdo da ocupacéo na periferia de Belém, notadamente na Ilha de Caratateua;
Em Ananindeua, o avan¢o da ocupacao na regidao continental, ao norte do municipio, e
0 aumento da faixa de ocupacao ao sul da rodovia BR-316 e da area conurbada com o
municipio de Marituba;

Em Marituba, conurbacdo com o municipio de Benevides; e

Em Benevides, a expansdo da area ocupada na sede do municipio e o vetor de ocupacgao

na estrada de Benfica e Murinin.
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Figura 81 — Evolugdo Urbana da RMB (1616-2010)
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Fonte: Cohab e Fidesa (2003) / Sedop (2018).

O estudo destaca a centralidade na sede de Ananindeua que, por sua dimensdo,
diversidade e facilidade de acesso, chega a exercer atracdo sobre 0s municipios mais proximos
da RMB e da Alga Viéria (Sedop, 2018, p. 46), além de realizar levantamento de uso do solo
lindeiro em 2018, na rodovia BR-316, trecho ao longo dos municipios de Ananindeua, Marituba
e parte de Benevides, na altura da rodovia PA-391 (Figura 82). Neste levantamento, foram
identificados apenas os empreendimentos de porte médio e os de grande porte, sendo 0s usos
comerciais e industriais agrupados na categoria Polos Geradores de Trafego, com notéria
presenca em toda a BR-316 e no inicio da Alca Viaria.

Figura 82 — Uso do solo no eixo da BR-316
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3.6 Fase 5: Situacdo atual da Area de Influéncia do Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano na rodovia BR-316 (2019 a 2024)

Com base nas defini¢fes e nos conceitos que tratam dos temas “acessibilidade e area de
influéncia de corredores de transporte”, ambos apresentados no quadro tedrico, nos dados e nas
informacdes levantadas na presente pesquisa, definiram-se dois niveis de abordagem para se
proceder a anélise da situacio atual da Area de Influéncia do SIT (Al do SIT).

O primeiro nivel, denominado Area de Influéncia do SIT (Al do SIT), compreende a
faixa de 1 km para cada lado do eixo da rodovia BR-316, no trecho localizado entre o
Entroncamento e o km 10,8 da referida rodovia. Esta distancia € considerada a méaxima
admissivel para deslocamentos a pé até um corredor de transporte de média e alta capacidade.

O segundo nivel, denominado Area de Influéncia de Estacdo e Terminal (AIE),
compreende toda a area que envolve a rede de vias de acesso as estagdes de passageiros (com
distancia de até 500 m) e aos terminais de integracdo (com distancia de até 1.000 m), conforme
apresentado nos Mapas Tematicos 21 a 35. Estas distancias sdo consideradas adequadas para
deslocamentos a pé aos referidos equipamentos e encontram-se contidas na Al do SIT, ver
Mapa Tematico 04.

Na andlise da AIE, também foi considerado o levantamento de uso do solo, lote a lote,
nas faces de quadra voltadas para a rodovia BR-316. Tal levantamento foi realizado a partir de
sobrevoo de drone, em 4 de marco de 2024 (em anexo) e visitas a campo. Toda a analise da
situacdo atual, constante deste tépico, tem como principal proposito identificar onde se
encontram as areas que apresentam condicGes mais favordveis e as areas que apresentam

condi¢des mais desfavoraveis para implantacao de principios de Dots na Al do SIT.

3.6.1 Area de Influéncia do SIT (Al do SIT)

A Al do SIT totaliza uma superficie de 2.338,80 ha. Para que se procedesse a analise
dessa area, considerou-se um conjunto de dados secundarios, incluindo os Setores Censitarios
(IBGE, 2022), além de outras fontes e levantamentos provenientes de investigacfes de campo.
Os mapas tematicos dessa referida area, sdo formulados em uma escala menor que 0s mapas
das AIE e discorrem sobre: densidades populacional e residencial; uso do solo; estrutura viaria

e rede cicloviaria municipal.
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3.6.1.1 Demografia e densidades urbanas

A Al do SIT contabilizou, no ultimo Censo (IBGE, 2022), uma populacao de 128.764
habitantes distribuidos nos municipios de Belém, Ananindeua e Marituba, conforme sistematiza

a Tabela 53, abaixo:

Tabela 53 — Populagdo residente e densidade populacional na Area de Influéncia do SIT

Municipio Populacdo Avrea (ha) Densidade (hab./ha)
Belém 36.818 457,87 80,41
Ananindeua 86.856 1.601,25 54,24
Marituba 5.090 279,68 18,20
TOTAL 128.764 2.338,80 50,95

Fonte: IBGE (2022).

Pela Tabela 53 acima, a densidade populacional média da Al do SIT, (50,95 hab./ha) e
a densidade residencial média da AIE, (15,78, res/ha) podem ser consideradas muito baixas
para um corredor de transporte. A Tabela 24, do Capitulo 1 demonstra a relagdo entre Densidade
Residencial Bruta x Demanda de Transporte Coletivo, levando-se em conta de que a densidade
residencial entre 6 e 25 residéncias/ha € considerada “muito baixa”, gerando demanda de 12
passageiros/viagem e “frequéncia escassa” e a Tabela 24, que estabelece 90 hab/ha como valor
de referéncia para densidades de corredores de transporte de alta e média capacidade.

A densidade mais elevada (80,41 hab./ha) encontra-se na porc¢ao territorial do municipio
de Belém, circunscrita na regido do Entroncamento. J& a menor densidade (18,20 hab./ha)
circunscreve-se no municipio de Marituba. No municipio de Ananindeua, verifica-se uma
densidade proxima da média de toda a area (54,24 hab./ha).

A densidade média pela area de cada municipio, apresentada na Tabela 53, acima,
denota uma correlacdo com a distancia em relacdo ao centro de Belém: quanto mais distante do
centro, menor a densidade, reforgando a tendéncia nacional de periferias urbanas 3D (distante,
dispersa e desconectada).

O Mapa Tematico 05 retrata a Densidade Populacional Bruta, por Setor Censitario
(IBGE, 2022), na Al do SIT. Neste mapa, € possivel observar a distribui¢cdo populacional ao
longo da rodovia BR-316 com maior nivel de detalhe, identificando onde se encontram as areas
mais densas e as areas menos densas. A analise detalhada da distribuicdo da densidade
populacional, por setor censitario (IBGE, 2022), constante do Mapa Tematico 05, permite
identificar:

i. A forte predominancia de setores censitarios com baixas densidades (até 77 hab./ha)
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a partir da estagdo 4 até a estacdo 10 e apds a estacdo 12, em dire¢do a Marituba,
notadamente mais baixa entre a av. Mario Covas e o Centro de Ananindeua, e no
municipio de Marituba;

ii. Setores censitéarios de pequenas dimensdes, dispersos com densidades mais elevadas
(entre 310 e 651 hab./ha), majoritariamente afastados do eixo da rodovia BR-316 e
representados por condominios verticais também apresentados no Mapa Tematico
05;

iii. Agrupamento de setores censitarios em duas faixas de densidades médias variando
entre 78 e 174 hab./ha e 175 e 309 hab./ha. Esses setores censitarios foram
distribuidos no entorno do Entroncamento até a estacdo 4 e no Centro de Ananindeua,
entre as estagbes 10 e 12; e

iv. Os locais onde serdo implantados os Terminais de Integragdo do BRT, em
Ananindeua (proximo ao Conjunto Julia Seffer) e em Marituba (no km 10,8 do
corredor), apresentam as densidades mais baixas (até 77 hab./ha).

O Mapa Tematico 06 exibe a densidade residencial bruta por setor censitario (IBGE,

2022) na Al do SIT. Por meio deste mapa, é possivel observar a distribuicdo do nimero de
domicilios ao longo da rodovia BR-316, com maior nivel de detalhe, identificando onde se
encontram as areas mais densas e as areas menos densas.

A distribuicdo da Densidade Residencial Bruta, por setor censitério, apresentada no

Mapa Tematico 06, guarda estreita relacdo com a Densidade Demogréafica Bruta, em relacédo a
localizacéo das areas mais densas e das areas menos densas. Além disso, cabe ressaltar a relacao
entre as densidades e a demanda lindeira ao corredor de transporte, considerando-se:
i. A predominancia de densidades residenciais muito baixas (até 25 residéncias/ ha), o
gue gera um baixo volume de viagem lindeira ao corredor;
ii. A presenca de alguns setores censitarios na regido préxima ao Entroncamento e no
Centro de Ananindeua, com densidades um pouco mais elevadas, isto &, entre 15 e
45 residéncias/ha; e
iii. A incidéncia reduzida de setores censitarios acima de 45 residéncias/ha, dispersos

e, na maioria, distantes do eixo da rodovia BR-316.

3.6.1.2 Uso do solo

A anélise do uso do solo na Al do SIT apresenta-se, inicialmente, dividida em duas

grandes categorias de uso: residencial e ndo residencial. Sendo considerado nédo residencial,
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todos os demais usos, definidos pelo Censo IBGE (2022).

Para a elaboracdo dos Mapas Tematicos de Uso do Solo com base nos enderecos
georreferenciados do Censo (IBGE, 2022), foi utilizada a metodologia de Kernels* na
plataforma QGIS,

O Mapa Temaético 07 mostra os locais de maior concentracdo de Enderecos Nao
Residenciais, na Al do SIT. Adotou-se, para a elaboracdo desse mapa, um raio de 500 m de
cada endereco ndo residencial. Na analise do Mapa Temaético 07, destacam-se 0s seguintes
pontos:

i. Maior concentracdo de estabelecimentos ndo residenciais (até 312) na regido do
entorno do Entroncamento, no municipio de Belém, estendendo-se até a estacdo 4 da
rodovia BR-316, com pontos esparsos de concentra¢do no municipio de Ananindeua.
Ao norte (bairro da Jaderlandia), afastados do eixo da rodovia, €, ao sul (bairro da
Guanabara), proximos a rodovia BR-316;

ii. Concentracdo menos intensa de estabelecimentos nédo residenciais (entre 64 e 312), na
regido constituida pelo entorno do Centro de Ananindeua, que se estende até o limite
da Al do SIT, ao norte e ao sul da rodovia BR-316;

iii. Ponto isolado de concentracédo, ao longo da rua Oswaldo Cruz (préximo a estacéo 8,
ao sul, da rodovia BR-316; e

iv. Baixa concentracdo de estabelecimentos ndo residenciais nas areas de entorno dos
terminais de integracdo de Ananindeua e de Marituba.

Ainda com base em dados de enderecos georreferenciados do censo (IBGE, 2022), o
Mapa Tematico 08 apresenta a concentracao de estabelecimentos de ensino e de salde, servi¢os
essenciais mais especificos que também geram demandas de transporte e que demonstram 0
seguinte padréo espacial:

i. Duas areas de concentracdo mais intensa, na regido do Entroncamento, no limite do
municipio de Belém com Ananindeua e na regido do Centro de Ananindeua (até vinte e
cinco estabelecimentos);

ii. Concentracdo menos intensa (até dezessete estabelecimentos) ao longo dos primeiros

quilémetros da rodovia BR-316, até a estacao 4; e

iii. Auséncia de Estabelecimentos de Ensino e de Satde no ponto medio e no extremo da

rodovia BR-316, onde se encontram os terminais de integracdo de Ananindeua e de

51 Mapa de Kernel é uma metodologia utilizada para analise geografica do comportamento de padrdes, onde seus
resultados apresentam, através de interpolacéo, a intensidade pontual de determinado fendmeno na regido de
estudada.
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Marituba.

O Mapa Tematico 09 mostra a localizacdo georreferenciada de Condominios
Residenciais Verticais, na Al do SIT, sendo tal localizacao levantada através das coordenadas
geogréficas relacionadas aos domicilios particulares permanentes do Censo (IBGE, 2022) e
comparadas a imagem do Google Maps da regido.

Neste mapa tematico, observa-se 0 seguinte padrdo de espacializacdo desses
condominios:

i. Maior incidéncia de condominios na regido mais préxima ao Entroncamento, sendo

estes condominios também menores e mais proximos a rodovia;

ii. A medida que os condominios se afastam do Entroncamento, nota-se maior dispersio
e maior porte desses condominios que também se distanciam do eixo da rodovia;

iii. As extensas areas de condominios fechados, geralmente cercadas de “paredes cegas”,
criam rugosidades para a circulacdo a pé e até de bicicleta, dificultando a presenca de
atividades econdmicas em seu entorno.

Além dos mapas tematicos anteriormente apresentados, foi realizado levantamento de
campo apoiado nas imagens de satélite do Google Earth Pro, para identificacdo dos locais de
feiras e mercados publicos, na Al do SIT, conforme mostrado no Mapa Tematico 10.

Na analise da distribuicdo espacial de feiras e mercados na Al do SIT, observa-se:

i. A maioria das feiras e dos mercados publicos encontram-se afastadas do eixo da

rodovia BR-316;

ii. As feiras e os mercados publicos caracterizam-se pela concentracdo de comércio local,
configurando-se como centros de bairro, notadamente nos bairros da Guanabara e da
Jaderlandia, ao norte e ao sul da rodovia BR-316, proximos ao Entroncamento, na
estrada da Providéncia, proximos a estacdo 6, na rua Oswaldo Cruz, proximo a estagdo
8;

iii. Nas estradas do Maguari e do Mocajatuba, as feiras e 0 mercados publicos confundem-
se com o Centro de Ananindeua; e

iv. As feiras geralmente estdo dispostas de forma linear ao longo de vias secundarias que
coincidem com os locais de forte concentracdo de Areas N&o Residenciais
apresentadas no Mapa Tematico 10.

Convém ressaltar que essas feiras caracterizam-se pela predominancia de comércio
local, em bairros populares, pela forte presenca de atividades informais e, na maioria,
apresentam precarias condi¢des sanitarias e urbanisticas, dificultando a circulacéo de pessoas e

veiculos que compartilham o mesmo espaco com barracas e bancas, as quais ocupam as
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calcadas e avancam para o leito das vias, conforme ilustra a Figura 83, abaixo:

Fonte: Google Street View (2022)

3.6.1.3 Estrutura viaria

Para a compreensdo da funcgdo de cada via que se conecta com a rodovia BR-316 na Al
do SIT, a analise da estrutura viaria apresenta, inicialmente, uma sintese de sua evolucéo,
destacando as principais vias, juntamente com o processo de ocupacao territorial da RMB. Esta
analise possibilita melhor compreensdo dos impactos dessas vias na rodovia BR-316 ao longo
do tempo e tem como recortes temporais os periodos que delimitam cada tépico deste capitulo.

A Figura 84, abaixo, exibe quatro mapas esquematicos, com a evolugdo da estrutura
viaria principal e do processo de ocupacdo na por¢do continental dos municipios de Belém,
Ananindeua, Marituba e Benevides. Esses mapas foram elaborados com base nas informacdes
levantadas na presente pesquisa, mostrando de forma esquematica, o status da estrutura viaria
principal e da ocupacéo territorial, ao término de cada fase que compde este capitulo:

i. Fase 1 (1943): criagdo do municipio de Ananindeua;

ii. Fase 2 (1973): criacdo da Regido Metropolitana de Belém (RMB);
iii. Fase 3 (1988): Constituicdo Brasileira de 1988; e
iv. Fase 4 (2019): inicio da implantac&o do SIT.

Figura 84 — Evolucdo da estrutura viaria principal e da ocupacdo territorial de Belém,
Ananindeua Marituba e Benevides
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Fonte: Elaborada pelo autor (2024).

A anélise desses mapas esquematicos possibilita melhor compreensdo da dinamica de
ocupacdo territorial, ao longo desses eixos e suas repercussdes na Al do SIT.

Na Fase 1 (1943), observa-se a predominancia da malha ferroviaria, com destaque para
0 no ferroviario do Entroncamento, atualmente a principal centralidade da Al do SIT, que
conectava a Estrada de Ferro de Braganc¢a (EFB) com os ramais do Pinheiro (atual distrito de
Icoaraci) e do Porto de Belém (atual avenida Pedro Alvares Cabral), além do ramal de Benfica.

Dentre as rodovias, naquele momento ja existia a estrada paralela a EFB e a rodovia
Arthur Bernardes, sendo a ocupacdo, apds o cinturdo de areas institucionais, pontual em
pequenos nucleos urbanos em Icoaraci, Ananindeua e Marituba.

Na Fase 2 (1973), apos a desativacdo da EFB, observa-se a substituicdo de todos os
trechos ferroviarios por rodovias, acrescidas da primeira etapa da avenida 1° de Dezembro e da
estrada do Coqueiro (atual avenida Mario Covas) que, posteriormente, se consolidou como
principal eixo de ligagédo da regido ao norte de Ananindeua, com a rodovia BR-316.

A ocupacao avanca apés o cinturdo institucional, tanto ao longo da rodovia BR- 316 até
0 centro de Ananindeua e na area do Coqueiro (onde ocorria o inicio da implantacdo dos
conjuntos Cidade Nova), quanto em direcao ao norte do cinturdo institucional, com 0s primeiros

conjuntos habitacionais da Marambaia e outras ocupagdes informais, além das margens da
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rodovia Arthur Bernardes, na orla da baia do Guajara.

A Fase 3 (1988) foi marcada pelo avanco da ocupacdo territorial em toda a area de
expansdo metropolitana, em consequéncia da politica habitacional empreendida nas décadas de
1970 e 1980, momento em que se destacaram os Conjuntos Cidade Nova, Guajaré, Julia Seffer,
Maguari, dentre outros. Além da producdo formal de habitagdo, inUmeros assentamentos
informais também ocorreram no entorno desses conjuntos e das principais vias da regido,
iniciando-se o processo de conurbacao entre 0s municipios de Ananindeua e Marituba.

Em relacdo ao sistema viario principal, ndo houve avango significativo nesse periodo.
Ja a malha secundaria dos novos conjuntos habitacionais e assentamentos, anteriormente
citados se estabelecia de forma desarticulada, sem continuidade, inviabilizando a implantagéo
de uma estrutura viéria alternativa a rodovia BR-316, ligando a 12 Légua Patrimonial e a Area
de Expansdo Metropolitana.

Na Fase 4 (2019), observa-se um crescimento mais significativo da estrutura viaria
principal, com a implantagdo de vias estruturais como: a ampliagdo da avenida Jo&o Paulo 11
estendendo-se até a avenida Mario Covas; a implantacdo da Alca Viaria que passou a ser um
segundo acesso rodoviario a RMB e; a implantacdo da avenida Independéncia, desde Marituba
até a avenida Julio César, paralela a BR-316, finalmente criando um eixo alternativo a principal
rodovia.

Assim, na Al do SIT, identificam-se como principais conexdes com a rodovia BR 316:
o Entroncamento, onde se conectam as avenidas Almirante Barroso, Augusto Montenegro e
Pedro Alvares Cabral; as avenidas Mario Covas e Jodo Paulo I1; a avenida Independéncia e a
Alca Viéria.

Quanto a ocupacdo, nessa fase, consolida-se a conurbacédo entre Ananindeua e Marituba
as margens da rodovia BR-316 e avanca em direcdo ao norte até os limites do rio Maguari e, ao
sul, em direcéo ao rio Guama, sempre de forma desordenada.

Na analise da estrutura viaria no &mbito Al do SIT, com base no Mapa Tematico 11e
em outros levantamentos apresentados neste capitulo, cabe salientar:

i. Arodovia BR-316 até o momento se estabelece como uma barreira fisica neste trecho,
dado o seu elevado volume de trafego e seu projeto rodoviario inicial que dificulta sua
travessia, seja a pé seja de bicicleta, ou de veiculo motorizado;

ii. Dentre as principais conexdes viarias atualmente presentes neste trecho da rodovia
BR-316, apenas o Entroncamento, que se consolidou com interseccao viéria no nivel
do solo, ja favoreceu a formacdo de uma aglomeracdo de comércio e servi¢co em seu

entorno. As demais conexdes, com viadutos e suas al¢as, ainda ndo provocaram esse
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processo;

iii. A estrada do Coqueiro, atualmente denominada de avenida Mario Covas, ainda ¢é a
principal via de ligacdo de toda a regido norte do municipio de Ananindeua,
notadamente os conjuntos Cidade Nova e seu entorno, com a rodovia BR-316. Tal fato
provocou forte incremento do trafego urbano, no trecho inicial da rodovia e mudanca
no seu projeto de duplicacdo e no uso lindeiro, entre o Entroncamento e a avenida
Mario Covas;

iv. A configuragdo da malha viaria complementar & rodovia BR-316 ndo apresenta
regularidade nem continuidade, em consequéncia do processo de ocupacao
desordenada na regido e da formacdo do Cinturdo Institucional. Acrescente-se a isso 0
fato de que a quase totalidade das vias convergem para a BR-316, incrementando na
rodovia parte do trafego local;

v. Considera-se insuficiente a malha viaria paralela e complementar a rodovia BR-316,
visto que a Avenida Independéncia, ao norte, encontra-se muito distante desta e a
avenida Jodo Paulo I, ao sul, embora proxima, sé percorre o trecho do Entroncamento
a avenida Mario Covas; e

vi. Dentre as vias complementares, que convergem para a rodovia BR-316, destacam-se
aquelas que, mesmo de forma precéria, promovem a ligacdo de &reas mais populosas
a citada rodovia, favorecendo a acessibilidade Al do SIT (Mapa Tematico 04).

O Mapa Tematico 04 e a Tabela 54 relacionam as principais vias que acessam a rodovia
BR-316 na Al do SIT. Tais vias foram definidas a partir de levantamentos de dados secundarios

e de observagOes de campo, segundo suas abrangéncias, extensoes e AIE onde se conectam.



Tabela 54 — Principais Vias de Acesso a Al do SIT

Via

Abrangéncia

Extensdo Km

AIE

Avenida Independéncia
Avenida Jodo Paulo Il
Avenida Mério Covas
Rodovia Alca Viaria
Rua S&o Benedito
Passagem S&o Pedro
Rua Moca Bonita
Estrada da Providéncia
Rua Oswaldo Cruz
Rua da Cohaspa

Rua 2 de Julho

Rua Leopoldo Texeira
Avenida Ananin

Avenida Claudio Sanders

Avenida Zacarias de Assuncdo

Estrada do Aura
Rua Uriboca Velha

Metropolitana
Metropolitana
Metropolitana
Metropolitana
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal
Municipal

Municipal

Municipal

17,6
10,2
7,6
14,36*
1,7
2,3
1,2
1,8
50
3,2
3,1
1,8
2,0
3,4
3,0
4,3
2.7

13
6
6

13

3
4
3
6
8

Terminal Ananindeua
11
Terminal Ananindeua
Terminal Ananindeua
12
12
12

Terminal Marituba
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Nota: * até o Rio Guama

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Em relagdo ao tipo de pavimento, 0 Mapa Tematico 11, constante do Apéndice,

ndo residenciais, no segmento entre as AIE 6 e 10 e proximos a AlE 13.

demonstra que, embora a maioria das areas ndo pavimentadas encontre-se fora das AIE,

predominam os trechos ndo pavimentados nas areas de menor densidade populacional e de uso

As caracteristicas da estrutura viaria acima mencionadas e a baixa densidade

do SIT). Nessas condicdes, eleva-se a importancia da rede cicloviaria complementar.

populacional verificada na Al do SIT dificultam a ampliacdo da rede secundaria de transporte
coletivo, além das linhas alimentadoras previstas no SIT (ver Capitulo I, item 2.4.2 Operacéo

A Figura 85, a seguir, apresenta a malha cicloviaria na Al do SIT e seu entorno

ressaltar:

realizados a partir de levantamento de campo, pelo qual se destaca, em relacdo as demais areas,
a rede de ciclofaixas nos Conjuntos Cidade Nova, em Ananindeua. Em relagdo ao SIT, cabe

i. As ciclofaixas da avenida Independéncia, proximas a Estacdo 13, da Estrada do

Maguari, proximas a Estacdo 12 e a ciclovia da rua Ananin, diretamente conectada ao

Terminal de Integracdo de Ananindeua, facilitam o acesso cicloviario da regido norte

de Ananindeua ao SIT;
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ii. No trecho inicial, existem apenas duas ciclofaixas ao sul da rodovia BR-316: uma na
rua do Fio (esta proxima a Estacdo 04) e outra na rua Pedreirinha (esta proxima a
Estacdo 05). Existe, também, no trecho inicial, a ciclovia da avenida Jodo Paulo Il, que
se conecta com a avenida Mério Covas;

iii. A ciclovia que esta sendo implantada ao longo de toda a rodovia BR-316 facilitara a
circulacdo em toda sua extensdo, mesmo a partir das ruas que ndo disponham de
nenhuma infraestrutura cicloviéria;

iv. Descontinuidade na ciclofaixa da Av. Zacarias de Assun¢do, ligando o Distrito
Industrial & avenida Independéncia, sem chegar ao centro de Ananindeua e a rodovia
BR-316; e

v. Aregido sul do municipio de Ananindeua (entre a avenida Jodo Paulo Il e 0 municipio
de Marituba) e a regido norte do municipio de Ananindeua (entre a rua Ananin e o
Entroncamento), além de todo o municipio de Marituba, ainda carecem de malha

cicloviaria para facilitar a conexdo com o SIT.

Figura 85 — Rede Cicloviaria na Al do SIT e seu entorno
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Fonte: Elaborada pelo autor (2024).

3.6.2 Area de Influéncia de Estagbes e Terminais (AIE)

Para proceder a andlise das AIE, foram elaborados, em software de geoprocessamento,
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sete mapas teméticos (Mapas Tematicos enumerados de 12 a 18) em escala superior aos Mapas
Tematicos da Al do SIT. Os sete mapas tematicos, constantes no Apéndice deste trabalho,
mostram trechos distintos da rodovia BR-316, com extensdo aproximada de 1800m. Os mapas
permitem uma analise mais detalhada dessas &reas e a formulacéo de indicadores relacionados
a trés temas principais: uso do solo urbano, densidades populacional e residencial e
acessibilidade e mobilidade urbanas. Nos referidos mapas, constam:

i. A localizacdo das estacdes e dos terminais de integracdo, com suas respectivas areas de
influéncia (AIE) delimitadas pelos extremos da rede viaria de acesso, 500 m de cada
estacdo e 1000m dos terminais de integracdo. Essas distancias sdo diferenciadas em
virtude das caracteristicas e da atratividade de cada equipamento, conforme mencionado
no Capitulo 2;

ii. As redes viarias de acesso as estacOes e aos terminais de integracdo, apresentadas

individualmente (Mapas Tematicos de 21 a 35);

iii. Localizacdo dos enderecos georreferenciados do Censo Demogréfico (IBGE, 2022) em
todo 0 mapa, divididos em duas categorias: residencial e ndo residencial;
iv. Localizacdo do ponto médio entre as estacOes, delimitando suas Al, no eixo da rodovia

BR-316;

v. Limites municipais; e
vi. Uso do solo lindeiro, lote a lote, nos dois lados da Rodovia BR-316.

Além dos sete mapas tematicos, foram elaborados tabelas e graficos, com a utilizacdo
do software Excel, o que permite sistematizar e quantificar o conjunto de dados obtidos a partir
dos referidos mapas.

Inicialmente, os dados e os indicadores foram divididos em duas tabelas, de modo que:
uma tabela lista as areas internas das AIE contiguas a rodovia e delimitadas pela rede viaria de
acesso a estacdes e terminais; e a outra tabela relaciona dados e indicadores levantados nas
faces de quadra da rodovia BR-316. Considera-se tal divisdo relevante, dado o nivel de
detalhamento das informagdes levantadas em cada &rea, bem como, suas caracteristicas
urbanas.

Nas tabelas, foi utilizada a ferramenta de “escala de cores” nas colunas de indicadores
e dados relevantes para a analise das AIE que apresentam condi¢cdes mais favoraveis (na cor

verde) ou mais desfavoraveis (na cor vermelho) para a implantacdo de principios de Dots.

3.6.2.1 Areas internas das AIE.
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O Quadro 15, abaixo apresenta em suas colunas, os dados e os indicadores das areas
internas de cada AIE, excetuando, portanto, aqueles, exclusivamente relacionados as faces de

quadra da rodovia BR-316, conforme descrito na Tabela 55, a seguir.

Quadro 15 — Descrigdo de Dados e Indicadores da Tabela 55

. Natureza da Tema de )
Titulo da Coluna . . Descricéo
Informacéo Andlise
AIE Dado i Ide.ntlflcagalo da estacdo ou do terminal
de integracdo
Dimensdo da area de influéncia de
) estacdo ou de terminal de integracdo em
Area (ha) Dado - hectare (ha), definida pelo poligono que
delimita as redes de acesso as estacdes
(500m) e aos terminais (1000m)
Populacdo residente na AIE, obtida a
partir da base censitaria (IBGE,2022),
Populacdo Dado - estimada proporcionalmente a area, nos
setores censitarios que ndo se encontram
totalmente dentro da AIE
st |, | Aesoioase | SO0 008 2 e e ()
de acesso (ml) e mobilidade o ¢
e aos terminais (1000m)
NOmero de vias e Acessibilidade | Numero de vias e ciclovias, dentre as
L ) Dado - .
ciclovias mais relevantes e mobilidade | mais relevantes, que acessam a AIE
. Acessibilidade .
NUmero de quadras Dado - NUmero total de quadras fechadas na AIE
e mobilidade
Namero de interseccbes Acessibilidade | NUmero total de interseccBes viarias na
. Dado -
viarias e mobilidade | AIE
NUmero de enderecos residenciais e nao
residenciais, georreferenciados (IBGE,
Enderecos Dado/
. . Uso do solo 2022), expressos em valores absolutos e
georreferenciados Indicador ) «
percentuais em relacdo ao total de
enderecos de cada AIE
Densidade populacional Indicador Densidade Numero de habitantes residentes na AIE
(hab/ha) dividido pela area da AIE em hectares
Densidade NUmero de enderecos residenciais
Residencial (res/ha) Indicador Densidade georreferenciados (IBGE, 2022) na AlE,
dividido pela area da AIE em hectares
Densidade nio NUmero de enderegos nao residenciais
residencial (N res/ha) Indicador Uso do solo georreferenciados (IBGE, 2022) na AIE,
dividido pela &rea da AIE em hectares
Extensdo total, em metro linear (ml), das
Densidade Viaria Indicador Acessibilidade | vias da rede de acesso as estagdes (500m)
(ml) via/ha e mobilidade e aos terminais (1000m) na AIE, dividido
pela &rea da AIE em hectares
Densidade de Indicador Acessibilidade | Numero de quadras na AIE, dividido pela
quadras/ha e mobilidade | area da AIE em hectares
Densidade de Indicador Acessibilidade | Numero de interseccBes viérias na AlE,
intersecces vidrias/ha e mobilidade | dividido pela &rea da AIE em hectares

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).



Tabela 55 — Dados e indicadores quantitativos por AIE (areas internas)
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Extenzio | Pancipais | Mimero Mamero Enderecos Densidades
Area Populacio | darede vias e de de Ceoreferenciados Populacional | Eesidencial | MEo Besid. | Viana | Quadras | Interseccio
thay ACESE O ciclowias de | cuadras | intersecgdes Eesidencias IMao Besidenciais Totais habiha resiha MEesid | (ml)wia fha viana
ATE (1) ACESE O vidrias FAER %4 PR %4 Totais ‘ha tha i ha

1 30,85 2839 487630 0 2 14 1.112 80,99 261 19,01 1.373 924 36,05 846 15809 0,06 0,45
2 27,99 2038 398308 0 2 12 403 81,58 9 1842 484 7281 14,40 3,25 14230 0,07 0,43
3 34,10 1080 470329 2 4 17 L 67,55 *® 32,45 302 3197 5,98 2,87 137 0,12 0,50
4 40,89 3011 513007 1 3 17 1.237 87,30 180 12,70 1417 73,63 30,25 4400 12545 0,07 0,42
5 38,04 1230 566301 0 8 20 467 86,16 7 13,84 42 32,34 12,28 1,97 14888 0,21 0,53
6 33,02 1228] 400657 4 4 15 400 82,64 # 17,36 484 37,20 12,12 2,9 12136 0,12 0,45
7 29,94 685 317921 0 2 7 25 72,49 @3 27.51 338 22,98 8,18 3,11 10620 0,07 0,23
8 37,78 1369 396845 1 1 9 352 81,29 &8l 18,71 433 36,23 9,32 2,14 10503 0,03 0,24
9 16,57 121 176729 0 0 2 12 2.7 32 72,73 44 720 0,72 1,93] 10669 0,00 0,12
10 36,82 1301 402767 0 1 8 9 68,85 1% 31,15 565 555 10,56 4,78 10938 0,03 0,22
11 36,06 2858 457660 1 3 18 1.180 83,63 231 16,37 1411 79,25 32,72 641 12691 0,08 0,50
12 48,53 3415] 557886 4 7 23 127 78,50 33% 21,50 1.563 70,37 25,28 6,92 12323 0,14 047
13 39,07 1080] 458030 E 5 14 256 73,52 103 26,48 389 2764 732 2,64 11723 0,13 0,36

TCT. EST 9,64 22268 5644180 42 176 7514 = 1841 = 9,355 = = = = = =
MED. EST 34,59 171252 434168 225 1354 578,00 74,75 141,62 25,25 719,62 47,62 15,78 3,9 12528 0,08 0,38
MAIIMO 597986 4,00 8,00 2300 87,30 72,73 2 36,05 846 15809 0,21 0,53
MINIMO 176729 0,00 0,00 2,00 2.7 12,70 7,20 0,72 1,93] 10503 0,00 0,12
T Ananindeua | 7243 1311 579705 4 4 13 418 83,43 3 16,57 501 18,10 5,77 1,15 80,03 0,06 0,18
T Mantuba 95,90 1272 615735 1 1 8 739 89,68 85 10,32 824 13,26 771 0,89 &4,21 0,01 0,08

TCT. TER 168,33 2583 1195440 5 21 1157 - 168 - 1325 - - - - - -
MED. TEE. 84,17 129150] 557720 2,50 10,50 578,50 86,56 84,00 13,44 662,50 15,68 6,74 1,02 7212 0,03 0,13

TOT. GER. 617,97 24851000 6B3%96,20 47 197 867100 - 2.009 - 10.680 - - - - -

Fonte: Elaborada pelo autor (2024).
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Para proceder a analise da Tabela 55, acima, com base na escala de cores, ndo
foram considerados os dados respectivos as seguintes colunas: Area da AIE, Populacéo
da AIE e Valores Absolutos dos Enderecos Georreferenciados. Os referidos dados nédo
foram considerados, em virtude de esses dados ndo denotarem representatividade em
relacdo aos temas analisados.

A investigacdo comparativa das estacGes por dado e indicador foi realizada em
separado dos terminais, dada a diferenca das dimensdes de suas Al. Esse procedimento
comparativo permitiu que fossem evidenciadas as seguintes propriedades:

I. Significativa variacdo nos dados e nos indicadores, formando segmentos

uniformes e continuos ao longo da rodovia BR-316;

ii. Os segmentos compreendidos entre as AIE 1 e 5 (do Entroncamento até a
avenida Mério Covas) e 11 e 12 (Centro de Ananindeua) apresentam nitidamente
indicadores favoraveis para implantacdo de principios de Dots, sendo na AIE 12
onde os valores mostram-se mais favoraveis;

iii. Os segmentos entre as estacfes 7 e 10, incluindo o Terminal de Ananindeua
(entre o Parque Ambiental de Ananindeua e o Centro de Ananindeua) e o Gltimo
segmento, onde se encontram a AIE 13 e o Terminal de Marituba (j& no
municipio de Marituba) apresentam indicadores mais desfavoraveis para
implantacdo de principios de Dots, sendo a AIE 9 a que evidencia o pior
desempenho; e

iv. O pequeno segmento correspondente a AIE 6 pode ser considerado uma
transicao entre os segmentos anterior e posterior, anteriormente mencionados.

Em relacdo aos dados e aos indicadores, destacam-se:

i. O reduzido nimero de vias, dentre as mais relevantes, e as ciclovias que acessam

a rodovia BR-316; e

ii. O bloco de baixo desempenho dos indicadores referentes a densidade viaria, a
densidade de quadras e a densidade de interseccGes viarias que impactam no
tema mobilidade e acessibilidade, no segmento entre as AIE 7 e 10;

Em relacdo aos terminais, identifica-se:

i. Os dois terminais encontram-se em areas com caracteristicas desfavoraveis para

implantacdo de principios de Dots;

ii. A densidade populacional, a densidade residencial, a ndo residencial, a viaria, a
densidade de quadras e a densidade de interseccdes viarias, além e do percentual

de usos ndo residenciais nas Al de ambos os terminais determinam valores
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inferiores & média dos mesmos indicadores das estacdes; e

iii. A Al do Terminal de Marituba apresenta caracteristicas de uso do solo,
acessibilidade e mobilidade mais desfavoraveis que a Al do Terminal de
Ananindeua.

A partir da Tabela 55: Dados e Indicadores Quantitativos por AIE (areas internas),
foi elaborada a Tabela 56: Avaliacdo Comparativa das AIE (&rea internas), com o
propdésito de comparar as treze estacdes, sendo que, nesta tabela, foram desconsiderados
os terminais de integragdo de Ananindeua e de Marituba, dadas suas diferengas em
relacdo as estagoes.

Para avaliar comparativamente a média de todos os dados e indicadores e 0
desempenho por tema analisado em cada AIE (areas internas), tomou-se por base a escala
de cores da tabela original, equalizando os valores maximos e os valores minimos, numa
variacdo de 0 a 100 para cada dado e indicador avaliado (0 para o pior e 100 para o
melhor), mantendo-se as proporcdes e a escala de cores da tabela original, sendo,
portanto, os valores numéricos apenas referenciais para apontar quais AIE apresentam

melhor e pior desempenho em relagéo aos itens avaliados.

Tabela 56 — Avaliagdo comparativa das médias das areas internas das AIE

Temas Acessibilidade e mobilidade Uso do solo Densidades Acessibilidade e mobilidade
Extensdo | Principais | Numero Namero % de Enderegos Populacional Enderecos Densidades
AIE da rede vias e de de Georeferenciados Georeferenciados Vidria Quadras | Interseccdo | Média
acesso |ciclovias de | quadras |interseccdes| Residenc. Néo habitantes | Residenc. | N Resid. (ml) via /ha vidria
(ml) acesso Vidrias Residenc. [ /hectare | /hectare /ha /ha /ha
1 81,55 0,00 26,09 60,87 91,30 26,09 100,00 100,00, 100,00 100,00, 3043 86,96 66,94
2 66,61 0,00 26,09 52,17 91,30 26,09 78,26 39,13 39,13 91,30, 34,78 82,61 52,29
3 78,65, 50,00 50,00, 73,91 77,38 44,62 34,73 16,60, 33,97 87,26 55,78| 94,82 58,14
4 85,79 25,00 37,50 73,91 100,00 1747 80,00 8391 52,02 79,35 34,88 79,06 62,41
5 94,70 0,00, 100,00, 86,96 98,70} 19,03 35,13 34,06 23,30 94,17 100,00 100,00 65,50
6 67,00 100,00 50,00 65,22 94,67 23,86 40,41 33,61 30,07 76,76 57,61 86,41 6047
7 53,17 0,00 25,00 30,43 83,03 37,83 2497 22,70 36,72 67,18 31,77 44,47 38,11
8 66,36 25,00 12,50 39,13 93,12 25,712 39,37 25,84 25,34] 66,44 12,58 45,30 39,73
9 29,56 0,00, 0,00} 8,70] 31,24 100,00 7,94 2,01 22,83 67,49 0,00] 22,96 2439
10 67,35 0,00 12,50, 34,78 78,87 42,83 38,39 29,30 56,48' 69,19 12,91 41,32 40,33
11 76,53 25,001 37,50 78,26 95,80! 22,51| 86,11 90,77, 75,70| 80,28 39,55 94,93 66,91
12 100,00, 100,00 87,50 100,00 89,93 29,56| 76,46 70,14 81,83| 77,95 68,59 90,14 81,01
13 76,60 75,00 62,550 60,87 84,22] 3641 30,03] 2030 31,16] 7416 6085 68,15 56,69
Média Geral 5484

Fonte: Elaborada pelo autor (2024).

A observacdo comparativa das medias das areas internas das AIE, segundo os
temas, os dados e os indicadores avaliados na Tabela 56, acima, permite apontar:
i. As AIE 12, 1 e 11 apresentam as trés melhores médias de dados e indicadores;
ii. As AIE 9, 7 e 8 apresentam os trés piores médias de dados e indicadores;
iii. A AIE 9 apresenta os valores mais baixos em todos os dados e indicadores

avaliados, a excecdo do percentual de enderecos nao residenciais
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georreferenciados;

iv. A AIE 12 apresenta os melhores dados e indicadores do tema acessibilidade e
mobilidade;

v. A AIE 1 apresenta os melhores dados e indicadores do tema uso do solo, e
densidade; e

vi. O segmento compreendido entre as AIE 7 e 10 apresenta os valores mais baixos
do tema acessibilidade e mobilidade.

O Gréfico 2, abaixo, exibe o histograma de pontuacdo alcancada para cada area

interna de AIE, e a média da pontuacdo de todas as AIE, onde resta evidente:

i. O segmento compreendido entre a AIE 7 e a AIE 10, (avenida Mério Covas -
Centro de Ananindeua), incluindo o Terminal Ananindeua, apresenta a condi¢éao
mais desfavoravel para implantacdo de projetos Dots;

ii. O Centro de Ananindeua, representado pelas AIE 11 e 12, juntamente com a AIE
1, denota as condi¢bes mais favoraveis para implantacdo de principios Dots; e

iii. O segmento compreendido entre a AIE 3 e a AIE 6, (Alameda Moca Bonita-
avenida Mario Covas) representa 0 maior segmento continuo, em toda a rodovia,

com indicadores acima da média,

Gréfico 2 — Histograma de pontuacao por area interna de AIE
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Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

3.6.2.2 AIE, faces de quadra da rodovia BR-316
O Quadro 16, mostra os dados e indicadores coletados nas faces de quadras da
rodovia BR-316, por AIE, onde foram levantados o uso do solo de cada lote, juntamente

com outras informagdes extraidas dos Mapas Tematicos. Neste quadro, trés indicadores
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apontam resultados inversamente proporcionais, ou seja, quanto maior for o resultado

numérico, mais desfavoravel é a sua condicao, conforme descrito no Quadro 16.

Quadro 16 — Descricdo de Dados e Indicadores da Tabela 57

i Natureza da Tema de o
Titulo da Coluna 5 - Descricao
Informagéo Analise
AIE Dado i Ident_lflcagac_) da AII~E de estacdo ou de
terminal de integracédo
Extensiio lindeira AIE Soma das extensbes das duas faces de
Dado - quadra da rodovia BR-316, em cada
(ml)
AlE
Namero de lotes, nas faces de quadra
NUmero de lotes Dado Uso do Solo | dos dois lados da rodovia BR-316, em
cada AIE
Comprimento total de testada de lotes
Comprimento  médio em cada AIE, nos dois lados da rodovia
da tgstada dos. lotes BR-316, dividido pelo nimero total de
. Acessibilidade | lotes, nos dois lados da rodovia BR-316,
(ml) Indicador - .
e mobilidade | de cada AIE. Quanto maior for o
(Inversamente - sdio d da d
roporcional) comprlr_nen,to médio da testada dos
P lotes, pior é a condi¢do de mobilidade e
acessibilidade da AIE
Numero de faces de Dado Acessibilidade | Numero de faces de quadra, nos dois
quadra e mobilidade | lados da rodovia BR-316, em cada AIE
Extensdo lindeira dos dois lados da
rodovia BR-316, em cada AIE, dividida
Comprimento médio pelo nimero de faces de quadra, nos
de faces de quadra . Acessibilidade | dois lados da rodovia BR-316, de cada
Indicador - . .
(Inversamente e mobilidade | AIE. Quanto maior for o comprimento
proporcional) médio da face de quadra, pior é a
condicdo de mobilidade e acessibilidade
da AIE.
ggrrzgg(;es gs Vi:Oe!ﬁ: Dado Uso do solo NUmero absoluto de Polos Geradores de
(PGV) g Viagens (PGV) em cada AIE
Extensdo de testada de lote (ml), nos
Absoluto i dois lados da rodovia BR-316, por
Lo dado categoria de uso do solo (residencial,
Uso do solo lindeiro x . . .
ndo residencial e vazio)
(ml) de testada de lote < ~
(residencial nio Proporcéao Fia extensdo de _testada de
. ) . lote, nos dois lados da rodovia BR-316,
residencial e vazio) - ; . x
por categoria de uso (residencial, ndo
(Inversamente Percentual residencial e vazio) em relacdo a
proporcional para o S Uso do solo x ¢
. indicador extensdo total de todas as testadas de
uso do solo vazio) X
lote, em cada AIE. Quanto maior for a
propor¢do da testada dos lotes vazios,
pior é o indicador de uso do solo da AIE.
Proporcéo da Extenséo total de testada
Extensio  total de Dado de lote, nos dois Iado~s da rodOV|a~BIf{—
testada de lote - 316,~e suas proporgoes em relaga(_J a
extensdo total das duas faces laterais da
rodovia BR-316, em cada AIE

Fonte: Elaborado pelo autor (2024).
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1 1.750,78 134,68 1 38,99 3,03 1.067,50 83,01 179,52 13,96 1.286,02

2 1.299,52 22 53,63 8 162,44 24,49 2,08 912,22 77,31 243,22 20,61 1.179,93

3 1.247,52 67,65 10 124,75 1 146,84 905,62 74,37 165,21 13,57 1.217,67

4 1.331,46 20 59,44 3 60,99 513 853,89 71,83 273,96 23,04 1.188,83

5 1.586,95 25 58,74 11 144,27 2 153,08 1.196,34 81,46 119,19 8,12 1.468,61

6 1.308,03 23 10 130,80 2 0,00 635,12 88,86 79,62 11,14 714,74

7 1.140,94 67,32 7 162,99 0,00 864,84 80,30 212,21 19,70 1.077,05

8 1.390,41 22 61,52 8 173,80 54,43 4,02 906,14 66,96 392,77 29,02 1.353,34

9 1.296,65 20 62,38 31,26 2,51 1.058,73 84,86 157,68 12,64 1.247,67

10 1.530,77 22 65,76 9 170,09 1 46,76 3,23 1.240,76 85,76 159,23 11,01 1.446,75

11 1.046,85 32 11 2 46,14 4,75 863,47 88,91 61,52 6,33 971,12

12 1.452,02 12 121,00 48,07 3,58 1.265,91 27,75 1.341,73

13 1.567,17 9 174,13 1 0,00 625,90 836,73 1.462,63

TOT. EST 17.949,07 321 - 125 - 17 651,05 12.396,44 2.908,61 15.956,09
MED. EST 1.380,70 24,69 54,36 10 155,44 1,31 50,08 3,91 953,57 78,52 223,74 17,57 1.227,39

T Ananindeua 1.504,97 1.093,08
T Marituba 2.627,22 2.503,45
TOT. TER. 4.132,19 62 - 12 - 4 86,17 2.575,27 935,09 3.596,53
MED. TER 2.066,10 31 70,58 6 338,16 2 43,09 1,72 1.287,64 71,60 467,54 26,00 1.798,27

Fonte: Elaborada pelo autor (2024).
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Para proceder a analise da Tabela 57, acima, com base na escala de cores, ndo

foram considerados os dados das colunas: Extenséo Lindeira (ml), Valores Absolutos de

Uso do Solo Lindeiro (ml), residencial, ndo residencial, vazios e extens&o total de testada

de lotes (ml). Os respectivos dados ndo foram considerados em virtude de 0s mesmos ndo

expressarem representatividade em relagdo aos temas analisados. Na investigacao

comparativa das faces de quadra da AIE, por dados e indicadores, foram observados 0s

seguintes aspectos:

Grande variacdo nos dados e nos indicadores, sem a presenca de extensos

segmentos uniformes na rodovia, como verificado na Tabela 57, acima;

ii. Nitidamente, percebe-se apenas o segmento entre as AIE 11 e 12 (Centro de

Ananindeua) com indicadores mais favoraveis para implantacdo de projetos de

Dots, e a AIE 13 como a mais desfavoravel;

iii. Os piores indicadores encontram-se nas AIE 13 e 9; e

. O segmento entre a AIE 7 e a 9 ndo possui nenhum PGV.

Em relacdo aos dados e aos indicadores, destacam-se:

Forte predominancia de usos ndo residenciais em toda a face de quadra da rodovia
no entanto, grande parte desses usos, sdo de atividades comerciais de suporte a
rodovia,;

Existem 21 PGV, ao longo da rodovia, sendo a totalidade distantes da face de
quadra voltada para rodovia BR-316;

Elevado comprimento médio de face de quadra na AIE 9 (324 ml), 0 que se mostra
prejudicial ao tema acessibilidades e mobilidade; e

Elevado percentual de lotes vazios (57,21%) na AIE 13, o0 que, embora se mostre
prejudicial ao tema uso do solo atual, podera favorecer a implantacdo de novos
empreendimentos dentro dos principios Dots;

Em relacdo aos terminais, cabe ressaltar:

A face de quadra no Terminal Ananindeua apresenta caracteristicas mais
desfavoraveis para implantacdo de projetos Dots do que a face de quadra no
Terminal Marituba, embora o percentual de uso lindeiro ndo residencial em sua
Al seja elevado (93,43 %);

Nas Al dos terminais Marituba e Ananindeua, encontram-se 0s comprimentos

médios de face de quadra mais elevados (300,99 e 375,32 ml);

i. O percentual de lotes vazios na Al do Terminal Marituba chega a 34,49 %; e

Na Al do Terminal Ananindeua, encontra-se 0 maior comprimento medio de



testada de lote (91,09 ml).

A avaliacdo comparativa das médias de dados e indicadores por face de quadras
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das AIE e temas também tomou por base a escala de cores da tabela original, equalizando

os valores méximos e os valores minimos, numa escala 0 a 100, para cada dado e

indicador avaliado, mantendo-se as proporcdes e a escala de cores da tabela original,

sendo, portanto, os valores numéricos apenas referenciais.

Nesta tabela, os valores obtidos nos indicadores foram designados da seguinte

maneira: Comprimento médio de testada do lote, Comprimento médio de face de quadra

e Proporcdo de uso do solo lindeiro vazio. Tais indicadores sdo inversamente

proporcionais.

Tabela 58 — Avaliacdo comparativa das médias das AIE, por faces de guadra da rodovia BR-316

Temas Densidades Acessibilidade e mobilidade Uso do solo

Namero | Comprimento | Numero | Comprimento | Numero Proporcéo de Uso do Solo Lindeiro
AIE de médio de de faces médio de de Polos (ml de testada do lote) Total | Média

lotes testada de de face de Geradores | Residencial Né&o Vazio

lote (ml) quadra | quadra (ml) | de Viagens Residencial

1 23,00, 23,00 23,00, 16,25 5,75 5,78 20,24 341 121,43| 15,05
2 11,50 12,53 14,15 1347 0,00 3,96 18,85 231 78,78 9,60
3 941 9,94 17,69 17,55 5,75 23,00 18,13 Gl 107,97] 1312
4 10,45 11,31 23,00 21,37 17,25 9,78 17,51 2,06 116,74] 14,09
5 13,07 11,44 19,46 15,17 11,50 19,88, 19,86 586 121,25] 14,53
6 12,02 21,63 17,69 16,73 11,50 0,00 21,66 427 11151] 1319
7 8,36 9,99 12,38 1343 0,00 0,00 19,57 241 7315 827
8 11,50 10,93 14,15 12,59 0,00 7,67 16,32 1,64 8281 935
9 10,45 10,78 7,08 6,75 0,00 4,78 20,69 3,76 7329 804
10 11,50 10,22 15,92 12,87 5,75 6,16 20,91 4,32 97,66] 10,96
11 16,73 22,15 1946 23,00 11,50 9,06 21,68 7,51 142,08] 16,39
12 20,91 20,04 21,23 18,09 23,00 6,83 23,00 23,00 168,10| 19,51
13 8,89 781 15,92 12,57 575 0,00 1043, 0,83 7521 778
Média Geral 12,30

Fonte: Elaborada pelo autor (2024).

A observacdo comparativa das médias das AIE por faces de quadra da rodovia

BR-316, segundo os temas, os dados e os indicadores avaliados na Tabela 58, acima,

permite apontar:

de quadra de AIE e sua média geral de todas as AIE, pelo qual resta evidente:

i. As AIE 12, 11 e 1 apresentam as trés melhores médias de dados e indicadores;

ii. As AIE 13, 9 e 7 apresentam as trés piores médias de dados e indicadores;

ii. A AIE 9 apresenta os piores indicadores de acessibilidade;

iv. A AIE 13 apresenta os piores indicadores de uso do solo lindeiro; e

v. O segmento as AIE 7 e 9 apresenta as piores médias de indicadores.

O Gréfico 2, abaixo, exibe o histograma de pontuacdo alcancada para cada face

i. O segmento de face de quadra, compreendido entre a AIE 7 e a AIE 10, (avenida

Mério Covas-Centro de Ananindeua), incluindo o Terminal Ananindeua,
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representa o trecho mais extenso da rodovia onde as condic¢des para implantagéo
de projetos Dots sdo mais desfavoraveis. De forma isolada, a AIE 13 possui a

pior condi¢éo;

ii. O Centro de Ananindeua, representado pelas AIE 11 e 12, denota as condigdes

mais favoraveis para implantacdo de projetos Dots;
O segmento compreendido entre a AIE 3 e a AIE 6, (Alameda Moca Bonita-
avenida Mario Covas) representa 0 maior segmento continuo, em toda a rodovia,

com indicadores acima da média; e

. A comparagdo entre o Gréaficos 1 Histograma de pontuacdo por area interna de

AIE e o Gréfico 2 Histograma de pontuacao por face de quadra de AIE revela

desempenho semelhante entre as estacdes, a excecao da AIE 13.

Gréfico 3 — Histograma de pontuacéao por face de quadra de AIE
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Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

3.6.2.3 AIE, totais areas internas e faces de quadra

A Tabela 58, a seguir, reine o conjunto de dados e indicadores concernentes a

avaliacBes comparativas constantes das Tabelas 56 (Areas Internas da AIE) e 57, (Faces

de Quadra da rodovia BR-316) e a média geral alcancada por cada AIE.
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Fonte: Elaborada pelo autor (2024).
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A observacdo comparativa das médias das areas internas e das face de quadras das AIE,
segundo os temas, os dados e os indicadores avaliados na Tabela 59, acima, permite apontar:

i. As AIE 12, 11 e 1 apresentam os trés melhores médias de dados e indicadores;

ii. As AIE 9, 7 e 8 apresentam os trés piores medias de dados e indicadores;

iii. A AIE 9 apresenta os valores mais baixos em relagéo aos dados e aos indicadores de
acessibilidade, mobilidade e densidade;

iv. As AIE 11 e 12 apresentam os melhores dados e indicadores nos trés temas avaliados;

v. O segmento entre as AIE 7 e 10 apresenta os piores indicadores em todos os temas de
analise;

vi. A AIE 1 préxima ao Entroncamento e com a presen¢a de um PGV importante
(Shopping Castanheira) apresenta indicadores favoraveis, enquanto a AIE 2, encontra-
se a baixo da média com 0 PGV, 0 conexdo com principais vias de acesso, e elevado
indice de testada de uso do solo vazio; e

vii. A AIE 13 apresenta os piores indicadores de face de quadra.

O Mapa Tematico 19, constante do Apéndice, exibe a classificacdo das AIE, segundo a
média geral, com a mesma escala de cores das tabelas anteriormente mencionadas. Constam
ainda deste Mapa, a localizacéo dos enderecos residenciais e ndo residenciais georreferenciados
(IBGE, 2022) e as principais vias de acesso ao corredor, permitindo uma analise para além das
AIE, nos temas uso do solo e acessibilidade.

Primeiramente em relacdo as AIE, identificam-se, na rodovia BR-316, trés segmentos
distintos quanto as condigdes para implantacao de projetos de Dots:

i. O primeiro segmento entre a AIE 3 e a AIE 6 (alameda Moga Bonita até a Estrada da
Providéncia) apresenta condi¢Oes favoraveis a implantacdo de projetos de Dots.
Inclusive, este pode ser considerado o segmento mais longo, nessas condicdes, dada a
intensa circulacao de trafego urbano entre a avenida Mario Covas e 0 Entroncamento,
desde a implantagdo dos Conjuntos Cidade Nova;

ii. O segundo segmento, entre a AIE 7 e a AIE 10 (Parque Ambiental de Ananindeua até
0 inicio do Centro de Ananindeua) apresenta condicBes mais desfavoraveis a
implantacdo de projetos de Dots. Neste segmento, ainda sdo dominantes as
caracteristicas de uso do solo e densidades de rodovia na periferia de areas urbanas;

iii. O terceiro segmento compreende apenas as AIE 11 e 12 (Centro de Ananindeua). Este,
sim, constitui 0 segmento que retne as melhores condi¢cdes para implantacdo de
projetos de Dots, dada sua ocupacao urbana mais consolidada, a partir da implantacao

da sede do municipio de Ananindeua em 1943.
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Em relag8o as areas de entorno das AlE, observa-se:

i. As densidades de usos residenciais e nao residenciais georreferenciados (IBGE, 2022)
no entorno dessas areas, apresentam comportamento semelhante as AIE, sendo mais
evidente as concentracOes de enderecos ndo residenciais no entorno da AIE 12 (rua
Claudio Sandres, Centro de Ananindeua), da AIE 1 (atras do PGV Shopping
Castanheira) e entre as AIE 3 e 4 (na rua S&o Benedito);

ii. O mapa também exibe a presenca de extensos espacos vazios ao sul da rodovia BR-
316, no entorno das AIE (de 7 a 10), incluindo o Terminal Ananindeua e, excetuando
0 entorno da AIE 8, ao longo da rua Oswaldo Cruz;

iii. A AIE 13 juntamente com o terminal Marituba também apresentam condicdes
desfavoraveis devido a presenca do Igarapé Toras, limite entre 0s municipios de
Ananindeua e Marituba; e

iv. Em relacdo as vias mais importantes que acessam a rodovia BR-316, verifica-se
também a correlacdo diretamente proporcional com os segmentos que apresentam
condi¢cdes mais favoraveis (maior numero de vias) e as mais desfavoraveis (menor

numero de vias).
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CAPITULO 4 - CONCLUSAO E DITRETRIZES

Ao final deste estudo, o presente capitulo sintetiza as consideracfes conclusivas e as
diretrizes que surgem a partir das analises realizadas nos capitulos anteriores, visando a

implementacdo dos principios de Dots na Al do SIT.

4.1 Conclusoes

Para sistematizar este topico, considera-se relevante destacar os aspectos determinantes
de cada capitulo, estabelecendo a relacdo entre eles para a conclusao geral deste trabalho.

O quadro tedrico desenvolvido no Capitulo 1, a principio, expde a relevancia dos
sistemas de transporte coletivo e de mobilidade ativa, expressa na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) e nos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS 11) —
Cidades e Comunidades Sustentaveis.

Na sequéncia, sdo demonstradas as transformacdes que ocorrem no espaco intraurbano
a partir da consolidacdo de corredores de transporte de alta e média capacidade, os quais
promovem a melhoria da acessibilidade e da mobilidade urbana em sua area de influéncia, com
destaque para os aspectos relacionados: ao uso do solo, formacédo de centralidades terciarias, a
atracdo de PGV e aos adensamentos populacionais e residenciais. Ainda no quadro tedrico
daquela secéo, resta evidente que tais transformacgdes, também podem provocar a degradacéo
desses corredores e, na sequéncia, do sistema de transporte.

Observa-se, contudo, que a aplicacdo de principios de Dots, ao longo de corredores de
transporte de alta e média capacidade, pode favorecer o ordenamento territorial, o
desenvolvimento urbano e a eficiéncia do sistema de transporte, nas dimensbes social,
econdmica e ambiental, criando uma sinergia entre ambos que maximizam seus beneficios.

Ainda no Gltimo topico, sdo expostos 0s principais critérios de avaliacdo para as areas
de influéncia de corredores, com vistas a classificar as condi¢cBes de implementacdo de
principios de Dots. Dentre os dados, o uso do solo, a mobilidade, a acessibilidade e as
densidades sdo consideradas como critérios relevantes para tal avaliagdo, podendo ter seus
indicadores adaptados, levando-se em conta a disponibilidade de dados e as informacdes locais.

A abordagem tedrica desenvolvida no Capitulo 2, dedicada a aprofundar a analise sobre
0s sistemas de transporte operado por 6nibus, no Brasil e na RMB, preliminarmente mostra,
como a participacdo do 6nibus no transporte publico das principais cidades brasileiras foi

decisiva para a extin¢do de grande parte dos sistemas ferroviarios urbanos e que, atualmente,
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0s sistemas de transporte urbano por 6nibus mais eficientes, o BRT, buscou inspiragdo nos
principios de sistemas ferroviarios (vias exclusivas, estacdo de passageiros com pagamento
antecipado e embarque em nivel, prioridade semaforica, dentre outros).

Ainda no Capitulo 2, a trajetéria de estudos e projetos realizados ao longo das trés
Gltimas décadas reafirmaram os principais corredores de transportes metropolitanos, ou seja: a
rodovia BR-316, a avenida Augusto Montenegro e a avenida Almirante Barroso. Outra
caracteristica desses estudos, refere-se a evolucdo do modal de transporte dnibus que, desde os
primeiros sistemas integrados até os sistemas de BRT de alta capacidade, pdde acompanhar o
crescimento das demandas, fazendo com que, este modal fosse mantido, apesar do longo
periodo decorrido na elaboragdo desses estudos e projetos.

No ultimo topico do Capitulo 2, expem-se 0s trés principais componentes do Sistema
Integrado de Transporte (SIT): infraestrutura, operacdo e gestao, através dos quais é possivel
afirmar que:

i. A precariedade do sistema de transporte metropolitano atual evidenciada pelos
padrdes de ocupacdo dos énibus, pelas caracteristicas da rede de transporte e
pela presenca de pontos de moto taxi ao longo da rodovia BR-316;

ii. A implantagdo da infraestrutura proposta, ira transformar definitivamente as
caracteristicas fisicas e funcionais da rodovia BR-316, que deixaréa de ser uma
rodovia nacional e passa a ser um corredor de BRT metropolitano, com grande
impacto, principalmente para o Municipio de Ananindeua;

iii.  Os projetos operacionais e de infraestrutura do SIT, encontram-se em
conformidade com os principios e diretrizes da PNMU, o mesmo ndo acontece
em relagéo ao modelo de gestdo;

iv. A infraestrutura do SIT, na rodovia BR-316, atende satisfatoriamente aos
requisitos basicos de caminhabilidade e de circulacdo cicloviaria apresentados
no Capitulo 1, condi¢do jamais atendida ao longo de todo processo de
implantacdo e consolidacdo da referida rodovia. No entanto, a presenca de
passarelas para travessia e acesso as estacdes, mesmo que dentro das normas de
acessibilidade e distando em média 680m uma da outra, impde restricdo a
circulacdo de pessoas com dificuldade de locomocéo;

v.  Osterminais de integracdo, embora apresentem boas condi¢Ges de acesso através
da rodovia BR-316 e de locais para guarda de bicicleta, favorecendo a
mobilidade ativa, estdo localizados em areas de baixa densidade e

predominancia de usos inadequados no entorno, uma vez que suas localizagdes
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foram priorizadas por outros condicionantes como: disponibilidade de espago e
posicionamento em relacédo a rede de transporte. Todavia, a presenca de extensos
espagos vazios no entorno desses terminais, que passardo a ser locais de boa
acessibilidade, juntamente com as Estacdes Cidadania e a convergéncia de todas
as linhas do sistema, poderé favorecer a implantagdo de novos empreendimentos
em suas Al

vi. A operacdo do sistema prevé a ampliacdo da oferta de transporte, seja pela
expansao da rede, seja pela integracdo fisica e tarifaria entre linhas do SIT, ou
pelo aumento da frequéncia de dnibus na rodovia BR-316, favorecendo também

a melhoria das condi¢Ges de mobilidade; e

vii.  Quanto a gestdo, observa-se no modelo adotado um distanciamento entre o 6rgao

\Y

gestor estadual (Artran) e os municipios diretamente afetados pelo SIT, na
participacdo e na divisdo de responsabilidades, conforme preconizado pelo
Estatuto da Metrépole. Considerando-se o fato de este trecho da rodovia ser
delegado ao Estado, esse distanciamento pode ser prejudicial a regulacao do uso
do solo lindeiro para a rodovia, além de prejudicar a operacdo do sistema.

iii.  Ainda em relacdo a gestdo do sistema, nota-se também, a auséncia de
mecanismos mais efetivos de participacdo da sociedade, os quais deveriam ser

reparados;

A trajetdria do processo de ocupacédo e da formagdo dos municipios de Ananindeua,

Marituba e Benevides desenvolvida no Capitulo 3, é fundamental para a compreenséo do padrao

atual de

urbanizacéo da Al do SIT, cujos principais pontos a ressaltar sao:

A importancia da EFB, na formagéo das primeiras nuclea¢6es urbanas ao longo da
rodovia BR-316 (Entroncamento, Centro de Ananindeua e Centro de Marituba;

A criagdo do municipio de Ananindeua em 1943 e a instalacdo de sua sede
administrativa, foram decisivos para o desenvolvimento da centralidade, atualmente
existente naquela area;

A regido no entorno do Entroncamento também se configura como uma centralidade
metropolitana consolidada, que surgiu a partir do no ferroviario e posteriormente
rodoviario, presente naquele local, diferentemente das demais conexdes rodoviarias
ao longo da rodovia, o Entroncamento se consolidou com suas conexdes no nivel do
solo;

. A formacéo do cinturdo de areas institucionais, impedindo a continuidade da malha

viaria da Primeira Légua Patrimonial, foi decisiva a crescente presenca do trafego



Vi.

Vii.

281

urbano na rodovia BR-316 e sua consolidacdo como Unico vetor de expansdo da
RMB, durante muitas décadas;

A forte expansdo populacional ocorrida no municipio de Ananindeua, a partir dos
anos 1970, provocada pela politica habitacional do BNH, transformou a rodovia do
Coqueiro na principal artéria de conexdo entre os conjuntos habitacionais Cidade
Nova e a rodovia BR-316, contribuindo para o incremento do trafego urbano e o
elevado volume de linhas de 6nibus, no trecho rodoviario até o Entroncamento. Em
virtude dessa demanda, a duplicacéo da rodovia, realizada pelo DNER no final da
década de 1970, implantou no trecho entre o Entroncamento e a rodovia do Coqueiro,
perfil viario com trés faixas por sentido, acostamento e calcada, enquanto no restante
da rodovia, a partir do Coqueiro, um perfil de caracteristica rodoviaria, com apenas
duas faixas por sentido e acostamento, sem calcada, inclusive no centro de
Ananindeua e de Marituba;

A implantacdo dos conjuntos Cidade Nova, ao norte da rodovia BR-316, foi decisiva
para disparidade entre os padrdes de ocupacdo, ao norte e ao sul do municipio, que
se verifica, até os dias atuais;

A faixa de dominio definida pelo DNER revela correlacdo com a ocupacéo lindeira
da rodovia, uma vez que o trecho situado entre o limite do municipio de Belém
préximo ao Entroncamento e a estrada da Providéncia, possui faixa de dominio de
50 m, a partir da estrada da Providéncia até o centro de Ananindeua a faixa de
dominio passa a 60 m, retornando aos 50 m no centro de Ananindeua e 60 m a partir

do limite do municipio de Marituba;

viii.O segmento compreendido entre a estrada do Coqueiro e o centro de Ananindeua se

X.

consolidou com trafego predominantemente rodoviario, além de apresentar baixa
acessibilidade, para o trafego urbano, gerado nas areas mais populosas, ao norte da
rodovia BR-316, nos conjuntos Cidade Nova e seu entorno;

Embora exista uma forte predominancia de usos comerciais nas faces de quadra da
rodovia BR-316, no segmento compreendido entre o viaduto do Coqueiro e o centro
de Ananindeua grande parte desses usos sdo voltados as atividades econdmicas
inerentes a rodovia, ndo sendo, portanto, favoraveis para os principios de Dots;

A grande maioria dos 21 Polos Geradores de Viagem (PGV) presentes na rodovia,
apresentam recuos excessivos, geralmente ocupados por amplos espacos de

estacionamento, dificultando o acesso a pé de seus USUArios;
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xi. Aexisténcia de &reas de concentracdo de usos nao residenciais mais afastadas do eixo
da rodovia BR-316, na Al do SIT, com a presenca de feiras e mercados populares e
carateristicas de centros de bairro.

xii. A estrutura viaria da rodovia BR-316, juntamente com suas vias complementares,
configura-se como uma rede do tipo “espinha de peixe”, onde ndo existem vias
secundarias paralelas ao eixo principal, dificultando mobilidade e acessibilidade a
essas areas (ver Mapa Tematico 04: Principais Vias de Acesso a Al do SIT e AIE),
além do que, a ocupacdo desordenada dessas areas inviabiliza a implantagdo de novas
vias, elevando, assim, a importancia da mobilidade ativa nestas areas, com énfase
para o transporte cicloviario que ja é intensamente utilizado; e

xiii.O espraiamento do tecido urbano observado na periferia da RMB, também se verifica
na Al do SIT, provocando baixa densidade populacional (50, 95 hab/ha) que impacta
diretamente na eficiéncia e na capilaridade dos sistemas de transporte coletivo
complementares, dificultando a acessibilidade além de onerar os custos de
implantacdo e manutencdo da infraestrutura e dos servigos urbanos;

A luz das referéncias apresentadas nos Capitulos 1 e 2, considera-se que a infraestrutura

que estd sendo implantada na rodovia BR-316 e 0 projeto operacional do SIT, oportunizara a
melhoria dos padroes de mobilidade e de acessibilidade ao longo da referida rodovia,
favorecendo a implementacao dos principios de Dots em sua Al.

Ainda no que se refere aos parametros utilizados para avaliacdo das AIE, quanto as
condigdes a implantacéo de projetos de Dots, é importante destacar que encontram-se avaliados
neste trabalho, os temas relativos a uso do solo, densidades populacionais, acessibilidade e
mobilidade, ndo sendo analisados, portanto, pardmetros referentes a infraestrutura de
saneamento (rede de coleta de esgoto), que se caracteriza pela precariedade em toda Al do SIT.

O Mapa Tematico 19: Classificacao geral das AIE, quanto as condigdes a implantacéo
de principios de Dots, juntamente com as observacdes efetuadas em inimeras visitas a campo,
permite identificar e caracterizar quatro segmentos, nitidamente diferenciados para

implementacdo de tais principios, conforme exposto no Quadro 17, a seguir:

Quadro 17 — Caracterizacdo dos Segmentos da rodovia BR-316, segundo suas atuais condi¢des para
implementacdo de principios de Dots

Extenséo L
Segmento AlE Caracterizagédo
(km)

1 a6 20 Com indicadores inferiores ao Segmento 3, este trecho é favorecido
a , N
por sua extenséo, pela sua diversidade de usos, pela presenca de nove
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PGV e pelo incremento do trafego urbano proveniente da avenida
Mario Covas. No entanto, apresenta breve descontinuidade na AIE 2

que obteve média dos indicadores, inferior a média geral.

Este segmento apresenta caracteristicas que refletem a predominancia
do padréo rodoviario no seu processo de ocupacao lindeira e na baixa
2 7al0 3,5 acessibilidade. A presenca do terminal de integracdo Ananindeua e
dos espagos vazios em seu entorno poderdo favorecer futuramente a

implementacdo de principios Dots neste segmento.

Area mais consolidada em toda a Al do SIT, com diversidade de usos
do solo, densidades mais elevadas e melhor condicéo de acessibilidade
e mobilidade dentre todos os segmentos, reforcada pela presenga das
3 11e12 1,4 duas Unicas estagdes acessiveis no nivel da rua, favorecendo, também,
0 acesso a pessoas com dificuldades de locomogdo, no entanto, a
intensa atividade econdmica deste segmento ressalta a importancia da

atencdo ao controle da ocupacéo indevida na via.

Embora seja um segmento de pequena dimensdo, a presenca do

13e
. Igarapé Toras representa um obstaculo a continuidade de usos
Terminal . . .
4 g 1,7 terciarios a partir do Centro de Ananindeua. Neste segmento, 0
e
. Terminal Marituba, a interseccdo com a Alca Viaria e 0s espacos
Marituba

vazios, poderdo atrair atividades terciérias para esta regido.
Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

Portanto, identificam-se, ao longo da rodovia BR-316, dois segmentos (1 e 3) que, dadas
suas caracteristicas de uso do solo, densidade e acessibilidade, apresentam nitidamente
condicbes mais favoraveis para implantacdo de principios Dots. Tais segmentos sofrem
descontinuidade, pela presenca do extenso trecho compreendido entre a AIE 7 e a AIE 10 (3,5
km), onde as atuais caracteristicas de densidade de uso, de ocupacao do solo e de acessibilidade
ndo favorecem a implementacdo desses principios. O mesmo ocorre em relagdo ao ultimo
segmento (4), onde se encontram a AIE 13 e o Terminal Marituba.

Diante deste quadro, a atuacdo do Poder Publico com vistas a implementar os principios
de Dots ao longo da rodovia BR-316 devera ser diferenciada entre os segmentos 1 e 3, onde ja
existem condi¢des mais favoraveis para tal, e os segmentos 2 e 4, onde é necessario criar tais
condigdes, o que torna mais relevante, a atuagdo do Poder Pablico, no sentido de favorecer e/ou
induzir mudanca nos atuais padrdes de densidade e de ocupacao, com vistas a consolidar os
principios de Dots em toda a extensdo do corredor.

Conforme demonstrado ao longo deste trabalho, as transformacgfes provocadas por
sistemas de transporte de média e alta capacidade na estrutura intraurbana sdo capazes de atrair
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atividades econdmicas em suas areas de influéncia, favorecendo o desenvolvimento urbano e o
desenvolvimento do préprio sistema de transporte. No entanto, essa dindmica necessita de
planejamento, regulacdo, acompanhamento e controle por parte do Poder Publico e da
sociedade, para evitar que a intensificagdo e ocupacao desordenada ou inadequada do uso do
solo, venham a provocar impactos negativos ao corredor como: excessivo congestionamento
do trafego de veiculos, poluigdo ambiental, inseguranca e outros, provocando a degradacao das
areas lindeiras ao corredor e do sistema de transporte.

Considera-se que os principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (Dots), aqui apresentados, possam nortear acfes de planejamento e ordenamento
territorial na Al do SIT, maximizando os beneficios do sistema de transporte com reflexos
positivos ao desenvolvimento urbano, nas dimens@es social, ambiental e econémica, e que, a
metodologia apresentada para avaliacdo das Areas de Influéncia de Estac@es, Terminais de
transporte (AIE) e do Sistema Integrado de Transporte (SIT) apresentou resultados consistentes
que permitiram identificar quatro segmentos distintos quanto as condigdes para implementacédo
de tais principios.

A implementacdo desses principios, no entanto, exige um conjunto de a¢des que devem
ser coordenadas pelo estado do Para, com efetiva participacdo da sociedade e dos municipios

de Belém, Ananindeua e Marituba, conforme diretrizes elencadas a seguir.

4.2 Diretrizes

O conjunto de diretrizes normativas e programaticas apresentadas neste topico, além de
orientar a implementacéo dos principios de Dots na Al do SIT, também ird compor o Produto
Técnico (Nota Técnica) vinculado a esta tese, em cumprimento a Resolucéo Interna n® 03/2021-
PPGEDAM/NUMA/UFPA.

As diretrizes descritas neste estudo resultam das conclusdes anteriormente elencadas e
encontram-se categorizadas tanto em consonancia com o ente publico responsavel (no caso, o
estado do Pard e os municipios de Belém, Ananindeua e Marituba) quanto a sua natureza (isto
¢, de natureza normativa ou de natureza programatica). Dentre estas diretrizes, aquelas que
permitem representagdo espacial, encontram-se esquematicamente mostradas no Mapa
Tematico 20.

Convém ainda ressaltar que, dentre os entes publicos, a Unido faz-se ausente quanto ao

estabelecimento de diretrizes, porquanto a responsabilidade pela acdo de gestdo do trecho da
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rodovia BR-316 - especificamente compreendido entre os quilometros 0 a 18 — foi delegada

pela propria Unido ao estado do Para.

Circunscritas nos limites de um trabalho académico, as diretrizes recomendadas, a

seguir, deverdo ser submetidas a amplo processo de discussdao com a sociedade envolvida, no

ambito da competéncia de cada ente publico.

4.2.1 Diretrizes normativas de competéncia do estado do Para

Implementar instrumentos de gestdo interfederativa das funcGes publicas de interesse
comum, inerentes ao SIT, conforme previsto na Lei Federal n® 13.098, de 12 de janeiro
de 2015, denominada Estatuto da Metropole; e

Elaborar, em conjunto com os municipios de Belém, Ananindeua, Marituba e com a
ampla participacdo da sociedade, o Plano de Desenvolvimento para a Al do SIT
pautado nos principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel
(Dots), como parte do Plano de Desenvolvimento Integrado previsto no Estatuto da

Metrépole.

4.2.2 Diretrizes programaticas de competéncia do estado do Para

Implantar, monitorar e avaliar, em conjunto com 0s municipios, projeto piloto pautado

nos principios Dots, conforme definido no Plano de Desenvolvimento da Al do SIT,;

. Implantar ciclovia estrutural na rodovia BR-316, entre o Terminal Marituba (km 11,8)

e o final do trecho delegado (km 18) na interseccdo com a Estrada de Benfica, em
continuidade com a ciclovia implantada no SIT, fomentando o uso da bicicleta como
modo complementar de transporte ao SIT (ver Mapa Tematico 20);

Implantar terminal rodoviério intermunicipal e interestadual metropolitano na area
vazia ao lado do Terminal de integragdo de Marituba, ndo apenas encerrando a
operacdo dos atuais terminais rodoviarios de Sdo Bras em Belém e de Ananindeua,
mas também estimulando a formacao de centralidade na Al do Terminal Marituba (ver

Mapa Tematico 20);

. Implantar, na area de 2,8 ha, que se encontra ao lado do terminal de integracdo

Ananindeua, projeto compativel com os principios de Dots, fortalecido pela

acessibilidade do terminal (ver Mapa Tematico 20).
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4.2.3 Diretrizes normativas, de competéncia dos municipios de Belém, Ananindeua e Marituba

i. Utilizar instrumentos urbanisticos previstos na Lei Federal n°® 10.257, de 10 de julho
de 2001, Estatuto da Cidade, com vistas a estabelecer a funcéo social da propriedade
na Al do SIT,

ii. Estabelecer, na legislacdo urbanistica municipal, zoneamento especifico para as areas
lindeiras a rodovia-BR316 que favorecam o adensamento populacional e a
diversidade de usos comerciais varejistas e de servi¢os (ver Mapa Temaético 20);

iii. Estabelecer, na legislagdo urbanistica dos municipios de Ananindeua e de Marituba,
zoneamento especifico para as Al dos terminais de integracdo que possibilitem a
implantacdo de usos terciarios, notadamente servigos e comércio varejista, de forma
a maximizar os beneficios de acessibilidade inerente aqueles terminais (ver Mapa
Tematico 20);

iv. Estabelecer, na legislacdo urbanistica dos municipios de Ananindeua e de Marituba,
zoneamento especifico para as conexdes da rodovia BR-316 com as avenidas Mario
Covas e Jodo Paulo Il, com a avenida Independéncia e com a Alga Vidria, visando
estimular usos terciérios, notadamente servicos e comércio varejista, de forma a
maximizar os beneficios de acessibilidade inerente aquelas conexdes, resguardando
suas areas de expansdo (ver Mapa Tematico 20);

v. Estabelecer, na legislacdo urbanistica dos municipios de Belém e de Ananindeua,
zoneamento especifico paras as areas do Entroncamento e do Centro de Ananindeua
que fortalecam e consolidem estas centralidades (ver Mapa Tematico 20);

vi. Incorporar, nas legislagbes municipais, instrumentos urbanisticos previstos no
Estatuto das Cidades, instituido pela Lei Federal n® 10.257, com o propdsito de
implementar politica de habitacdo de interesse social, em espacos vazios ou
subutilizados presentes nas areas urbanas dos municipios;

vii. Estabelecer, na regulamentacdo dos Estudos de Impacto de Vizinhanca (EIV) de
Polos Geradores de Viagem (PGV) localizados na Al do SIT, requisitos que
favorecam sua conexdo com as EstacOes, através de seus acessos a pé e de bicicleta,
evitando recuos excessivos e exigindo melhoria nas condicdes de circulacdo desses
modais, no ambito das AIE, onde os mesmos estejam localizados;

viii. Implementar normas que possibilitem a reducdo dos recuos e o estimulo a

implantacdo de fachadas ativas em estabelecimentos comerciais de pequeno porte;
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Incentivar a implantagdo de bicicletarios de uso puablico em empreendimentos
comerciais e industriais de grande porte, localizados as margens da rodovia BR-316;
Obrigar a implantacdo de bicicletario para uso publico e vestiario para seus
empregados nos PGV e em outros empreendimentos com mais de 100 empregados;
e

Estabelecer normas na legislacdo urbanistica que impegam a execugdo de “paredes

cegas”, com extensdo superior a 50m, nas faces de quadra da rodovia BR-316.

4.2.4 Diretrizes programaticas de competéncia dos municipios de Belém, Ananindeua e

Marituba

Qualificar os espacos publicos das areas que apresentam maior concentracdo de
comeércio e servicos dentro dos principios de Dots, favorecendo o fortalecimento
dessas areas como centralidades metropolitanas ou como centros de bairro
reforcando a identidade local (ver Mapa Tematico 20);

Ampliar a rede cicloviaria de acesso a rodovia BR-316, com énfase para as conexdes
com os terminais de integracdo, com as centralidades do Entroncamento e do centro
de Ananindeua, com o Distrito Industrial, através da avenida Zacarias de Assuncao
e para as demais areas desassistidas dessa infraestrutura, notadamente na regiao sul
do municipio de Ananindeua e em todo 0 municipio de Marituba (ver Mapa Tematico
20);

Promover a melhoria das condi¢des de caminhabilidade e de circulagdo cicloviéria
nas areas internas das AIE, incluindo requisitos de acessibilidade, seguranga e

conforto (ver Mapa Tematico 20); e

. Implantar, no espaco onde atualmente se encontra o Terminal Rodoviario

Intermunicipal, interestadual de Ananindeua, localizado na AIE 12, projeto
compativel com os principios de Dots, reforcando as caracteristicas dessa area (ver

Mapa Tematico 20).
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