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RESUMO

AZEVEDO FILHO, M. A. N. d. Analise do processo de planejamento dos transportes como
contribuicdo para a mobilidade urbana sustentavel. 2012. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sao Carlos, Universidade de S&o Paulo, Sdo Carlos, 2012.

Esta pesquisa tratou de uma avaliacdo do processo de planejamento de transportes urbanos e suas
implicacdes para o funcionamento das cidades. Foi feita inicialmente uma revisdo dos métodos mais
consagrados de planejamento, aqui chamados de “tradicionais”, contrastando-os com abordagens
alternativas que visam a mobilidade urbana sustentavel. Alguns planos de transportes e de
mobilidade, principalmente referentes a casos brasileiros, foram analisados e, a partir dai, foi
selecionada para estudo de caso a Regido Metropolitana de Belém - RMB. Para esta regido foram
desenvolvidos nove estudos de transportes no periodo de 1978 a 2010. Nas propostas destes
estudos percebe-se, de maneira geral, um viés de favorecimento dos modos de transportes
motorizados. Mesmo com o grande nimero de estudos, a mobilidade urbana em Belém néo chegou a
ser considerada como boa durante a investigac&o. Isso foi verificado com o célculo do indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel para diferentes cenarios, centrados nos anos de 1980, 1991, 2001 e
2011. Qutro experimento envolveu a avaliagdo dos possiveis impactos das medidas propostas nos
estudos caso fossem implantadas. Os estudos melhor avaliados foram os Planos Diretores de
Transportes Urbanos concluidos em 1991 e 2001. Embora a preocupacdo com 0s impactos
ambientais causados pelo sistema de transportes esteja presente em todos os estudos, as propostas
ndo contemplaram bem esta questdo. O discurso de melhoria do meio ambiente comecou de maneira
mais moderada nos primeiros planos e foi ganhando mais forca ao longo do tempo, até mesmo pelas
exigéncias, cada vez maiores, da legislacdo nacional e local. Apesar disso, no conjunto dos planos, o
Dominio “Aspectos Ambientais” foi, comparativamente, 0 menos importante. A ideia de que, na
medida em que as pessoas melhoram de condi¢cdo econdmica elas deixam de utilizar o transporte
publico e passam para o automovel, parece levar a um problema sem solugdo. N&o sao consideradas
medidas que restrinjam o uso do automoével, o que poderia levar a melhores solucfes. Outros fatores
que impedem a implantacdo de um sistema de transportes mais adequado é a inexisténcia de uma
estrutura de geréncia metropolitana e 0s entraves para alterar o arranjo atual das empresas de
transporte coletivo e suas areas exclusivas de operacdo. Embora ndo tenha aqui sido feita uma
avaliacdo detalhada de outros casos, as praticas observadas no caso de Belém sdo seguramente
muito proximas do que ocorre em outras cidades e regides metropolitanas brasileiras. Por outro lado,
a entrada em vigor em 2012 da lei que estabelece as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana abre perspectivas para uma mudanca nos procedimentos de planejamento visando a
mobilidade sustentavel.

Palavras chave: mobilidade urbana, planejamento dos transportes, sustentabilidade.






ABSTRACT

AZEVEDO FILHO, M. A. N. d. Analysis of the transportation planning process as a contribution
to a sustainable urban mobility. 2012. Thesis (DSc) - Escola de Engenharia de Sao Carlos,

Universidade de Sao Paulo, Sao Carlos, 2012.

The research dealt with the process of urban transportation planning and its consequences on the
cities’ functioning. It started with a literature review, which was carried out for comparing the well
established planning methods, here named as “traditional”, with the ones that propose an alternative
approach aiming at a sustainable urban mobility. Some transportation or mobility plans, mainly from
Brazilian cities, were thoroughly examined thereafter. Their inspection led to the selection of the RMB
(which is the abbreviation of Belém Metropolitan Area, in Portuguese), as a case study. From 1978 to
2010, nine transportation studies or plans had been produced for that region. In general, most
proposals found in these studies are biased towards motorized transport modes. Despite all these
studies the mobility of Belém did not receive good grades along the investigation. This was assessed
with the estimation of a Index of Sustainable Urban Mobility - |_SUM for different scenarios in the
years 1980, 1991, 2001 and 2010. Another experiment consisted of an evaluation of the potential
impact of the solutions proposed in the reports. As a result, the better ranked studies were the Urban
Transportation Master Plans developed in 1991 and 2001. Even though concerns about the
environmental impacts of the transportation system had been found in all studies, this question was far
from being solved. The arguments in favor of environmental improvements started with moderate
emphasis in the first plans and grew stronger toward the recent plans, in part due to local and national
legislation. Nevertheless, the set of plans performed poorly in the “Environmental Aspects” Domain.
The idea that improvements on people financial condition leads to a modal shift from transit to cars
seems to produce an unsolvable problem. Restrictions on motoring would possibly open space for
better solutions, but they were never effectively considered in those plans. The lack of a metropolitan
institution in charge of the mobility management and the present setting of bus companies’ exclusive
operational areas also make difficult the implementation of better transportation system. Even though
detailed analyses for other cases were not conducted here, the practice observed in Belém is surely
quite similar to other Brazilian cities and metropolitan areas. However, a federal law establishing the
guidelines for a National Policy for Urban Mobility was recently passed, what opens prospects of

changes on the planning procedures aiming at a sustainable mobility.

Keywords: urban mobility, transportation planning, sustainability.
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1. INTRODUCAO

O sistema de transportes de uma cidade estd constantemente na pauta da imprensa e nao raro é
assunto de conversa entre individuos. Aparentemente, ele € mal gerido pelas autoridades, ja que
dificilmente se encontram opinides favoraveis. S&o inlmeras as “receitas” para resolver os problemas
do setor. Essas pessoas, leigas no assunto, normalmente consideram apenas o sistema de
transportes, esquecendo que ele esta dentro de um sistema maior, a cidade. Um problema maior &
quando técnicos e autoridades, responsaveis pelo sistema, adotam o0 mesmo tipo de analise. Surge
dai solugbes que quase sempre apontam para a ampliacdo da infraestrutura, notadamente aquela
destinada aos deslocamentos dos automéveis.

Também nos meios técnicos e académicos, o processo de planejamento de transportes urbanos é
guestdo que rende discussGes ha muitos anos (PLOWDEN, 1972; OWENS, 1995; BUCHANAN,
2004; BANISTER, 2005; RODRIGUES DA SILVA; COSTA; MACEDO, 2008; SEIXAS, 2010).
Contrapondo-se aos processos de elaboracdo de “Planos Diretores de Transportes”, concebidos
desde as décadas de 60 e 70 do século passado, surgiu, mais recentemente, a proposta dos “Planos
de Mobilidade”, os quais sédo elaborados tendo em vista principios de sustentabilidade. Existem
manuais preparados por instituicdes governamentais, que estabelecem diretrizes e visam orientar,
principalmente as administracdes locais, para a maneira de se elaborar esses planos no Brasil e em
outros paises (MCIDADES, 2007h; PORTUGAL, 2010b, a).

O processo “tradicional” de planejamento segue o que Owens (1995) chama de “prever e prover” (do
inglés, “predict and provide”), isto €, verifica-se o valor das demandas atuais, faz-se previsédo dos
valores futuros e, a partir dai, recomenda-se a ampliacdo ou criagcao de infraestruturas. A viabilidade
econdmica dos projetos baseia-se, quase sempre, na reducdo de custos operacionais e de tempo de
viagem. Raramente sdo considerados custos de mensuracdo mais complexa como é o caso de
impactos ambientais e da alteracdo do valor do solo (BANISTER, 2002). No entanto, Owens (1995)

questiona se a abordagem nao deveria ser a de “prever e prevenir” (do inglés, “predict and prevent”).

Em muitos livros que tratam do planejamento dos transportes, encontram-se fluxogramas parecidos
com o apresentado na Figura 1-1, que ilustra um ciclo de ocorréncias interligadas do sistema de
transportes e da cidade. Quando néo existe o controle adequado do uso do solo, a tendéncia € que
as solucdes tenham vida curta, logo aparecendo novas demandas. A melhoria da infraestrutura
agrega valor aos terrenos préximos e isto leva o proprietario a intensificar o uso da sua parcela de
solo, repartindo esse novo valor com um ndmero maior de clientes. Essa logica da especulagao

imobiliaria, em conjunto com a forca de vendas da industria automobilistica, acaba influenciando as
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decisGes e dificultando a aplicacdo de medidas de controle. Os tomadores de decisdo também tém
dificuldade para agir no sentido, por exemplo, de impor restricdes ao uso do automovel para favorecer
modalidades que tragam beneficios para uma parcela maior e menos favorecida da populagao
(MIRANDA et al., 2009).

Mau planejamento e
deficiente controle do uso

dosolo

Utilizag3do de recursos Disperséo da populagao de

financeiros para baixa renda; transporte com

ampliagdo e construcdo grande peso no orcamento
de mais vias familiar

Ofertaindequada de

Aumento dos niveis de S Anpirie pUblito

poluicdo e do

estimulo ao uso do

congestonmNento transporte individual

<
Fonte: (PORTUGAL, 2010a)
Figura 1-1 - Relacéo entre urbanismo e transporte

Diversos estudos foram desenvolvidos considerando o paradigma da mobilidade sustentavel
(AGYEMAN; EVANS, 2003; MACARIO; CARVALHO; FERMISSON, 2005; BANISTER, 2007, 2008;
CURTIS, 2008; BLACK, 2010; COHEN, 2010; HICKMAN et al., 2010; RODRIGUES DA SILVA,;
COSTA; RAMOS, 2010). Este conceito deriva daquele do desenvolvimento sustentavel, colocado no
Relatério Brundtland (WCED, 1987) como sendo o que “atende as necessidades do presente sem
comprometer a habilidade das geracdes futuras de atender suas proprias necessidades” (traducéo do
autor). Poli (2011) questiona este conceito de mobilidade sustentavel ou, pelo menos, a maneira

como ele é utilizado.

Por facilidade, pela experiéncia acumulada, ou mesmo por outros interesses politicos ou financeiros,
pode ser que as instituicdes acabem por utilizar os mesmo procedimentos, ou alguns semelhantes,
gue produzam o mesmo tipo de solugdo que, a principio, se queria evitar. Em alguns casos, ocorre

apenas a mudanca do nome do plano, trocando o termo transporte por mobilidade, o0 que ndo €, em

absoluto, a questdo fundamental.

Procurando entender melhor esse processo a avaliar os efeitos produzidos pelo planejamento dos
transportes urbanos, ou da mobilidade urbana, desenvolveu-se a pesquisa cuja concep¢ao e

estrutura séo apresentadas a seguir.
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1.1. A pesquisa

Baseando-se na revisdo preliminar da literatura, e na propria experiéncia do autor e seu orientador

nas areas de planejamento e operacao de sistemas de transportes, chegou-se a seguinte Questao de
Pesquisa:
O processo tradicional de planejamento de transportes proporciona condi¢cdes para uma

mobilidade urbana sustentavel ou apenas reforca um ciclo vicioso de ampliacdo e

ocupacdo da capacidade da infraestrutura das cidades?

Analisando-se esta questéo e considerando que novas abordagens prometem melhores condi¢des de

atingir esta mobilidade sustentavel, foi estabelecida com Hipdtese de Pesquisa a de que o processo

de planejamento de transportes urbanos, ou da mobilidade urbana, pode gerar propostas
sustentaveis para os problemas dos movimentos de pessoas e bens nas areas urbanas. I1sso levou ao

Objetivo Geral da Pesquisa que € o de “avaliar o processo de planejamento de transportes a luz do

conceito de mobilidade urbana sustentavel’. Para detalhar a forma de atingir este objetivo geral,

foram entéo definidos os seguintes Objetivos Especificos:

e Estudar os métodos propostos para o planejamento dos transportes urbanos e a sua
evolucao, tanto aqueles que séo classificados como tradicionais como 0s que seguem novas

abordagens.

e Examinar planos de transportes, alguns atualmente chamados de planos de mobilidade, de
diferentes periodos das Ultimas décadas, procurando avaliar o tipo de proposta e, se possivel,

alguns resultados.

e Selecionar uma cidade ou regido e realizar estudo de caso, procurando avaliar a qualidade da
mobilidade a luz das informacfes apresentadas em planos diretores de transportes urbanos,

planos de mobilidade urbana e similares.

e Preparar uma sintese dos estudos realizados nas etapas anteriores da pesquisa, procurando
caracterizar o estado da pratica do processo de planejamento de transportes, possiveis

deficiéncias e caminhos mais promissores, com vistas a sustentabilidade.

Como Contribuices da Pesquisa pode se destacar a andlise do processo de planejamento com a

caracterizacdo de possiveis omissfes, ou abordagens equivocadas, que acabam dificultando a
materializacdo da mobilidade sustentavel. Os resultados podem alertar para a necessidade de
mudancas culturais de quem toma decisGes e faz a geréncia da mobilidade urbana e da propria
populagdo em geral, que é quem gera os problemas e sofre com eles, e que deveria participar da

solucdo dos mesmos.

1.2. Estrutura datese

A partir desta Introducdo, a tese continua com um capitulo de “Revisdo Bibliografica” que se
concentra, principalmente, no processo de planejamento dos transportes urbanos e, seguindo

tendéncias mais recentes, da mobilidade urbana sustentavel. Também sdo revistos trabalhos sobre
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avaliacdo da mobilidade e sobre o uso de ferramentas de manuseio de informacéo que facilitem esse
processo. O capitulo 3 constitui-se de uma descricdo detalhada dos métodos utilizados nesta
pesquisa. Os trés capitulos seguintes tratam da aplicacdo da metodologia e da obtencdo dos
resultados, desde a andlise dos planos de transportes e mobilidade, a selecdo de uma localidade
para o estudo de caso, a caracterizacdo das informacg@es disponiveis e a avaliagdo propriamente dita.
Este bloco termina com uma andlise mais geral sobre o processo de planejamento da mobilidade
urbana sustentavel. Fechando a tese vem o capitulo de “Conclusdes e Recomendacdes”, a relagao
das referéncias bibliograficas utilizadas e quatro anexos com informag¢des complementares a

pesquisa.
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

Apresenta-se aqui uma revisao da literatura que trata de métodos de planejamento dos transportes e
da mobilidade urbana. O ponto de partida sdo os métodos que aqui se convencionou chamar de
“tradicionais”. Estes, apesar de criticados, provavelmente ainda sdo os mais utilizados na pratica.
Esses métodos foram largamente utilizados, no caso brasileiro, na preparacédo dos Planos Diretores
de Transportes Urbanos - PDTUs. Muitos estudos foram desenvolvidos no sentido de aperfeicoar o
método tradicional, notadamente na busca da melhor modelagem do comportamento dos usuarios e,
consequentemente, da demanda. Banister (2002) descreve essa evolugcdo, mas ressalta que essas
novas abordagens tendem a ficar restritas ao ambiente académico, sem muitas aplicacdes na pratica,

ou seja, na preparacédo dos planos contratados pelos governos.

As preocupagfes com 0 meio ambiente sdo cada vez maiores, e 0 sistema de transportes € um dos
principais causadores de impactos negativos. Com o passar do tempo, ficou mais nitido o fato de que
o procedimento tradicional de planejamento alimenta o ciclo de ampliacéo e ocupacédo da capacidade
da infraestrutura. Existem criticas a essa abordagem ha varias décadas (ver Plowden (1972), por
exemplo), mas nos ultimos 10 a 20 anos os problemas comecaram a se tornar mais aparentes
levando a proposicao de novas abordagens. Estas seguem a linha do planejamento da mobilidade
urbana sustentavel. Nas proximas secdes sdo revistos conceitos e métodos de planejamento dos

transportes e da mobilidade urbana.

2.1. Mobilidade urbana sustentavel

O conceito de mobilidade urbana pode ser considerado subjetivo e de dificil compreensdo quanto as
suas defini¢bes, j& que deve representar os mais diferentes espacos geograficos como 0s municipios
ou aglomerados destes. Ainda é comum associar-se 0 conceito de mobilidade somente ao transporte,
sobretudo aos modos motorizados. Restringe-se a andlise, de forma equivocada, quase que apenas
a circulacdo de automdveis e ao uso de transporte coletivo. Nao existe a mesma preocupacdo com o
deslocamento dos pedestres que constituem grande parte das viagens. Com planejamento adequado
poder-se-ia atender uma parcela maior das necessidades com as pessoas se deslocando a pé ou

usando bicicletas.

Um arranjo de uso do solo e uma mobilidade urbana sustentavel devem assegurar o acesso a bens e
servicos de maneira eficiente para todos os habitantes da area urbana, resguardando o meio
ambiente, o patrimbnio cultural e ecossistemas para a presente geragcdo sem, no entanto, limitar as
oportunidades das gerac@es futuras (BLACK; PAEZ; SUTHANAYA, 2002).
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Um dos motivos que levou o conceito de sustentabilidade a ser adicionado ao de mobilidade urbana
foi a sua ligacado com a eficiéncia da gestéo da cidade e a necessidade do uso racional dos recursos.
Por ser essencial as necessidades humanas e, até mesmo, envolver mudanca de cultura, este
passou a ser associado a conceitos como a gestdo participativa e a sustentabilidade ambiental. Isto
ampliou sua relevancia, transformando-o em pardmetro para guiar a utilizacdo de vias e espacos
urbanos de forma eficiente e dinAmica, com a minimizagdo dos impactos negativos (COSTA;
RODRIGUES DA SILVA, 2006; MACEDO; RODRIGUES DA SILVA; COSTA, 2008). No Brasil, o
desenvolvimento do conceito de mobilidade urbana, sob essa nova 6tica, tém sido fomentado
essencialmente por agdes governamentais (RODRIGUES DA SILVA; COSTA; MACEDO, 2008).

Parte disso pode ser explicado pelo fato das a¢des para o desenvolvimento da politica urbana serem
recentes, tendo sido previstas na atual Constituicdo Federal (BRASIL, 1988) e em leis posteriores,
como o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) e a Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012). Com o propésito de atender a esses dispositivos legais, o Ministério das
Cidades estimula os municipios, com populacdes a partir de 20 mil habitantes, a preparar seus
Planos de Mobilidade Urbana, o que representa uma evolugdo na politica urbana brasileira. No
entanto, apesar de existirem estudos académicos sobre o tema, bem como ferramentas de avaliacdo
e guias para a criacdo de Planos de Mobilidade Urbana (MCIDADES, 2006, 2007h), falta no Brasil

know-how para elaboragéo e implantacao de projetos seguindo essas novas abordagens.

Mais forte do que essa falta desse conhecimento para mudar os procedimentos pode ser a prépria
resisténcia a mudanca, rompendo com um modelo que se sustenta em grandes interesses de
especulacdo imobiliaria e da industria automobilistica. A promogédo da mobilidade sustentavel
depende da conscientizagdo sobre estes novos conceitos nao apenas dos gestores publicos, mas da
populagdo em geral. O processo envolve mudanga de cultura e é essencial que o conceito de
sustentabilidade faca parte das andlises técnicas, introduzindo ou ampliando a utilizacdo de modos
de transportes ndo poluentes e/ou coletivos, em um mesmo espaco Viario. Isso tende a propiciar um
novo desenho urbano e uma nova maneira de pensar e planejar os espacos publicos voltados a
mobilidade. Segundo alguns autores (como BOARETO, 2008, por exemplo), a percepcéo corrente é
voltada quase que apenas para a expansdo do uso do automovel, através de um planejamento
urbano que concebe cidades sem limites para expansdo. Neste cenario, cada habitante teria, um dia,
0 seu proprio automovel. Se esta for, de fato, a percepcao partilhada por técnicos e gestores, a
preparacao de planos e, principalmente, a efetivacdo de acdes voltadas a mobilidade urbana

sustentavel podem se tornar muito dificeis.

2.2. Métodos “tradicionais” de planejamento dos transportes urbanos

A andlise da demanda é parte fundamental do processo de planejamento dos transportes. De acordo
com Martin e McGuckin (1998) a previsdo da demanda ja era praticada ha mais de 35 anos, em
estudos das décadas de 50 e 60 do século passado. Certamente, a preocupagdo com a relagao entre
a oferta e a demanda nos transportes ja havia sido pensada ha muito mais tempo, mas ali

comecaram os estudos e aplicacdes mais sistematicas. Trata-se de um processo que teve inicio nos
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Estados Unidos e, desde entdo, vem passando por constantes aperfeicoamentos. Segundo os
mesmos autores, 0 grande aumento da aplicacdo dessas técnicas ocorreu com o surgimento dos
microcomputadores e isto “mudou dramaticamente o0 meio-ambiente nas areas nas quais essas
analises foram realizadas”. A facilidade de aplicacdo das técnicas, com 0 acesso a software e
hardware de menor custo, fez surgir um ndmero maior de aplicagcbes, além daquelas iniciais, que

tratavam de grandes planos de investimentos em infraestrutura para longos periodos.

a

De uma maneira simples, os métodos se destinam a criagdo de um modelo que explique o
funcionamento atual de um determinado sistema de transportes, baseando-se na ocupacédo do solo
das areas de estudos e do tipo de atividade ali desenvolvidas. O modelo é calibrado para que
represente a realidade atual, associando um determinado conjunto de variaveis socioeconémicas ao
padrdo de viagens verificado. Posteriormente, essas condi¢cdes socioecondmicas sdo projetadas para
um determinado ano-horizonte e alimentam o modelo o que possibilita a estimativa dos perfis da
demanda futura de transportes. Podem ser entdo previstas as necessidades de alteracdo

(normalmente expanséo) da infraestrutura de transportes.

Na Figura 2-1 apresenta-se um fluxograma descrevendo as etapas do chamado “Processo de
Previsdo da Demanda em 4 Etapas” ou “Modelo de 4 Etapas”. Essa nomenclatura pode gerar alguma
confuséo ja que se trata de um modelo de previsdo da demanda, que se divide em quatro etapas,
cada uma das quais é representada por um ou mais modelos. As quatro etapas principais estao
destacadas na figura e consistem da Geracdo de Viagens, Distribuicdo de Viagens, Escolha Modal e

Alocacéo de Trafego.

Ao longo dos anos foram muitas as aplicacdes desse método, com uma série de variagGes, aos quais
se dedicaram e se dedicam muitos engenheiros e outros profissionais, tanto da area académica,
quanto de agéncias governamentais e empresas de consultoria. No entanto, segundo Boyce et al.
(1970 apud VUCHIC, 2005)" “o resultado da maioria dos estudos de previsdo de demanda tem pouca
confiabilidade, e para poucos estudos houve uma verificacdo da preciséo das projecfes apos a rede

de transportes ter sido implantada”.

Vuchic (2005) destaca que, para entender as previsdes de demanda geradas por esses modelos, é

necessario ter em mente que:

i. A previsdo da demanda futura s6 pode ser tdo precisa quanto a previsdo do desenvolvimento
futuro: aumento (ou diminui¢cdo) da populagdo, desenvolvimento econdmico, atividades sociais,

etc.

ii. O procedimento de planejamento € baseado em modelos representando a situagdo e as
relagbes atuais. A aplicacdo sera valida se assumir-se que as relagdes continuardo validas no

futuro.

iii. O volume de viagens ndo é afetado apenas por fatores de influéncia externos, mas pelo proprio
tipo de sistema de transportes que é ofertado. Isso mostra a necessidade de algum tipo de
retroalimentagdo durante o processo de planejamento.

! Boyce, D. E., N. D. Day, and C. MacDonald. 1970. Metropolitan Plan Making. Philadelphia: Regional Science
Research Institute.
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Em virtude do aspecto anterior, um sistema de transportes ndo pode ser planejado, apenas,
como consequéncia de desenvolvimentos independentes, porque ele mesmo tem a capacidade

de gerar mais viagens e de influenciar na mudanca do padrdo de uso do solo e outros

desenvolvimentos.

Dados Socieconémicos
- Residéncia —
- Emprego -

Redes
- Transporte Privado — .
- Transporte dGer.a;ao
publico - e viagens
1
Dlstrl_bulgao PP
de viagens
L
Escolha
T“Ddal *......_....._......._.............
|
Taxa de ocupacdo Periodo
de automoéveis * do dia *
Periodo Alocacdo de viagens
do dia’ de transporte publico
[
Alocacdo
de viagens
" de automéveis

! = Taxa de ocupagdo de automoveis pode ser parte da escolha modal

? = Para alocag&es no periodo de pico
-~ = Circuito de retro alimentagdo
[C]] = Procedimento tradicional de quatro etapas
[] = outros submodelos
N\ =Dados de entrada
—» =lteracdo comum
—»» = |teracdo desejavel

Fonte: (Martin e McGuckin, 1998)

Figura 2-1 - Processo de previsdo da demanda - Método de “4 Etapas”

O tratamento agregado das variaveis em zonas de trafego, utilizado em alguns dos métodos, € um
dos primeiros pontos fracos, mesmo considerando que o tratamento das viagens € feito de maneira

separada (trabalho, estudo, lazer, etc.). O argumento para a critica € de que se trata de escolhas
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feitas por pessoas, que podem ter comportamentos diferentes umas das outras. Para representar
melhor esse “comportamento individual” foram introduzidos os modelos desagregados ou de escolha
discreta.

Outra questdo muito estudada é o custo de viagem, que no principio era constituido apenas do
comprimento dos caminhos utilizados. Foi preciso o desenvolvimento de modelos mais sofisticados,
que consideram o tempo de viagem e a capacidade do sistema. Na medida em que aumenta a
demanda de um determinado trecho de via, mudam as condi¢des de trafego, o que pode alterar o
“custo”. Assim, foram propostos métodos que utilizam retroalimentagdo, nos quais existem iteracdes
até que haja um equilibrio da rede. Vuchic (2005) destaca também a existéncia de abordagens que
buscam resolver as trés dltimas das quatro etapas simultaneamente, utilizando programacéo nao
linear.

As criticas ao uso desses métodos de planejamento de transportes surgiram na medida de sua
aplicagdo. Conforme relata Banister (2002), “O otimismo dos primeiros estudos de transportes foi
derrubado, no inicio da década de 1970, com um movimento contra o planejamento dos transportes e
programas de constru¢do de vias em larga escala. O processo ja ndo era mais visto como uma
aplicacdo da técnica de especialistas e as suas recomendacbes ndo podiam ser aceitas

automaticamente”.

Plowden (1972) cita o manual® publicado pelo Ministério do Transporte de Guerra, em 1946, no qual
se pode ler “All traffic demands should be met”, isto é, “Todas as demandas de trafego devem ser
atendidas” (traducdo do autor). Nesta época, os procedimentos de previsdo da demanda se limitavam
a analises de séries historicas e a aplicacdo de taxas de crescimento do fluxo de trafego. Embora o
conjunto de ferramentas utilizado atualmente permita um conhecimento mais preciso do
comportamento da demanda, o tipo de recomendacéo dos estudos atuais pode continuar na mesma
linha desse manual editado ha 66 anos, naquilo que Owens (1995) chama de um processo de “prever
e prover”. A autora questiona essa abordagem e se o caminho correto ndo seria o de buscar “prever e
prevenir”. Schiller, Brunn e Kenworthy (2010) apresentam uma relacdo de pontos que definem a
diferenca de abordagem do procedimento tradicional, classificado pelos autores como “business as

X

usual” (em traducdo livre, “a maneira usual’), e aquele com o objetivo de promover o transporte
sustentavel (Tabela 2-1). Vasconcellos (2000) também analisa esse processo, mas com foco nos
sistemas de transportes de cidades de paises em desenvolvimento. Neste trabalho, o autor relaciona
problemas e consequéncias negativas do processo tradicional de planejamento de transportes

(Tabela 2-2).

2 Design and Layout of Roads in Built-up, HMSO, 1946.
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Tabela 2-1 - Diferencas entre o procedimento tradicional de planejamento dos transportes e aquele
voltado para a mobilidade sustentavel

Procedimento tradicional Transporte Sustentéavel

Enfatiza a mobilidade e a quantidade (mais viagens,
mais rapido)

Enfatiza a acessibilidade e a qualidade (mais
proximo e melhor)

Enfatiza um modo (unimodalidade, uso do automével) Enfatiza a pluralidade (multimodalidade)

E comum faltarem conexdes entre modos Enfatiza as interconexdes (intermodalidade)

Acomoda e aceita tendéncias Procura interromper e reverter tendéncias ruins

Trabalha no sentido contrario, de uma visédo da
situacdo preferencial para proceder ao planejamento
e a provisdo (deliberar e decidir)

Planeja e constrdi baseado em previsbes da demanda
(prever e prover)

Administrar a demanda dos transportes e da

Expandir o sistema viario para atender a demanda mobilidade

Incorpora todos os custos no planejamento e

Ignora varios custos sociais e ambientais s
provisédo

O planejamento de transporte ocorre de maneira
isolada das areas do meio ambiente, social e outras
areas de planejamento

Enfatiza o planejamento integrado, combinado os
transportes com outras areas relevantes

Fonte: (SCHILLER; BRUNN; KENWORTHY, 2010)

Tabela 2-2 - Problemas e consequéncias negativas principais do planejamento de transportes
tradicional nos paises em desenvolvimento.

Area Fator Consequéncia
Falta de dados confiaveis Erros graves de previsédo
Instabilidade social e econémica Resultados absurdos nas previsdes
Padrdes complexos de transporte Andlise deficiente da demanda
Técnica Uso limitado da analise da escolha modal

Maioria das pessoas sem escolha

Irrealismo dos pressupostos

Varias imperfeicdes do mercado
Né&o trata transporte ndo motorizado
N&o trata transporte por énibus

Modos essenciais negligenciados

Estratégica

Falta de técnicos treinados

Modelagem em “caixa preta”

Ambiente politico instavel

Impossibilidade de trabalho continuado
Propostas irrealistas

Fechamento do sistema politico

Decisdes distorcidas
Espaco para lobby tecnolégico

Politica . . I Negligéncia do transporte publico e do
Diferencas sociais e econémicas ~ -
transporte ndo motorizado
Influéncia privilegiada da classe média Apoio indevido ao transporte individual
Negligéncia do transporte ndo motorizado
Ideologia da mobilidade como progresso Negligéncia do transporte publico
Ideoldgica Apoio ao automovel
. u " Apoio ao automovel
Ideologia dos modelos como “neutros oA .
Negligéncia das externalidades
L Grande diferenga nos salarios Avaliacéo distorcida
Avaliacao

Valor desconhecido das externalidades

Avaliagéo irrealista

Fonte: (VASCONCELLOS, 2000)
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Deve-se ressaltar que ndo se trata, necessariamente, de deficiéncias do processo de modelagem da
demanda, mas do mau uso que pode ser feito dos resultados obtidos. A concepcdo do modelo deve
envolver uma analise criteriosa da informacéo disponivel para cada caso e a escolha adequada de
ferramentas. Diferentes cidades, em diferentes paises, com diferentes culturas, podem apresentar
comportamentos diversos dos seus moradores. Deve-se também levar em consideracao as limitacdes
dos modelos. Afinal, de acordo com Derman (2011), os modelos sdo “metéforas que comparam os
seus objetos de atencdo com alguma outra coisa a qual eles se assemelham. Semelhanca é sempre
algo parcial e, assim, os modelos, necessariamente, simplificam as coisas e reduzem as dimensoées
do mundo”. Cabe a técnicos e tomadores de decisdo entender o comportamento do sistema e definir
caminhos mais racionais para a sua evolucdo. Também faz parte do trabalho a compreenséo das
interfaces do sistema de mobilidade com os demais sistemas urbanos. Algumas causas, e também

solucdes, de parte dos problemas do sistema de transportes podem estar fora dele.

2.3. Novas abordagens para o planejamento da mobilidade urbana

Transportes ou Mobilidade? Conforme dito anteriormente, existe uma tendéncia de se utilizar o termo
mobilidade no lugar de transportes. Os antigos “Planos Diretores de Transportes Urbanos” agora se
chamam “Planos de Mobilidade Urbana”. Nao parece ser uma transicdo muito facil, ja que alguns os
chamam de “Plano de Transportes e da Mobilidade”, ou algo similar, como é o caso do plano
elaborado para o Distrito Federal (GDF, 2010). No Ministério das Cidades, essa area é de
responsabilidade da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. A introdug&o do
novo conceito pode servir, também, como simbolo de uma mudanga de paradigma. A mudanca
permite a abertura de um espago maior para o transporte ndo motorizado, jA que se trata de
alternativa importante para a realizacdo de parcela do conjunto de viagens e ndo deve se limitar ao
papel de complemento das viagens motorizadas. Na Tabela 2-3 sdo apresentados alguns dos
problemas dos modelos de planejamento, relacionados em VTPl (2011), acompanhados de

recomendacfes para que sejam aperfeicoados.

Poli (2011) critica o predominio de engenheiros civis na coordenacdo e desenvolvimento de uma
grande parte das atividades dos estudos de transportes e transito. Segundo ele, os problemas do
sistema de transportes, notadamente os congestionamentos das grandes cidades, estdo ai ha
décadas e estes técnicos ndo conseguiram resolvé-lo. Afirma que até a propria sociedade, de uma
maneira geral, foi cooptada e, quando enfrenta os problemas de transporte e transito no dia a dia,
acaba demandando solucdes de aumento da infraestrutura. A questéo talvez ndo seja escolher uma
ou outra categoria profissional como culpada para a atual situagéo. A critica parece surgir da falta de
visdo da multidisciplinaridade das varias etapas do planejamento dos transportes. Ndo se trata, no
entanto, de formar profissionais capazes de tratar adequadamente todas as questdes, mas de reunir
profissionais de diferentes formacdes, cada um preparado para tratar os diferentes aspectos da

mobilidade urbana.
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Tabela 2-3 - Problemas dos modelos de planejamento de transporte e sugestdes de melhorias

Fator

Problemas dos modelos atuais

Corregdes propostas

Acessibilidade

A maioria dos modelos de transportes avalia mobilidade
(movimento), e falha em considerar a acessibilidade
(habilidade das pessoas em obter os produtos e chegar
aos locais desejados).

Desenvolver modelos multimodais que considerem a
qualidade do transporte ndo motorizado e do transporte
publico, e utilizem modelos de integragdo “transportes -
uso do solo”, o que indica acessibilidade.

Modos
considerados

A maioria dos modelos considera apenas automdveis e
transporte publico.

Expandir os modelos para que avaliem outros modos,
incluindo a pé e por bicicleta.

Dados das viagens

Os modelos atuais geralmente subestimam viagens
curtas, ndo motorizadas, fora do pico, etc.

Melhorar as pesquisas de viagens para prover
informagBes mais abrangentes das atividades de
viagens.

Impactos para o
consumidor

Muitos modelos de avaliagdo econdmica analisam de
maneira superficial os impactos para o consumidor. Por
exemplo, consideram que a troca de dirigir o proprio
automdvel por um modo mais lento aumenta os custos.

Usar andlise do tipo excedente do consumidor para
medir o valor, para 0 usudrio, dessas mudancas.
Reconhecer que troca por modos mais lentos, em
resposta a incentivos positivos, gera beneficios globais.

Tempo de viagem

A maioria dos modelos usa 0 mesmo valor do tempo de
viagem para todas as viagens, independente de
condigdes.

Variar os valores dos tempos de viagem para que
reflitam as condi¢Bes de viagem como, por exemplo,
desconforto e atraso.

Tréfego gerado e

Modelos de trafego falham em levar em conta a
tendéncia da ampliagdo da infraestrutura viaria em

Incorporar varios tipos de retroalimentagéo nos
modelos de trafego. Desenvolver modelos de anélise

inducdo de viagens  gerar volumes adicionais de trafego nos periodos de econdmica mais abrangentes que contabilizem os
pico e custos adicionais por viagens induzidas. impactos econdmicos das viagens criadas.
Supervalorizagdo de fatores quantitativos como Desenvolver escalas multimodais de niveis de servigo
Impactos veloqidad~e e custos monetz_’irio_s para 0s usuérioie n_éo para ajudar_ na avaliagdo das co,ndli(;f)es para cami_nhar,
qualitativos valorizac&o de fatores ,qu_alltatlvos como conveniéncia e peda_le_lr e viajar de transporte publico, com o objetivo de
conforto. Escalas de niveis de servigo existem para as identificar problemas e comparar as vantagens entre
condi¢des das vias, mas ndo para outros modos. automaveis e outros modos.
Viagens nio- A mai_oria dos_, modelt_)s de viagens néo_ tratam de . Modificar os m(_)d_elos existentes ou de_senvolver
motorizadas maneira precisa as viagens nao-motorizadas e, assim, m~odelos especiais para avaliar melhorias no transporte
ndo valorizam melhorias nesses modos. ndo-motorizado
| . . Usar avaliages de impacto mais abrangente, incluindo
mpactos Modelos atuais medem poucos impactos (tempo de X . X
. . x ; risco de acidentes, emisséo de poluentes, atrasos para
considerados viagem e custos de operag&o dos veiculos)

0s pedestres, impactos no uso do solo, etc.

Elasticidade do
transporte publico

A elasticidade do transporte publico € baseada, em
grande parte, em estudos de curto e médio prazos e,
assim, subestimam impactos de longo prazo.

Usar valores mais apropriados para avaliar impactos de
longo prazo das tarifas e da qualidade do servigo.

Profecias
autorrealizaveis

Projecdes de trafego sdo, normalmente, descritas como
se fossem inevitaveis. Isso cria profecias
autorrealizaveis de aumento da capacidade viaria,
aumento dos problemas de trafego e espalhamento da
ocupagdo do solo.

Relatar a demanda de trafego como uma variavel (“o
volume de trafego ira crescer 20% se as atuais politicas
continuarem, 10% se forem cobradas taxas médias de
estacionamento de R$ 2,00 por dia, e 0% se essas
taxas tiverem valor médio de R$ 6,00 por dia”") ao invés
de um valor fixo (“o volume de trafego ira crescer 20%")

Impactos das
obras

Modelos econdmicos normalmente falham em nao
contabilizar os custos externos da atividade de
construcao, tais como 0s congestionamentos e a
polui¢éo.

Levar em conta os atrasos dos congestionamentos
quando estiver avaliando o projeto e comparar a
expansdo da capacidade com solucdes do tipo TDM
(Transportation demand management ou gestao da
demanda de transportes - tradugdo do autor)

Diversidade de
opcdes de
transportes

Muitos modelos subestimam os beneficios de se
melhorar as opges de viagens, particularmente
aguelas usadas por pessoas com algum tipo de

deficiéncia.

Reconhecer os beneficios que resultam da melhoria
das opgoes de acessibilidade.

Impactos no uso
do solo

Os modelos normalmente falham na identificagdo de
como as escolhas de transportes irdo afetar os padrGes
de uso do solo, como isso afeta a acessibilidade e os
objetivos estratégicos do planejamento.

Desenvolver modelos de planejamento integrado de
transportes-uso do solo, 0s quais prevejam como as
decisfes na area de transportes afetam os padrdes de
uso do solo e como as decisdes de ocupagdo do solo
afetam a acessibilidade.

Fonte: (VTPI, 2011)
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A argumentacdo de Poli (2011) ndo se prende apenas a isso, € avanga por aspectos politicos,
econdmicos, lobbies de grandes empresas de construcdo e producéo de veiculos, etc. O processo de
planejamento compreende, grosso modo, coleta de informacdes, diagnéstico, geracao de alternativas
de solucdo e selecdo da mais adequada. Pela propria experiéncia do autor desta tese, conforme
também destaca Poli (2011), é comum que as solucfes ja existam antes mesmo das informacdes
serem levantadas e os problemas serem analisados. O mesmo autor ndo deixa de reconhecer a
relevancia, mas aponta os perigos do uso cada vez maior de relatérios e outras publicacdes do tipo
“best practices” (pode-se traduzir por, “boas praticas”). O conhecimento das solu¢des encontradas por
outras localidades para os seus problemas de transportes pode ajudar na geragéo de alternativas de

solugdo, mas ndo pode e ndo deve evitar a consideracéo de solucdes diversas.

A busca de solu¢cdes que aumentem a equidade de promoc¢do da mobilidade dos varios segmentos
da populacédo passa pela efetiva participacdo dessas pessoas na definicdo das prioridades e no
acompanhamento da implantagdo das medidas acordadas. Isto envolve um trabalho de comunicacéo
e de educacdo, para que todos tenham condi¢cbes de entender os problemas, para propor solugdes

compativeis com as caracteristicas locais.

Assim, uma nova abordagem deveria incorporar novos conhecimentos profissionais, tratando
adequadamente todas as dimensfes dos problemas e procurando eliminar os vieses que sempre
favoreceram o transporte individual motorizado. O Caderno de Referéncia produzido pelo Ministério
das Cidades (MCIDADES, 2007h) estabelece que o “Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade”
deve atender aos seguintes requisitos:

I. O transporte deve ser inserido em um contexto mais amplo, o da mobilidade urbana,

gue relaciona qualidade de vida, inclusdo social e acesso as oportunidades da
cidade;

II. A politica de mobilidade deve estar crescentemente associada a politica urbana,
submetida as diretrizes do planejamento urbano expressas nos Planos Diretores
Participativos;

lll. O planejamento da mobilidade, tratado de forma ampliada e, em particular,
considerando a sustentabilidade das cidades, deve dedicar atencdo especial para os
modos ndo motorizados e motorizados coletivos e observar as condi¢cdes de
acessibilidade universal;

IV. O planejamento da mobilidade deve ser realizado com a méxima participagdo da
sociedade na elaboracdo dos planos e projetos, para garantir legitimacdo e
sustentacao politica na sua implementacéo e continuidade.

Nas préximas secdes serdo apresentados o detalhamento das recomendacdes deste caderno de
referéncia e a proposta do Plano de Informacdo, Comunicacdo e Educacédo de Poli (2011). Esse guia
preparado pelo Ministério das Cidades representa um grande avanco para o planejamento da
mobilidade urbana sustentavel, mas ainda ndo se livra totalmente de todos os “vicios” do passado,

problema para o qual Poli parece apontar uma saida.

2.3.1. O Caderno de Referéncia para Elaboracdo do PlanMaob

O Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana (MCIDADES, 2007h) faz

parte de um pacote de publicacdes que foi elaborado pelo Ministério das Cidades nos primeiros anos
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apos a sua criagdo em 2003. Isso se deveu, provavelmente, a preocupagdo nao apenas do Governo
Federal, mas de outras instancias de governo e da prépria sociedade, com os rumos da mobilidade
urbana. As publicacdes tratam da mobilidade urbana com forte énfase nas questdes dos modos néo
motorizados e do transporte publico e da participacdo da comunidade no processo de planejamento.
Dentre outros, foi também preparado um guia especifico para o transporte por bicicleta (MCIDADES,
20079), cadernos tratando da questdo da acessibilidade (MCIDADES, 2007a, b, c, d, e, f) e uma
publicacéo tratando da licitacdo e contratacdo de servicos de transporte coletivo (MCIDADES, 2007i).
Também foram publicadas algumas cartilhas voltadas para um publico mais amplo, explicando as
questbes da mobilidade urbana de modo menos técnico (MCIDADES, 2008b; MCIDADES; IBAM,
2008).

O Caderno do PlanMob foi estruturado de uma maneira que pode-se classificar de didatica, com a
fundamentacdo do conhecimento necessario a nova abordagem do planejamento da mobilidade,
vinculando-a ao planejamento da cidade como um todo e a legislacdo que o regulamenta. Os cinco
primeiros capitulos sdo utilizados para esta tarefa. O Capitulo 6 descreve cada componente a ser
considerado no plano e, a seguir, trata especificamente da preparacdo do plano. O roteiro sugerido

pode ser resumido como:

e Analise das condi¢des da mobilidade
0 Obtendo dados de campo
o Obtendo dados secundarios
0 Ouvindo a comunidade
e Utilizando métodos de planejamento de transporte
o Utilizando modelos de transporte
0 Realizando estudos de projecdo
0 Analisando alternativas
= Andlise de viabilidade

= Hierarquizacdo das alternativas

Trata-se, na opinido do autor, de uma estrutura que permite a construcdo de planos dentro dos novos
paradigmas da mobilidade urbana sustentavel, mas pode perfeitamente abrigar os “velhos” planos
diretores de transportes urbanos. Talvez por ser um documento que procura fazer a transicdo dos
modelos de planejamento tradicionais para os novos, ele tenha ficado na fronteira. E interessante

destacar dois trechos do texto, apresentados a seguir com grifos do autor.
No inicio do Capitulo 1 - Apresentacédo tem-se:

O Estatuto da Cidade determina que todas as cidades brasileiras com mais de 500 mil habitantes
elaborem um plano de transportes e trnsito, rebatizado pela SeMob de Plano Diretor de
Mobilidade, ou na expresséo simplificada aqui usada, PlanMob.

N&o é sé uma mudanca de nome, mas uma reformulacdo de conteddo: a mobilidade urbana é um
atributo das cidades, relativo ao deslocamento de pessoas e bens no espacgo urbano, utilizando
para isto veiculos, vias e toda a infraestrutura urbana...

No Capitulo 7 - Construindo o Plano de Mobilidade:
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7.3.1.3 Diretrizes e normas gerais para o planejamento integrado da gestdo urbana e de
transporte

O Plano Diretor Municipal € o instrumento méaximo de definicdo da politica urbana e, como tal,
deve ser a referéncia para a elaboragdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade que, por
sua vez, deverd ser institucionalizado mediante decreto ou atos legislativos e normativos
especificos que orientardo as politicas de mobilidade urbana.

Conforme ja destacado, precisam ocorrer mudancas de comportamento tanto da populacdo em geral
quanto das equipes de planejamento e tomadores de decisdo. O processo descrito na préxima secao

parece tratar melhor destas questdes.

2.3.2. Plano de Informac¢do, Comunica¢ao e Educacao

Poli (2011) defende que a preparacdo de um Plano de Mobilidade Urbana - PMU deve ser precedida
e acompanhada por um Plano de Informacao, Comunicacéo e Educacéo - ICE. Este Ultimo seria uma
importante ferramenta de comunicacdo bidirecional do poder publico e equipe técnica com a
populacdo. A énfase na caracteristica bidirecional tem o sentido de reforcar a participacdo da
sociedade. N&o apenas as instituicdes publicas tém algo a informar aos cidaddos, mas estes também
tém informacdes que querem e precisam passar para os primeiros. O autor argumenta que, se para
atingir uma mobilidade urbana sustentavel é preciso ocorrer mudancas de comportamento e que isso
ndo surge da “mera manipulacdo de percepcdes”, mesmo usando os melhores comunicadores. Ele
recomenda que ndo se deve confundir “comunicac@o e educag¢do com manipulacdo e padronizagao
das mentes das pessoas”. Considerando as diferentes necessidades de segmentos da populagéo, ele
chega a propor que se prepare um Plano de Mobilidades Urbanas. No caso, por exemplo, da reducéo
do uso do automével, quando se estabelecem medidas para reduzir a quilometragem rodada,
administra-se igual tratamento a pessoas com diferentes necessidades para uso desse modo. No

entanto, este tipo de medida pode ser:

a) Muito pouco efetiva, porque s6 pode pedir pequenas redugdes para todos;

b) Conservadora, porque ela leva a se repensar a politica de trafego e a projetar novas
politicas de infraestrutura e mobilidade;

c) Possivelmente injusta, porque os cidaddos vao receber o mesmo tratamento embora
possam estar em diferentes situacgoes;

d) Esses problemas com injustica e ndo efetividade irdo, provavelmente, influenciar a
tomada de decisédo, porque podem fomentar protestos e oposicao.

Se um plano ICE é adotado com ponto de partida da preparacdo de um PMU, deve-se considerar o
seqguinte;
e N&o se devem ter expectativas ndo realistas sobre uma mudanga rapida do

comportamento dos cidaddos: o maximo que se pode esperar é que terd inicio um
processo de mudanca;

e Apesar do PMU destinar-se a toda a populagéo, ja se pode ficar satisfeito se ele for capaz
de afetar apenas alguns segmentos dela;

e Apesar de ser possivel prever uma situacdo final 6tima, o plano deve ter foco em
sequéncias de mudancas.

Assim, o plano serviria para acelerar mudangas sociais que ja estdo em andamento e, mais

especificamente, aplicar medidas efetivas para conseguir melhorar rapidamente aspectos da
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mobilidade atual. O plano ICE seria um instrumento para ajudar na constru¢cdo de consensos e é

composto de trés partes basicas:

e Dados (informacgéo)
e Ferramentas de comunicacgéo (interacao)
e Ferramentas de construgdo de consensos (métodos e procedimentos de tomada de
deciséo)
As premissas seguidas para o PMU seriam entao:
e O PMU é um plano estrutural que ndo implica constru¢do, mas somente organizacao e
acdes do tipo “soft”;

e Se o0 PMU é estrutural, isso implica que ndo deve ser esperada uma aceitacdo da
situacao atual como “gravada em pedra” (isto €, considerando tendéncias de crescimento,
padrdes atuais de mobilidade, preferéncias reveladas, etc.);

e Sendo um plano estrutural, um PMU tem o objetivo de produzir mudangas: pode-se
assumir que essas mudangas sejam comportamentais, organizacionais e também fisicas;

e E preciso mudar a estrutura da mobilidade sem construir novas estruturas fisicas.

Trata-se de uma abordagem que certamente deve causar rejeicdo por boa parte dos técnicos e
tomadores de decisdo da area de gestdo da mobilidade urbana, mas pode ser a saida para, nao
apenas conseguir melhores resultados na diregdo da mobilidade urbana sustentavel, mas até mesmo

produzir planos que tenham chances de ser implantados.

2.4. Uso deindicadores para o planejamento e gestdo da mobilidade urbana

Gudmundsson (2003) coloca a seguinte questdo: A busca pela mobilidade sustentavel € um sucesso
ou um fracasso? (tradugdo do autor). Isso depende até mesmo, segundo ele, de se chegar a um
consenso sobre a implicagdo do conceito de mobilidade sustentavel, o que considera um problema
dificil de resolver. Ele afirma ainda que resolver esses problemas conceituais podem estar entre 0s
menores desafios do estabelecimento de uma politica de mobilidade, mas essas questfes sdo muito
importantes quando se trata de medir 0o sucesso ou fracasso desta politica. Uma afirmacdo deste
autor é utilizada por Black (2010) como epigrafe do capitulo 12, no qual trata de Planejamento

Baseado em Indicadores (do inglés, Indicator-Based Planning).

To measure the performance of something, it has to be made operational, including concepts

related to transport and mobility.

O que pode ser traduzido como “Para medir o desempenho de alguma coisa, incluindo conceitos

relativos a transportes e mobilidade, ela tem que ser colocada em operacao”.

Segnestam (2002) trata do uso de indicadores para monitorar 0 meio ambiente e as condi¢cdes de um
desenvolvimento sustentavel. A autora trata da concepcdo desses elementos e do processo, que
pode incluir a agregacdo na forma de indices, até chegar a forma de informacéao utilizavel. O trabalho
de Black, Paez e Suthanaya (2002) ja é especifico da area de transportes urbanos e faz uma revisao
de conceitos de sustentabilidade dos transportes urbanos e propde possiveis indicadores e técnicas
estatisticas, espaciais ou ndo, para o tratamento e apresentacédo das informacgfes. Magalh&des (2004)

e Vilella et al. (2007) apresentam uma metodologia para selecdo de indicadores para auxilio das
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atividades de planejamento de transportes. No Manual do PlanMob (MCIDADES, 2007h) existe a
recomendacdo da concepcao, implantacdo e manutencé@o, no &mbito do Plano de Mobilidade, de um
“Sistema de Avaliacdo Permanente da Qualidade do Transporte Coletivo e de Indicadores de
Transito”. Velhos “vicios”, talvez, tenham impedido a escolha de uma denominacdo mais adequada

como, por exemplo, “Sistema de Avaliagcdo Permanente da Qualidade da Mobilidade Urbana”.

Costa (2008) relaciona um total de 52 indices propostos por diferentes entidades ao redor do mundo,
com um numero de indicadores variando de 8 a 319. Este aspecto contrasta um pouco com a
proposta de Black (2010) que sugere que, na falta de outros indicadores, pode-se avaliar a
sustentabilidade da mobilidade baseando-se em apenas um indicador, que seria quilometragem total
percorrida por todas as pessoas da area de estudo em automéveis em um determinado periodo de
tempo. Esta pode ser uma saida simples para aqueles locais nos quais essa informacéo seja coletada
rotineiramente. Um indice composto de um ndimero maior de indicadores pode tornar 0 processo mais
dispendioso e inviabilizar a sua aplicacdo. Mais importante do que a escolha de quantos e de quais
indicadores fardo parte do indice, é a propria aplicacdo de uma ferramenta desse tipo, incluindo a
organizagdo para coleta e tratamento dos dados. A utilidade principal desse processo é o
monitoramento constante da qualidade da mobilidade e os procedimentos devem ser inseridos nas
rotinas normais de gestdo. A simplicidade dos indicadores também ajuda a que mais entidades da
sociedade civil facam o0 seu proprio controle. Dessa maneira elas terdo melhores condi¢des de
discutir, com o poder publico, a mobilidade que desejam. Apresentam-se a seguir algumas propostas

brasileiras de indices de avaliacdo da mobilidade urbana sustentavel.

2.4.1. O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS foi concebido por Costa (2008) para combinar os
principais Dominios e Temas necessarios para 0 monitoramento da mobilidade urbana. Trata-se de
uma ferramenta para dar suporte a gestdo da mobilidade e a formulacdo de politicas publicas. A
estrutura hierarquica do IMUS foi construida sobre um conjunto de indicadores que, tal como sugerido
por Litman (2009), foram selecionados para refletir diversos impactos e perspectivas da mobilidade.
De acordo com a autora, sdo indicadores baseados em dados de obtencdo relativamente facil e de

célculo direto. As principais caracteristicas do indice s&o:

e Segue uma hierarquia de critérios baseada em conceitos e elementos identificados por
técnicos e gestores ligados ao planejamento urbano e de transportes de onze importantes
cidades ou regides metropolitanas brasileiras, conforme descrito em Rodrigues da Silva et al.
(2008) e Costa (2008).
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A hierarquia de critérios esta associada a um sistema de pesos, 0s quais foram obtidos por
meio de consulta a especialistas de diferentes paises (Brasil, Portugal, Estados Unidos,
Australia e Alemanha). Esses pesos permitem nédo sé identificar a importancia relativa dos
elementos e conceitos considerados no indice, mas também avaliar o impacto de quaisquer
alteragcBes nos elementos que compdem o indice nas dimensfes de sustentabilidade social,

econdmica e ambiental.

A estrutura hierarquica adotada permite compensagdes (trade-offs) entre os 9 Dominios, 37
Temas e 87 Indicadores que comp&em o indice (Tabela 2-4). Valores baixos nos pesos e
escores de alguns dos elementos podem ser compensados por valores altos em outros

elementos.

E uma ferramenta de facil entendimento e aplicagdo, ndo necessitando de programas
especificos de computador ou de modelos matematicos complexos para seu uso. Uma

simples planilha eletrénica ou calculadora permite realizar todos os calculos.

Tabela 2-4 - Dominios do IMUS e quantidades de temas e indicadores

Dominio NUmero de _Nl’J_mero de

temas indicadores
Acessibilidade 4 10
Aspectos Ambientais 2 6
Aspectos Sociais 5 5
Aspectos Politicos 3 7
Infraestrutura de Transportes 2 5
Modos N&o-Motorizados 3 9
Planejamento Integrado 8 18
Trafego e Circulacdo Urbana 5 9
Sistemas de Transporte Urbano 5 18
Total 37 87

Na Figura 2-2 se apresenta a estrutura do IMUS nos niveis de Dominios e Temas. Associados a cada

um destes elementos encontram-se, entre parénteses, os valores dos pesos. No processo de

estimativa do indice, os valores dos pesos dos Dominios ndo sofrem alteracdo, mas isso pode ocorrer

com os pesos dos Temas, caso ndo existam dados para o calculo de nenhum dos seus indicadores.

Neste caso 0 peso daquele Tema ndo calculado é distribuido, proporcionalmente, entre os outros

Temas do mesmo Dominio. No &mbito de um Tema também pode ocorrer a redistribuicdo dos pesos

de indicadores, caso algum deles ndo seja calculado. A titulo de exemplo, o detalhamento do

Dominio “Acessibilidade”, com seus Temas e Indicadores, é apresentado na Figura 2-3.

O IMUS ja foi calculado para as cidades de Sao Carlos (COSTA, 2008), Curitiba (MIRANDA, 2010;
MIRANDA; RODRIGUES DA SILVA, 2012), Uberlandia (DA ASSUNCAO, 2012), Anapolis, Sdo Paulo

e para o Distrito Federal (PONTES, 2010), e esta em processo de calculo em varias outros locais.

Azevedo Filho (2012) apresenta um mapa com a situacédo de cada local.
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Sistemas de Transporte
Urbano {0,112)
(] /—C{ Acessibilidade (0,108) ]
Disponibilidade e qualidade do _|

transporte publico (0,230) Acessibilidade acs sistemas de
Diversificagao modal (0.180) 4 transporte {0,290)

Regulagao e fiscalizagio do | Acessibilidade universal (0,280)
transporte pablico (0,180) Barreiras fisicas (0,220)

Leqgislacio para pessoas com
Politica tarifaria {0,190} - necessidades especiais (0,210)

Trafego e Circulagéo /—c{ Aspectos Ambientais (0,113} ]
Urbana (0,107)

PControle dos impactos no meio

Integragao do transporte piblico (0,220) <

ambiente (0,520)
Recursos naturais (0,480)

Acidentes de transito (0,210)
Educagéo para o transito (0,190)
Fluidez e circulagio (0,190)

Operagio e fiscalizagio do transito (0,200)

Aspectos Sociais (0,108) ]
Transporte individual {0,210)

Apoio ao cidadao {0,210)
Inclusao social (0,200

indice de

Mobilidade
Urbana

Sustentavel

[ Planejamento Integrado {0,108)

[=]
Capacitagao de gestores (0,120)

Educagio e cidadania (0,190}
Participacdo popular (0,190)
Qualidade de vida (0,210)

Areas centrais e de inleresse i
histérico (0,110)

Integragéo regional (0,120) < _n' Aspectos Politicos (0,113) ]
Transparéncia do processo de | :
planejamento (0,120)

Planejamento e controle do uso e
ocupacao do solo (0,140)

Integragéo de acdes politicas (0,340)
N Captagdo e gerenciamento de

recursos (0,330)
Planejamento estratégico e - "
in[egrjal:h:b (0,140) 9 - Politica de mobilidade urbana (0,330)

Plangjamento da infraestrutura e

equipamentos urbanos (0,130} | Infraestrutura de
Plano Diretor e legislagio urbanistica (0,120) Transportes (0,120)

- , Provisdo e manutengao da
[ Modos Nao Motorizados (0,110) I: infraestrutura de Transportes {0,460)
o T Distribuigao da infraestrutura de
Transporte cicloviario (0,310) transportes (0,540)

Deslocamentos a pé (0,340)
Redugédo das viagens (0,350)

Fonte: Adaptado de (COSTA, 2008)

Figura 2-2 - Estrutura de Dominios e Temas do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, incluindo
seus respectivos pesos.
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necessidades especiais (0,270)= universal {1,000)
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Mobilidade
Urbana

Sustentavel

Aspectos Ambientais (0,113) ]

Aspectos Sociais (0,108) ]
®

Fonte: Adaptado de (COSTA, 2008)

Figura 2-3 - Temas e Indicadores do Dominio “Acessibilidade” do IMUS

2.4.2. Outros casos de uso de indicadores para avaliagdo da mobilidade sustentavel em
cidades brasileiras

Dentre o variado conjunto de indices e processos de avaliagdo da mobilidade urbana sustentavel,
foram selecionados dois deles, propostos por pesquisadores brasileiros, para serem apresentados em
maior detalhe. O método proposto por Mobilize (2011) consiste da formacao de uma nota constituida
da média da avaliagdo de cinco indicadores muito semelhantes aos utilizados no IMUS, mas a sua
utilizagao tem o objetivo claro de comparar um conjunto de localidades ou cenérios. Para cada um
dos indicadores € atribuida nota dez no caso daquele na melhor situacao e nota zero para o de pior
desempenho. As notas atribuidas as situacdes intermediarias sdo calculadas proporcionalmente no

intervalo entre os dois extremos. Os indicadores utilizados sdo os seguintes:

e Porcentagem de 6nibus municipais adaptados a pessoas com deficiéncia fisica;

e Mortos em acidentes de transito (por 100.000 habitantes);

e Extensdo de vias adequadas ao transito de bicicletas em relagdo a extensdo do sistema
viario;

¢ Razao entre a renda média mensal e a tarifa simples de 6nibus urbano;

e Razdo entre o numero de viagens por modos individuais motorizados de transporte e o

namero total de viagens.
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Ja no caso do indice de Mobilidade Sustentavel - IMS, proposto por Machado (2010), adota-se uma
abordagem mais parecida com a do IMUS. A formacéo do indice é feita a partir de trés dimensdes,
cada uma delas composta por trés temas e seus respectivos indicadores (Tabela 2-5). As dimensées
e os indicadores possuem pesos, que foram ajustados mediante resultado de consulta aos técnicos
das administracGes locais. O método utiliza ainda o conceito que os autores chamam de “direcéo” do
indicador. Sdo atribuidos sinais positivo (aumentar) ou negativo (diminuir) aos pesos dos indicadores,
representando a “contribuicdo positiva” ou “negativa” de cada um. O valor de cada indicador é
calculado, o conjunto de valores € padronizado, e 0s novos escores sao entdo multiplicados pelos
pesos do proprio indicador e da dimensao a que esta associado. A somatdria dos resultados desta
operacao, dentro de cada dimensao, resulta nos valores dos subindices. O IMS é obtido pela soma

dos trés subindices.

Tabela 2-5 - Estrutura do indice de Mobilidade Sustentavel

Dimenséo Tema Indicador Direcao
Acidentes com mortes Percentual de mortes em acidentes de Diminuir
transito / frota de veiculos (0,36)
Social . Passageiros transportados per capita
Oferta de transporte coletivo Aumentar
(0.44) P (0,34)
Intermodalidade NUmero de estacdes intermodais (0,30) Aumentar
Orcamento gasto em transporte (tarifa) Valor médio da tarifa*més / valor do Diminuir
& 9 P salario minimo (0,40)
Econdmica o . indi i
Eficiéncia do transporte coletivo Indice de passageiros por km (IPK) Aumentar
(0,29) (0,31)
Investimentos publicos no setor Percentual de gastos em transportes / A
umentar
transportes PIB (0,29)
Taxa de motorizagio Numero de veiculos em circulagao per Diminuir
capita (0,45)
Ambiental P i i i T
Consumo de combustiveis fosseis Venda de (gasolina + diesel) per capita Diminuir
(0,27) (0,33)
Consumo de combustiveis alternativos X)egg? de alcool hidratado per capita Diminuir

Obs.: Os valores entre parénteses representam os pesos das dimensdes e dos indicadores.
Fonte: (MACHADO; DOMINGUEZ, 2012)

2.4.3. Uso de um indice de mobilidade sustentavel para andlise de PGVs

z

Um dos grandes problemas enfrentados na gestdo da mobilidade urbana é a avaliacdo e
licenciamento de Polos Geradores de Viagens - PGVs. Empreendimentos como shopping-centers,
hipermercados, igrejas, escolas, dentre outros, geram grandes quantidades de viagens e a
implantacdo de um deles, normalmente, acarreta grandes impactos na vizinhanca. O Estatuto da
Cidade (BRASIL, 2001) ja4 determina que sejam criadas leis municipais para regular a implantacéo e
funcionamento desse tipo de empreendimento, com a definicdo de regras para obrigatoriedade de
preparacdo de um Estudo de Impacto de Vizinhanca - EIV. Assim, como os Planos de Mobilidade,
esses estudos podem cair na mesma tradicional abordagem de tratar o problema pelo lado do
transporte motorizado e, neste caso, mais centrados ainda no automovel. Uma das principais

preocupacdes € o nimero de vagas de estacionamento para estes veiculos.
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Santos (2011) prop8e a utilizacdo de Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel - MMUS para
auxiliar no processo de licenciamento de PGVs e “... subsidiar analises e solu¢des de projeto mais
focadas nos modos ndo motorizados”. A autora propds um conjunto de 37 indicadores que foram
submetidos a avaliacdo de especialistas da area. A consulta resultou em aceitacdes superiores a 50%
dos entrevistados para 34 indicadores (89%), com média de 69% de aprovacado. As acdes associadas

aos indicadores com maiores percentuais de aprovagéo foram:

e Promover acessibilidade para pessoas com necessidades especiais - 97%

e Apresentar calcadas largas, livre de obstaculos e completas, o que inclui: faixa de mobiliario,
faixa de circulacéao livre e faixa de acesso ao lote - 97%

e Implementar ciclofaixas e ciclovias - 93%

e Promover a conectividade de ruas e espacos de circulacéo - 93%

e Prever tratamento adequado e seguro ao pedestre nas entradas de garagem - 90%

¢ Promover sinalizagdo reforgada quanto a presenca de pedestres e ciclistas, em especial nas
regides de conflito com travessias e intersecdes - 90%

e Promover iluminagdo dedicada as calgadas e areas de pedestres - 90%
No outro extremo, aquelas com menor aprovagéo foram:

e Apresentar edificios de uso misto, com andar térreo destinado a comércio e servigos - 33%

e Dispor atividades de forma compacta, densa, compatibilizando residéncias, comércio e
servigcos numa area de 200 x 200 metros - 23%

e Promover estacionamento ao longo da via (dando suporte as atividades lindeiras; atuando na

reducdo da velocidade dos carros e servindo de barreira de protecdo para o pedestre) - 10%

2.5. Concluséao

Neste capitulo foi feita uma revisao e analise de conceitos e modelos de planejamento de transportes
e da mobilidade que seguem diferentes abordagens e prioridades. Também se discutiu a utilizacéo de
instrumentos que auxiliam na caracterizacao e diagnostico da situacao de um determinado cenério de
mobilidade e no monitoramento da implantacdo das medidas propostas. Pelo que foi descrito é
possivel perceber que se trata de um problema complexo com um variado conjunto de prescricdes de
tratamento. A continuacdo da pesquisa consiste da colecdo e andlise de estudos e planos de
transportes e/ou mobilidade que tenham sido desenvolvidos para cidades brasileiras. Destas sera
selecionada uma para estudo de caso, com avaliacdo do tipo de abordagem utilizada e dos seus
diagnésticos e propostas de solucdes. A analise ser4d complementada por uma estimativa da

qualidade da mobilidade urbana em cenarios representando diferentes periodos de tempo.
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3. METODOLOGIA

Apresenta-se neste capitulo a metodologia utilizada no desenvolvimento da pesquisa. O trabalho teve
inicio com uma revisdo da literatura na area de planejamento da mobilidade, sobre a qual se
estabeleceu o conjunto de métodos a ser utilizado na producéo e andlise dos resultados, procurando
verificar a hipétese de pesquisa e responder a questdo que deu inicio a este trabalho. O primeiro
passo consiste da caracterizacdo e organizacdo dos documentos disponiveis, da leitura destes
documentos e da identificacdo de uma localidade apropriada para o estudo de caso. A partir desta
selecdo, se inicia a caracterizacdo e avaliagdo das informacdes disponiveis e a busca de outras
fontes de dados. O estudo segue com duas etapas de avaliacdo mais quantitativa. Na primeira, sao
definidos cenarios correspondentes a diferentes periodos de planejamento da localidade selecionada
e, para cada um deles, se calcula o valor do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Esse resultado
€ comparado com outros indices similares. Na proxima etapa se utiliza a estrutura do mesmo indice,
mas agora para avaliagdo prospectiva dos possiveis efeitos das propostas de cada plano nas
condi¢gBes da mobilidade urbana sustentavel. Finalmente, é possivel tecer consideracdes, de carater
mais geral, sobre o processo de planejamento da mobilidade, partindo-se da analise do estudo de

caso. Cada uma dessas etapas sera detalhada nas se¢des a seguir.

3.1. Revisao da literatura

A tarefa de consultar a literatura referente a matéria de que trata a pesquisa € a primeira a ter inicio e
uma das ultimas a ser concluida. Mesmo na finalizacdo da redacéo da tese ainda cabem consultas
para dar suporte a um ou outro argumento ou concluséo. A literatura tratando do planejamento dos
transportes e da mobilidade urbana e do desenvolvimento sustentavel é bastante ampla e variada. O
conjunto final de referéncias bibliograficas deste trabalho também contém um bom nudmero de
relatérios de planos e estudos de transportes e mobilidade para diferentes localidades, além de pecas
de legislacdo. As leis e outras normas de carater federal, estadual ou municipal servem, muitas
vezes, para dar garantias minimas de um rumo sustentavel a mobilidade e ao desenvolvimento

urbano.

3.2. Levantamento de planos de transportes e selecdo da localidade

Embora tenham sido consultados alguns planos desenvolvidos para cidades no exterior, procurou-se
concentrar os estudos em planos desenvolvidos para cidades ou regides metropolitanas brasileiras.

No Brasil, a principal fase de planejamento dos transportes urbanos teve inicio na década de 1970,
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incentivado pelo governo federal e sua Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes -
GEIPOT. As atividades eram desenvolvidas em conjunto com 6rgdos locais e seguiam um esquema
de encadeamento de estudos que possibilitaria a implantacdo e a obtencao de resultados ja em curto
prazo, sem que se precisasse aguardar um estudo de dois anos ou mais (Plano Diretor) para tratar do
problema. As coletas de dados, muitas vezes incluindo pesquisas domiciliares, serviam tanto as
“Recomendacfes para Implantacdo Imediata”, quanto para estudos mais detalhados, como os de
Transporte Coletivo - TRANSCOL e os Planos Diretores de Transporte Urbano - PDTU. Boa parte
desses estudos, realizados até o final dos anos 1980, pode ser encontrada na Biblioteca do Ministério

dos Transportes, que abriga o acervo da Biblioteca do GEIPOT desde que a empresa foi extinta.

Planos de transportes continuaram a ser produzidos, na sua maioria para servir de base para estudos
de viabilidade de sistemas de transporte publico de alta capacidade. O acesso aos seus relatorios é
mais dificil jA& que, ao contrario dos mais antigos, ndo se encontram armazenados em uma Unica
biblioteca. A situacdo melhora para os estudos mais recentes, aproximadamente nos Ultimos cinco
anos, pois as instituicdes responsaveis pela contratacdo desses estudos comegcam a publicar os
relatérios na Internet, para promover a chamada “transparéncia administrativa” e facilitar a

participagéo ou, pelo menos, a informacgéo da populacéo.

Apb6s a coleta e uma primeira andlise dos relatérios disponiveis, procedeu-se a escolha de uma
localidade para a realizacdo de um estudo de caso. Buscou-se uma localidade que dispusesse de
uma quantidade razoavel de estudos e planos distribuidos ao longo de um periodo em torno de 20 ou
30 anos, 0 que permitiria observar mudancas na configuracdo do sistema de mobilidade urbana,

avaliando-se a sua evolucao.

3.3. Caracterizagao e avaliagcdo da informacao disponivel

Este estudo se baseia na investigacdo de trabalhos técnicos elaborados para a localidade
selecionada. Partiu-se da ideia de se caracterizar e analisar a mobilidade urbana deste local para
periodos nos quais os estudos foram preparados. Em um primeiro momento, o esfor¢co foi
concentrado na reunido dos documentos disponiveis e na leitura dos mesmos dos mesmos, vindo a
seguir a busca de outras fontes de informacdo que pudessem complementar a montagem dos

cenarios.

3.3.1. Leitura dos planos

A partir de uma leitura e analise criteriosa, procurou-se sintetizar o contetdo dos relatérios, anotando
os diagndsticos e propostas de solucdo apresentadas. Esses destaques foram separados nas areas
de transportes ndo motorizados, transporte publico, transporte individual e sistema viario. Neste
aspecto, o trabalho foi facilitado, pois esta é a organizacdo normalmente adotada nos documentos
analisados. Parte-se aqui da ideia de que uma mobilidade urbana sustentavel normalmente requer
uma maior atencdo para o transporte publico e os modos ndo motorizados. Isso ocorre em

contraponto a “tradicional” divisdo de recursos que favorece mais 0s investimentos no sistema viario,

que beneficiam mais o transporte motorizado no geral e, particularmente, o automovel.
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3.3.2. Levantamento da disponibilidade e qualidade dos dados para a situagéo atual

Esta etapa tratava do levantamento da disponibilidade e qualidade dos dados para a avaliacdo de
uma situacdo presente. Seguindo o método proposto por Costa (2008) e ja utilizado por outros
autores (MIRANDA, 2010; PONTES, 2010; DA ASSUNCAO, 2012), preparou-se uma tabela com os

indicadores do IMUS que foram, a seguir, avaliados em dois aspectos, conforme estrutura a seguir.
i. Disponibilidade do dado:

e CP - curto prazo - estimado como um periodo menor do que um ano.
e MP - médio prazo - estimado como o periodo de uma gestdo municipal (quatro anos).

e LP -longo prazo - estimado como periodos maiores do que quatro anos.
ii. Qualidade do dado:

e A - alta - o dado existe € de levantamento recente, proveniente de fonte confiavel.
¢ M - média - existe o dado, mas é de um periodo mais antigo e precisa de ajustes.
e B - baixa - 0 dado sera obtido através de estimativas com informa¢des mais antigas ou

com a utilizacdo de modelos preparados para outras localidades,

A partir deste levantamento é possivel mapear as fontes de dados e identificar a necessidade de

alguns levantamentos a serem feitos diretamente.

3.3.3. Levantamento de outras fontes de dados

O conjunto de informagBes necessario para o calculo do IMUS abrange alguns dados além daqueles
normalmente associados a planos e projetos de transportes urbanos. Além disso, nem todas as
informacdes inerentes ao proprio sistema de transportes sédo consideradas ou disponibilizadas nos
relatérios consultados. Assim, a disponibilidade de dados em sitios da Internet é fundamental para a
ampliacdo do conjunto de informac¢des disponiveis para este trabalho. As informagbes para cenarios

mais recentes tém melhor qualidade e sdo mais faceis de serem encontradas.

Os problemas de mobilidade urbana afetam uma grande quantidade de pessoas e estdo sempre em
discussao e, assim, é de se esperar que existam outros estudos académicos tratando do problema.

Esses trabalhos podem agregar informacdes e dar apoio as analises aqui desenvolvidas.

3.4. Estimativa da qualidade da mobilidade urbana sustentavel

A localidade selecionada devera ser aquela contemplada com um nuamero razoavel de planos de
transportes e mobilidade. Um dos objetivos deste trabalho é avaliar se a existéncia desses planos
afetou a mobilidade urbana sustentavel. Assim, nesta etapa do trabalho foi feita uma avaliacao,
utilizando o IMUS, da situacdo da mobilidade ao longo do tempo, caracterizada em alguns cenarios.
Os resultados desta avaliacdo sdo comparados com aqueles obtidos em outras localidades e,

também, com os resultados de indices similares calculados com dados dos mesmos cenarios.
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3.4.1. Calculo do IMUS para diferentes cenarios

De uma maneira pioneira para esta ferramenta, ela é utilizada para avaliar cenarios passados que
podem ser comparados entre si, verificando o que melhorou ou piorou dentro da ética da mobilidade
sustentavel. Considerando a disponibilidade decenal de dados de censos demogréaficos como, no
caso brasileiro, os do IBGE (IBGE, 2001, 201la), os cenarios foram estabelecidos com o

agrupamento de estudos e planos em torno dos anos destes eventos.

Algumas informag8es tém carater espacial e, para célculo dos escores, se recomenda a utilizacdo de
algum software do tipo Sistema de Informagdo Geografica - SIG. Neste trabalho foram utilizados o
TransCAD (Caliper, 2007) e o Quantum GIS (QGIS, 2011). Outros indicadores tém carater
predominantemente qualitativo e o estabelecimento do escore ocorre segundo escalas estabelecidas
por Costa (2008). Para facilitar o calculo e aplicacdo dos pesos referentes a cada Dominio, Tema e

Indicador do IMUS, utilizou-se um software de planilha eletrénica.

No calculo dos indicadores os dados sdo convertidos em escores e estes sdo posteriormente
normalizados. Isso ocorre porque os valores dos diferentes escores ndo sdo comparaveis entre si,
pois tratam de diferentes dimensdes. Para resolver este problema, procede-se a normalizacdo dos
valores dos escores, representando-0os em uma escala comum, neste caso, variando de 0 a 1. Apos a
normalizacdo dos escores de cada indicador, estes sdo multiplicados pelos pesos dos préprios
indicadores e dos respectivos tema e dominio. No caso de indicadores e temas, os valores dos pesos
sdo redistribuidos, em caso de falta de dados, entre aqueles para os quais existem as informacoes. A
redistribuicdo dos pesos dos indicadores ocorre dentro de um mesmo tema, e a dos temas ocorre
dentro de um mesmo dominio. O resultado da multiplicacdo dos pesos pelo valor do escore
normalizado constitui a parcela do IMUS referente a cada indicador. O indice € entdo calculado pela

somatéria de todas as parcelas.

A redistribuicdo de pesos, descrita acima, é interessante para que se possa calcular o valor do IMUS
mesmo sem o conjunto completo de dados, mas ela dificulta a comparacéo de valores do indice para
localidades ou situacdes diferentes. Portanto, acrescentou-se mais uma avaliacdo do IMUS para os
cenarios na qual se considera apenas os indicadores comuns, ou seja, aqueles que estdo com dados
disponiveis para todos os cenarios. Desta maneira, sdo considerados pesos iguais para 0s mesmos

elementos de cada cenario.

3.4.2. Comparagdo com outras avaliagbes

Embora a aplicacdo principal do IMUS né&o seja a de estabelecer um padrdo para comparacdo entre
diferentes localidades, fez-se uma comparacdo com os valores obtidos em outros estudos, para as
cidades de S&o Carlos (COSTA, 2008), Curitiba (MIRANDA, 2010), Distrito Federal (PONTES, 2010)
e Uberlandia (DA ASSUNCAO, 2012). Além disso, os mesmos dados dos cenérios foram adaptados e
processados conforme as metodologias propostas por Mobilize (2011) e Machado (2010). Neste
caso, o objetivo foi o de verificar se existe uma mesma tendéncia de evolugdo da qualidade da

mobilidade entre os cenarios.
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3.5. Avaliacdo das propostas dos estudos e planos

Nesta nova avaliacdo procurou-se aferir o efeito das propostas dos planos e estudos, na qualidade da
mobilidade urbana sustentavel, caso fossem implantadas. O método se constituiu da atribuicdo, pelo
autor, de notas variando de 2 a -2 a cada um dos projetos, considerando os Temas do IMUS. A

pontuacado seguiu o seguinte critério:

e 2 - as propostas poderiam contribuir muito para a melhoria da avaliacdo do Tema;

e 1 - as propostas poderiam contribuir para a melhoria da avaliacdo do Tema,;

0 - sem propostas que afetariam a avaliacdo do Tema,;

-1 - as propostas poderiam piorar a avaliacdo do Tema;

-2 - as propostas poderiam piorar muito a avaliacdo do Tema.

A seguir, procedendo-se a somatéria dos pontos de cada projeto, foi possivel ter uma avaliacdo do
impacto em possiveis melhorias dos valores dos indicadores do IMUS, o que implicaria em

proporcionar uma melhor mobilidade urbana sustentavel.

Em outra andlise, verificou-se como a estimativa do valor da parcela de cada dominio do IMUS seria
afetada, caso as propostas do conjunto de planos fossem implantadas. Foram utilizadas as mesmas
notas e o conjunto de pesos dos temas e dominios do indice. Cada nota foi multiplicada pelos pesos
do tema e do dominio a que se refere e, em seguida, foi feita a somatéria de todos os valores para
cada dominio. O resultado constituiu um conjunto de valores que representou a importancia, ou
énfase, dos estudos referentes a cada dominio. Para melhor comparacdo, esses valores foram

normalizados e ordenados.

3.6. Consideracbes sobre o0 processo de planejamento da mobilidade

De posse do conhecimento acumulado ao longo das etapas anteriores, foi possivel fazer uma andlise
sobre o efeito dos planos e estudos sobre a qualidade da mobilidade urbana sustentavel da
localidade estudada, ou melhor, da pertinéncia e da efetivacdo das medidas propostas. Outro aspecto
importante da avaliacdo foi a prépria caracterizacdo dos problemas, ja que aqui também pode ser
encontrado algum viés contrario a sustentabilidade da mobilidade. Isso pode ser, por exemplo, uma
énfase muito grande dada ao problema do congestionamento de trafego e do insuficiente espaco
viario. Do estudo de caso foi possivel avaliar, de forma mais geral, o proprio processo de

planejamento e gestdo da mobilidade urbana.
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4. PLANOS E ESTUDOS DE TRANSPORTES E MOBILIDADE

Conforme amplamente discutido na literatura, o planejamento dos transportes urbanos é estudado e
realizado ha décadas. Existem diferentes abordagens, metodologias, programas de computador, etc.,
tudo para facilitar esse processo. No entanto, existe um descompasso entre a elabora¢édo dos planos,
guando séo propostas intervengdes, e a efetiva implantagdo das mesmas. Neste capitulo resume-se
o trabalho de levantamento da disponibilidade de planos de transportes e de mobilidade urbana,
realizado para esta pesquisa. O propésito desta compilagdo € possibilitar foi o de analisar as
caracteristicas dos métodos utilizados ao longo do tempo e, também, identificar um local que
apresentasse um conjunto de planos que possibilitasse a comparacdo das medidas propostas com o

sistema real, para os diferentes cenarios.

4.1. Os planos e estudos de transportes

Nesta etapa, deu-se preferéncia aos planos preparados para cidades brasileiras, embora tenha
ocorrido a analise de alguns documentos referentes ao planejamento da mobilidade em Portugal
(CML, 2005; COSTA; SOARES, 2007; PORTUGAL, 2010a, b, 2011). No caso brasileiro pode-se
afirmar que, a excecao dos estudos dos metr6s de Sao Paulo e do Rio de Janeiro, a elaboracéo de
Planos Diretores de Transportes Urbanos teve inicio com aqueles preparados pelo GEIPOT. Criado
como Grupo Executivo para Implantacdo da Politica de Transportes, o GEIPOT foi posteriormente
transformado na Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, mas manteve a sigla original.
Esta dispunha de escritérios regionais em varias capitais brasileiras e coordenou a realizagdo de um
grande numero de estudos de transportes, parcialmente relacionados no Anexo B. Além de liderar
esse processo de planejamento, a instituicdo atuou na area de formacdo de recursos humanos,
capacitando os técnicos das administracdes locais para a gestdo dos transportes urbanos. O
instrumento principal neste caso foi uma série de cursos de especializacdo, realizados em conjunto

com as universidades locais.

A tarefa de promover o planejamento dos transportes urbanos, principalmente nas regides
metropolitanas e grandes cidades, foi transferida do GEIPOT para a Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos - EBTU, na segunda metade da década de 1980. Em 1991, a EBTU foi extinta
pelo governo federal e alguns anos mais tarde foi iniciada a extingdo do GEIPOT, que foi completada
em 2002. A essa altura, os grandes municipios ja dispunham de condigbes de preparar 0s seus

proprios planos de transportes urbanos, mas o ritmo da realizacdo desse tipo de estudo diminuiu
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bastante. Normalmente, os estudos foram desenvolvidos apenas quando necessarios para dar base a
projetos de implantacdo de um novo sistema de transporte publico de alta capacidade. O governo
federal passou a incentivar novamente esse tipo de processo com a criagdo, em 2003, do Ministério
das Cidades, que contou desde o inicio com a Secretaria Nacional do Transporte e da Mobilidade
Urbana. Desta secretaria partiram diretrizes para o (re)inicio de implantacéo de uma politica nacional
de mobilidade urbana, inclusive com a producdo de manuais para a orientacdo, tanto dos técnicos
locais quanto da propria populacédo (MCIDADES, 2006, 2007e, g, h). A lei que instituiu as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), sancionada em 2012, obriga a preparagéo
de planos de mobilidade urbana para aqueles municipios com populacdo acima de 20.000 habitantes,

caso queiram se credenciar a receber recursos federais para sistemas de mobilidade urbana.

A maior parte dos relatérios dos estudos coordenados pelo GEIPOT estava disponivel em sua
biblioteca. Com a sua extin¢éo, o acervo foi repassado a Biblioteca do Ministério dos Transportes, em
Brasilia. Embora geograficamente distante, sabia-se que existia um local para consulta dos trabalhos,

ja que estes ainda nao foram digitalizados e disponibilizados em base com acesso pela Internet.

A consulta de planos mais recentes € um pouco mais facil, pois as prefeituras e agéncias estaduais
(responsaveis pelas areas metropolitanas) tém disponibilizado relatérios em seus sitios na Internet.
Da nova safra de planos que, em tese, deveriam seguir diretrizes que visam proporcionar uma
mobilidade urbana sustentavel, foi possivel ter acesso a alguns relatérios de Belém (JICA, 2010),
Belo Horizonte (BHTRANS, 2007, 2008, 2009, 2010a, b), Curitiba (IPPUC, 2008, 2010), Distrito
Federal (GDF, 2010), Recife (PR, 2010a, b, 2011, 2012) e Uberlandia (PMU, 2010). Embora o estudo
de Belém tenha sido uma atualizacdo do plano diretor elaborado em 2001 (JICA, 2001), esta cidade
se destacou pelo nimero de estudos realizados nas Ultimas trés décadas e pelo acesso que o autor
teve a esse material. Assim, a cidade de Belém, juntamente com sua regido metropolitana, foi
escolhida para o estudo de caso desta tese. Pesou também a favor desta escolha o fato de existir a
colaboragdo de dois professores da Universidade Federal do Para em projeto que envolve a
avaliacdo da mobilidade urbana sustentavel em cinco cidades brasileiras. Este projeto é coordenado
pelo orientador deste trabalho de doutoramento, o que facilitou a troca de informacdes e foi benéfico

para na preparacao dos dois estudos.

Nas proximas secOes apresenta-se a caracterizacdo da Regido Metropolitana de Belém, a analise
dos seus estudos e planos de transportes e alguns trabalhos académicos que também tratam da

mobilidade urbana para a mesma area.

4.2. Caracterizacdo da localidade escolhida e seus planos de transportes

A Regiao Metropolitana de Belém - RMB esta localizada na regido norte do Brasil e é composta dos
municipios de Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides e Santa Béarbara do Para (Figura 4-1). Até

1996, apenas os dois primeiros faziam parte da RM. O municipio de Belém, capital do estado do
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Para, apresenta uma populagdo de 1.393.399 habitantes, segundo o Censo 2010 (IBGE, 2011a).
Agregando-se os demais municipios da RMB, chega-se a 2.042.417 habitantes (Tabela 4-1)°.
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Figura 4-1 - Municipios que formam a Regido Metropolitana de Belém
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Tabela 4-1 - Populacdo dos municipios da Regido Metropolitana de Belém

Municipio Populagéo
Ananindeua 471980
Belém 1393399
Benevides 51651
Marituba 108246
Santa Barbara do Para 17141
Total 2042417

Fonte: (IBGE, 2011a)

* Para efeito de realizagdo do censo, o IBGE (2011a) classificou, também, como integrante da Regido
Metropolitana de Belém o municipio de Santa Isabel do Para, com 59.466 habitantes.
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Conforme relatado na secéo anterior, este aglomerado urbano foi selecionado para esta investigacdo
por contar com um grande nimero de planos e estudos de transportes (Tabela 4-2) num periodo de
trés décadas, cujos relatérios estavam acessiveis ao autor da tese. No entanto, a percepcao geral € a
de que a qualidade da mobilidade da RMB é ruim, apesar de todos esses trabalhos e outros, de
menor porte ou menos especificos da area, que nao foram aqui analisados. Na realidade, a maior

parte das propostas dos estudos e planos parece nunca ter saido do papel.

Tabela 4-2 - Relacao dos planos e estudos de transportes da Regido Metropolitana de Belém

Titulo do plano/estudo Ano Instituicdes

Recomendacfes para Implantagdo Imediata para o Sistema
de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém 1978
(GEIPOT, 1978)

TRANSCOL - CiCIOVia da BL-01 (GE'POT, 1979) 1979 Empresa Brasileira de P|anejamento de
Estudo de Transportes Coletivos - TRANSCOL / Regi&io 1680 Transportes - GEIPOT.

Metropolitana de Belém (GEIPOT, 1980)

Estudo de Racionalizagdo do Transporte Coletivo da Regido 1986

Metropolitana de Belém (GEIPOT, 1986)

Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido 1991

Metropolitana de Belém (JICA, 1991)

Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido 2001

Metropolitana de Belém (JICA, 2001) Governo do Estado do Para. Agéncia de

Estudo de Viabilidade Econdmica de Projetos para o Cooperaggo Internacional do Japéo - JICA.

Melhoramento do Sistema de Transporte ha Regido
Metropolitana de Belém na Republica Federativa do Brasil
(JICA, 2003)

2003

Governo do Estado do Para. Secretaria
2006 Executiva de Desenvolvimento Urbano e
Regional - SEDURB.

Diretrizes de Ordenamento Territorial para a Regido
Metropolitana de Belém (PARA, 2006)

Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de
Transporte de 6nibus da Regido Metropolitana de Belémna 2010
Republica Federativa do Brasil (JICA, 2010)

Governo do Estado do Para. Agéncia de
Cooperacdao Internacional do Japéo - JICA.

Embora todos os estudos, a excec¢do das “Diretrizes de Ordenamento Territorial para a Regido
Metropolitana de Belém” (PARA, 2006), tenham focalizado o sistema de transportes, foram usadas
vérias abordagens e diferentes foram os graus de intervencdo propostos para o sistema. Alguns
trabalharam com uma quantidade menor de dados e propuseram apenas medidas para racionalizar o
sistema de transportes publicos. Outros tiveram levantamento intensivo de dados, o que permitiu
fazer um diagnéstico abrangente e propor medidas mais efetivas de estruturacdo do sistema de
transportes da RMB. Outros ainda consistiram de detalhamento, em termos de projeto de engenharia,
das medidas propostas nos planos diretores, sempre acompanhados de estudos de viabilidade

econdmica e financeira.

Os problemas de mobilidade urbana afetam uma grande quantidade de pessoas e estdo sempre em
debate, inclusive no meio académico. Portanto, era de se esperar que existissem outros estudos
tratando das questdes da mobilidade da populacdo da RMB. A leitura desses trabalhos, como os de
Klautau (1993), Goto (2000), Mercés (2004), Tobias (2004), Pedro e Neves (2012), Rocha, Ribeiro e
Goto (2012), ajuda na tarefa de avaliar o planejamento e a geréncia da mobilidade urbana da RMB. O

trabalho de Klautau (1993), por exemplo, trata de parte dos estudos e planos considerados neste
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estudo de caso. Ele consiste de uma analise critica do planejamento realizado no periodo que vai de
1975 a 1991. O autor também inclui a avaliacdo do Plano de Desenvolvimento da Grande Belém
(PMB, 1975 apud KLAUTAU, 1993)* e do Plano de Estruturacdo Metropolitana (PMB, 1979 apud
KLAUTAU, 1993)°.

4.3. Leitura dos estudos e planos

O primeiro estudo apreciado, as Recomendacfes para Implantacdo Imediata, do Estudo de

Transportes Urbanos da RMB (GEIPOT, 1978), consistia de analises dos problemas e propostas de

solugbes de rapida implantagdo, procurando trazer melhorias para a qualidade do sistema de
transportes. Deveria servir ainda como subsidio para estudos mais detalhados que levariam a
proposicdo e implantacdo de medidas mais efetivas de ordenacdo do sistema. Apesar do foco
exagerado no transporte por automovel, as propostas de organizacdo e correcdo da geometria do

conjunto de vias, de alguma maneira, favoreceram o transporte publico e o ndo motorizado.

A seguir veio 0 TRANSCOL - Ciclovia da BL-01 (GEIPOT, 1979), que tratou do adiantamento de
alguns resultados de projeto mais amplo, o TRANSCOL (GEIPOT, 1980), para atender a uma

solicitagdo da administragdo local. Foi um anteprojeto de uma ciclovia ligando areas residenciais e
industriais, acompanhando a rodovia que liga o distrito de Icoaraci a Belém. Este foi um dos estudos
pioneiros no Brasil, seguindo padrdes adequados para um bom projeto de ciclovia. A razdo para a
preparacao de um estudo desse tipo, ndo usual para a época, pode ter sido a presenca na equipe do
projeto de dois entusiastas desse modo de transportes. O coordenador do projeto, Engenheiro José
Carlos A. Ary, e o chefe da equipe em Belém, Arquiteto Anténio C. M. Miranda, s@o conhecidos pela
participacdo em varios estudos e publicacdes sobre transporte cicloviario (BASTOS, 1983; ARY,
1984; BASTOS, 1984b, a; GEIPOT, 2001b, a; MCIDADES, 2007g; MIRANDA; ARY, 2012). Pode-se
caracterizar a iniciativa como um auspicioso passo rumo a uma mobilidade sustentavel, mas,

conforme sera visto a seguir, a ideia nao prosperou.

O Estudo de Transporte Coletivo, do Estudo de Transportes Urbanos da RMB - TRANSCOL

(GEIPOT, 1980), concluido no ano seguinte, tinha o objetivo de promover a reorganizacdo e

otimizagdo do sistema de transporte publico por énibus, incluindo medidas de prioridade no sistema
viario e adequacéo do servico a demanda. Aqui ja foram utilizados os dados de pesquisa domiciliar
realizada em 1978, que atingiu 13.000 habita¢des. Havia a preocupacdo em atender a populacéo de
novas areas da RMB, cuja ocupacao era mais recente. Considerando os recursos empregados na
realizacdo das pesquisas de campo e os problemas apontados, poderiam ser esperadas propostas
mais efetivas para resolver os problemas sem a preocupa¢do em preservar a estrutura do sistema de

transportes publicos da época.

Pela l6gica de organizacdo dos estudos do GEIPOT, o préximo estudo deveria ser o Plano Diretor de
Transportes Urbanos, mas o que acabou sendo feito foi uma espécie de atualizagcdo do TRANSCOL,

provavelmente, porque poucas das propostas anteriores foram implantadas. O Estudo de

* Plano de Desenvolvimento da Grande Belém - Prefeitura Municipal de Belém - 1975.
® Plano de Estruturacdo Metropolitana - PEM - Prefeitura Municipal de Belém - 1979.
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Racionalizacdo do Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de Belém (GEIPOT, 1986)

apresentou propostas pouco ambiciosas, menos até que o TRANSCOL, e praticamente mantinha o

modo corrente de operacao do sistema de transportes publicos.

Finalmente, em 1991, foi finalizado o Plano Diretor de Transportes Urbanos da RMB (JICA, 1991), ja

sem a participacdo do GEIPOT, que estava em processo de extingdo. O estudo foi realizado mediante
convénio da Agéncia de Cooperacao Internacional do Japéo - JICA com o Governo do Estado do
Para, com a interveniéncia dos governos brasileiro e japonés. Foram feitos os levantamentos de
dados e adotados os procedimentos padrdo do processo de planejamento de transportes,
configurando-se este um estudo mais abrangente do que os realizados anteriormente. Foram
realizados levantamentos detalhados sobre a situagdo existente, inclusive uma pesquisa domiciliar,
que permitiram estimar os desejos de viagem da populacdo da RMB®. O estudo se enquadra dentro
da metodologia tradicional de planejamento de transportes, isto €, a previsdo de uma demanda
crescente e a proposta de medidas que atendam a ela. Por mais que a concentracéo de atividades no
centro de Belém seja apontada como problema, sdo muito timidas as propostas para reverter a

situagdo. Pelo contrario, as medidas propostas tendem a reforcar esse aspecto.

Depois de 10 anos do primeiro PDTU-RMB (JICA, 1991) e, praticamente, sem nenhuma das

propostas implantadas, preparou-se mais o0 Plano Diretor de Transporte Urbano da RMB (JICA,

2001). Aqui comegaram a ganhar um pouco mais de destaque as preocupag¢fes com o transporte nao
motorizado e os impactos ambientais. Tratou-se de um trabalho de atualizacdo do PDTU de 1991,
mas muitas das pesquisas foram feitas novamente, ja& que mudaram as caracteristicas de ocupacao
do territério e da demanda dos transportes.

Embora mantenha a caracteristica de apresentar solu¢des conservadoras, este plano representa um
avanco, pois conclui pela necessidade de um sistema que dé maior prioridade ao transporte publico,
incluindo faixas exclusivas para Onibus e a implantacdo de integracéo fisica e tarifaria. Nos planos
anteriores isto era sempre deixado para o “futuro”. Outra novidade sdo as propostas para uma
integracdo com o transporte hidroviario, uma necessidade evidente considerando-se as
caracteristicas locais. No entanto, ndo sédo apresentados detalhes ou anteprojetos especificos para

esse modo.

O Estudo de Viabilidade Econbémica de Projetos para o Melhoramento do Sistema de Transporte na
RMB (JICA, 2003) atualiza algumas informac¢ées do PDTU-2001 (JICA, 2001) e prepara melhores

a

detalhamentos das propostas e das analises relativas a impactos ambientais e a viabilidade

econdmica dos projetos. As propostas de infraestrutura para o transporte por bicicleta também foram
melhoradas.

As Diretrizes de Ordenamento Territorial para a Regido Metropolitana de Belém (PARA, 2006) nio

tratam apenas da area de mobilidade, mas considerou-se importante a inclusdo do estudo nesta

pesquisa. No documento sdo apresentadas avaliacdes de aspectos do uso e ocupacdo do solo em

6 y . .
Deve-se ressaltar que, para os estudos do GEIPOT também foram realizadas pesquisas bem abrangentes, mas
os resultados ndo foram utilizados completamente.
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conjunto com as infraestruturas de transportes e de saneamento basico. O Governo Federal, através
de leis como o Estatuto das Cidades (Brasil, 2001) e de a¢des do proprio Ministério das Cidades,
obriga 0s municipios a prepararem seus Planos Diretores Municipais. A ideia dessas “Diretrizes” € a
de promover a consonancia das propostas contidas nos planos dos municipios da RMB. E
interessante que a mobilidade urbana seja tratada dentro de um mesmo “pacote” onde estejam uso e
ocupacédo do solo, localizagdo de polos geradores de viagens, sistemas de drenagem, localizagédo de
habitacBes e areas industriais. Todos esses aspectos afetam e/ou sdo afetados pelas operagfes de

transportes.

Considerando que as propostas dos estudos e planos anteriores ndo foram implantadas, foi

preparada mais uma atualiza¢do parcial do PDTU, na forma do Estudo Preparatério para o Projeto de

Sistema de Transporte de Onibus da RMB (JICA, 2010). O conjunto de intervencfes anteriormente

proposto precisou ser reduzido, pois a capacidade de endividamento do governo local ndo possibilita
o financiamento de todas as medidas previstas. Constata-se que, com o passar do tempo, 0 cenario
muda, inclusive com a implantacdo de novas infraestruturas, mas isso ndo afeta significativamente as
propostas. Todavia, 0s problemas vdo ficando maiores e, provavelmente, mais complexos. Duas
guestdes merecem ser destacadas no relatério final deste estudo. A primeira diz respeito a previsao
de divisdo modal, que aponta percentuais quase iguais para os modos transporte publico e automével
no horizonte de 2025, algo que parece impossivel de ser operado. A segunda diz respeito a
continuacéo da operacdo do sistema convencional, em paralelo ao novo sistema tronco-alimentador.
O primeiro seria reduzido ao longo do tempo, mas ndo se previu integracao, tarifaria principalmente,

entre os dois.

Ao longo da leitura foram anotados os principais aspectos de cada documento e feitas analises

preliminares. Essas anota¢des podem ser consultadas no Anexo C.

4.4. Outros estudos tratando da mobilidade urbana de Belém

A critica de Klautau (1993) aos planos analisados fica explicita na expressao que aparece no titulo da
sua dissertacdo e se repete na maioria dos capitulos, “papel aguenta tudo!”. Com essas palavras o
autor procura ressaltar o descolamento de algumas ou muitas das propostas da realidade da RMB.
Goto (2000) analisa a acessibilidade ao sistema de transportes para pessoas das diferentes classes
de renda. Este trabalho, que se baseou em dados do PDTU 1991 (JICA, 1991) e do novo plano

(JICA, 2001), em andamento na época, ajuda na caracterizagao do cenario daquele periodo.

A tese de Mercés (2004) focaliza os aspectos institucionais e a relagcdo entre o poder publico,
responsavel pela gestdo da mobilidade urbana, e os operadores do sistema de transporte publico e a
populacdo da RMB. Como na maioria das cidades brasileiras, o sistema de transporte coletivo é
operado h& décadas pelas mesmas empresas ou por outras originadas de fusdes ou divisdes das
primeiras. Isso torna dificil politicamente, algumas vezes legalmente, propor alteracées no sistema
que mexam com as parcelas de mercado de cada uma delas. O trabalho de Tobias (2004) apresenta
a evolucao da area urbana da RMB, do seu sistema de transportes e das instituicdes que ao longo do

tempo tiveram a responsabilidade da sua gestao.
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Tobias e Peixeira (2005) analisam a demanda do transporte por bicicletas na RMB. Este modo de
transporte também é o foco de um trabalho mais recente, de Rocha, Ribeiro e Goto (2012), que avalia
0 potencial do uso das bicicletas em parte das viagens e relaciona algumas diretrizes que deveriam

ser seguidas para proporcionar melhores condi¢cdes aos usuarios atuais e atrair novos ciclistas.

O mesmo livro no qual se encontra o trabalho anterior, traz um capitulo de Pedro e Neves (2012), que
trata da integracdo do modo hidroviario ao sistema de transporte publico da RMB. As autoras
discutem esta integragcdo como uma necessidade para aquelas pessoas que moram nas areas
insulares da RMB e que ndo tém a opcado da ligagdo rodoviaria e, também, como uma alternativa
sustentavel para o transporte de parte dos usudrios do sistema de transportes rodoviario. A RMB é

contemplada com varios cursos d’agua que podem ser aproveitados para este tipo de transporte.
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5. AVALIACAO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA
OS DIFERENTES CENARIOS

Neste capitulo apresenta-se o relatério da avaliacdo da mobilidade urbana sustentavel para diferentes
cenarios do sistema de transportes da RMB. Desde o principio, esperava-se obter maior quantidade e
melhor qualidade de dados para os cenarios mais recentes. Isto se confirmou, mas a tarefa nao foi
tdo simples quanto o esperado. De maneira geral, o foco principal de todos os estudos foi o
transporte motorizado, com preocupagfes quase que equilibradas entre 0 modo publico coletivo e o
privado individual. Informacdes que hoje sdo consideradas importantes para a avaliacdo da
sustentabilidade da mobilidade, como é o caso do uso dos transportes ndo motorizados, quase nao
aparecem nos estudos mais antigos, mesmo que os dados tenham sido levantados nas pesquisas de
campo, o que é bastante provavel. Um exemplo deste tipo de situacdo aparece em um dos estudos
da JICA (1991). Ao tratar da divisdo modal, o estudo se refere a um modo denominado “a pé e
motocicleta”. O cOmputo das viagens neste caso compreendeu, pela definicdo, o conjunto das
viagens realizadas a pé, por motocicleta ou bicicleta. Isso pressupde a coleta dos valores das viagens
para cada um dos trés modos, mas a forma de divulgacdo dos dados ndo permite a recuperagéo das

informacdes originais.

A maior parte das andlises se baseou nos relatérios finais dos estudos e planos, em formato impresso
ou arquivo digital (tipo PDF). Deve-se ressaltar a preciosa colaboracdo de funcionarios da Biblioteca
do Ministério dos Transportes (MT, 2012), que digitalizaram todos os relatérios finais dos estudos do
GEIPOT para Belém (1978, 1979, 1980, 1986) e os enviaram por correio eletrénico para os autores.
No caso do PDTU-2001 (JICA, 2001) foi possivel também ter acesso a planilhas, textos e arquivos de

dados georreferenciados, o que facilitou o calculo de alguns indicadores.

5.1. Escolha e caracterizacdo dos cenéarios e coleta de dados

A primeira tarefa foi a escolha dos periodos que corresponderiam aos cenarios de analise, com a
separacao de quais estudos ou planos seriam as fontes de dados para cada um. Um dos aspectos
considerados foi a proximidade dos anos nos quais foram realizados censos demogréficos, ja que
estes constituem fonte de informagcbes muito confiavel. Coincidentemente, os estudos mais
detalhados datavam de anos préximos a estes censos. Foram entdo definidos quatro cenarios,

caracterizados a seguir:
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Cenario 1980 - Para este cenario sdo utilizadas informacgfes dos estudos do GEIPOT que foram
concluidos entre 1978 e 1986 (GEIPOT, 1978, 1979, 1980, 1986). Embora o ultimo deles tenha sido
concluido em 1986, parte das informacdes se refere ao levantamento de dados da década anterior.
Entre as pesquisas de campo realizadas figura uma pesquisa domiciliar para levantamento das
origens, destinos e outras caracteristicas das viagens da populacdo. Desta pesquisa resultam
informacdes preciosas para a analise da mobilidade, mas o autor teve acesso apenas aos relatérios
finais, com dados ja tratados e agregados, muitas vezes apresentados na forma de graficos.
Conforme ja estabelecido acima, a preocupacéo principal ndo era a mobilidade urbana sustentavel.
Os dados provenientes do censo demografico de 1980, realizado pelo IBGE, séo poucos e de dificil

acesso.

Cenério 1991 - Neste caso existe apenas o Plano Diretor de Transportes Urbanos (JICA, 1991), mas
o relatério final apresenta uma quantidade um pouco maior de dados de interesse para esta pesquisa,
ao contrario dos estudos anteriores que eram mais ricos em anteprojetos de engenharia. Para este
plano também foi realizada uma pesquisa domiciliar para caracterizar as viagens dos residentes da
RMB. A disponibilidade de dados do censo demografico de 1991 é melhor. Essa melhor
disponibilidade esta muito ligada ao fato dessas informacgdes aparecerem em maior quantidade em
documentos disponiveis em sitios da Internet. Aqueles documentos que apresentam séries histéricas

de dados, como o Anuario Estatistico da ANP (2001), j& trazem informacdes do ano de 1991.

Cenério 2001 - Um novo PDTU (JICA, 2001) e um estudo detalhando as propostas (JICA, 2003) dao
base a este cenario. As pesquisas, mais uma vez, incluiram uma pesquisa domiciliar. Neste caso, o0
autor teve acesso a um conjunto de planilhas e arquivos geograficos com dados desagregados. Nao
se tratou do conjunto completo de informacdes, mas facilitou o trabalho. Outra novidade foi a
gualidade muito melhor das informacdes disponiveis do censo demografico (IBGE, 2001), do qual
estéo disponiveis dados ao nivel de setores censitarios em mapas georreferenciados. A partir daqui,
sdo encontradas estatisticas sobre acidentes de transito (DENATRAN, 2002), embora este anuario
tenha sido encontrado em outro sitio’ da Internet e ndo no portal do Departamento Nacional de
Transito - DENATRAN. Até onde o autor conseguiu se informar, em algum momento dos Ultimos anos
a administracdo deste departamento decidiu retirar os relatérios da Internet por considerar as
estatisticas pouco confiaveis. Embora isso ultrapasse o escopo do presente estudo, poder-se-ia
contra-argumentar que é melhor ter alguma informacéo pouco confiavel do que nenhuma. De toda
forma, o que importa aqui é que os dados foram obtidos, ainda que ndo da fonte “oficial’. Além disso,
em virtude da relativa proximidade com o cenario atual, parte dos dados foi estimada considerando a

situagdo presente.

Cenério 2011 (Atual) - Este cenario foi o mais rico em informac¢des, embora tenha sido o Unico a ndo

contar com a ajuda de uma pesquisa domiciliar. Além da analise dos estudos mais recentes (PARA,
2006; JICA, 2010), foram utilizados dados da pesquisa que envolve a avaliacdo da mobilidade urbana
sustentavel em cinco localidades brasileiras incluindo Belém (AZEVEDO FILHO et al., 2011). Dois

professores, e seus bolsistas de graduacéo, do Instituto de Tecnologia da Universidade Federal do

! http://www.vias-seguras.com/content/download/884/5272/file/Denatran%20acidentes%202001.zip
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Para - ITEP-UFPA cuidaram do levantamento de boa parte dos dados necessarios a avaliagao deste
cenario. Houve uma proficua colaboragdo entre o autor e esta equipe local, na identificagdo da fonte
e producdo de alguns dos indicadores. A quantidade de informacdo disponivel na Internet é bem
maior e inclui aspectos da populacdo (IBGE, 2011a), sobre acidentes de transito (DETRAN-PA, 2010,
2011a), servicos de saude e educacao (DATASUS, 2012; INEP, 2012), legislacédo urbanistica (PMB,
2006a, 2011b, 2012b; SEMMA, 2012) e mobilidade urbana (ANTP, 2010a, 2011a, b, 2012). Entram
aqui outras ferramentas Uteis, hoje disponiveis para qualquer usuario com acesso a Internet, tais
como o Google Maps (GOOGLE, 2012) e o OpenStreetMap (OSMF, 2012) que provém mapas e
outros arquivos geograficos adequados a esse tipo de estudo. Um aspecto curioso é o fato do anuario
estatistico preparado pela Prefeitura de Belém (PMB, 201l1a) trazer uma grande quantidade de
dados, incluindo o ndimero de passageiros desembarcando em Belém em voo0s nacionais ou
internacionais, mas sem qualquer informac¢do sobre o nimero de passageiros transportados no

sistema de transporte coletivo por énibus.

A partir dos dados obtidos das fontes descritas acima, foi possivel calcular parte dos indicadores para

estimativa do IMUS para cada cenario. Os resultados desta tarefa sao descritos a seguir.

5.2. Célculo do IMUS para os cenarios da RMB

N&o foi possivel calcular todos os indicadores que compdem o IMUS de cada cenario, pois faltaram
dados principalmente para os cendrios mais antigos. Dos 87 indicadores, foram calculados 39 para o
cenario “1980", 44 para o “1991", 58 para o “2001” e 64 para o0 “2011". Através destes indicadores
foram obtidos os valores apresentados na Figura 5-1, na qual cada cenario é representado por trés
valores. O valor intermediario é o IMUS propriamente dito. O valor superior foi obtido considerando a
melhor situacéo possivel (escore igual a um) para aqueles indicadores que ndo se conseguiu calcular.
A atribuicao dos piores valores possiveis a estes mesmos indicadores (escore igual a zero) possibilita
a estimativa do limite inferior. A descricdo dos dominios, temas e indicadores do IMUS, com os
respectivos pesos, encontra-se no Anexo A. No Anexo D, se apresenta um resumo da situacdo do

célculo dos indicadores para cada cenario, cujas memorias de calculo se encontram no Anexo E.

A diminuicdo da qualidade para o cenario atual pode ser creditada a valores ruins de indicadores dos
dominios “Infraestrutura de Transportes”, “Transporte Ndo Motorizado” e “Trafego e Circulacdo
Urbana” (refletida no grafico situado na parte superior da Figura 5-2). Aqui existe o efeito da
redistribuicBo de pesos por conta da falta de dados para certos indicadores. Para o caso da
infraestrutura, dois dos indicadores para os quais existiam as informagfes para 2011 (“Sinalizagao
viaria” e “Vias para transporte coletivo”) estdo com avaliacdo zero. Os cendrios “1991” e “2001”
também sdo mal avaliados para o indicador “Vias para transporte coletivo”, mas possuem melhor
avaliacdo para “Vias pavimentadas”. No caso de “Trafego e Circulacdo Urbana” pesou o aumento das
taxas de “Acidentes de transito” e de “Acidentes com pedestres e ciclistas”, além da diminuicdo da
“Velocidade média de trafego” e a alta do “indice de motorizacdo”. O efeito da redistribuicio de pesos
voltou a aparecer para o caso do dominio “Sistemas de Transporte Urbano”. O cenario 2011 é o Gnico

para o qual se obteve informacao para o indicador “Transporte clandestino”. Com a estimativa de 25%
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da demanda atendida por esse tipo de transporte, piorou a avaliacdo do tema “Regulacdo e

fiscaliza¢&@o do transporte publico”.
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Figura 5-1 - Valores calculados para o IMUS, incluindo valor superior e inferior, considerando os
dados de todos os indicadores para cada um dos cenarios.

Para retirar o efeito da maior ou menor quantidade de indicadores calculados para cada cenario, foi
feita nova estimativa do IMUS, neste caso, considerando apenas o conjunto de indicadores
calculados para todos os cenarios. Essa diferenca pode ser avaliada comparando-se os graficos da
Figura 5-2. No grafico superior, apresentam-se os valores do IMUS, separando-se as parcelas
relativas a cada dominio, incluindo todos os indicadores calculados. Para o segundo grafico foram

considerados apenas indicadores comuns a todos os cenarios (Ver Anexo D).

Existe um total de 36 indicadores nessa condicdo e a nova configuragdo mostra uma tendéncia de
melhoria da mobilidade a cada década. Configuram-se dois patamares, ocorrendo uma espécie de
“salto de qualidade” entre o par 1980-1991 e o par 2001-2011. Aqui, os dominios que se destacam
sdo “Acessibilidade”, “Aspectos Ambientais” e “Aspectos Sociais”. No primeiro caso, a melhoria se
explica pelo maior cuidado, por parte do poder publico, em adotar medidas que refletem
positivamente nos indicadores “Transporte publico para pessoas com necessidades especiais”,
“Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais” e “Ac¢des para acessibilidade
universal”. Deve-se destacar que parte dessas medidas é “incentivada” pela obrigatoriedade
estabelecida em leis. Os indicadores “Informacao disponivel ao cidaddo” e “Participacéo na tomada
de decisdo”, fizeram a diferenca na melhoria da avaliacdo do dominio “Aspectos Sociais”. Outra
obrigacao legal que ajudou a melhorar o julgamento do cenério “2011” foi referente ao indicador

“Estudos de Impacto Ambiental” do dominio “Aspectos Ambientais”.

Cabe ressaltar que, mesmo que exista a tendéncia de crescimento do valor do IMUS, valores como
os alcancados representam uma mobilidade muito aquém das necessidades da populagdo de Belém

e regido metropolitana. Na proxima secao, os resultados obtidos para a RMB sdo comparados com
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valores do IMUS estimados para outras localidades brasileiras e com os valores obtidos pela
aplicacéo de outros dois métodos de avaliagdo da mobilidade sustentavel.

2011

2001

1991
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0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25 0,30 0,35 0,40 0,45
IMUS (com todos os indicadores)
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0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25 0,30 0,35 0,40 0,45

IMUS (comindicadores comuns)

M Acessibilidade B Aspectos Ambientais H Aspectos Sociais
B Aspectos Politicos M |nfraestrutura de Transportes M Modos N&do-Motorizados
[ Planejamento Integrado W Trafego e Circulagdo Urbana " Sistemas de Transporte Urbano

Figura 5-2 - Contribui¢do de cada um dos dominios para a formagéo do IMUS dos cenérios
1980,1991, 2001 e 2011
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5.3. Comparando com resultados de outros estudos

Conforme destacado por Black (2010) o uso de indicadores tem utilidade principal no controle da
evolucao no sentido de uma mobilidade sustentavel para um mesmo local. Eles sdo mais Uteis como
ferramentas de auxilio a tomada de decisdo do que representando “certificados de qualidade”.
Todavia, foram feitas algumas comparacfes para saber como a mobilidade urbana da RMB estaria
guando colocada ao lado de outras localidades para as quais foi calculado o IMUS. Na medida da
disponibilidade de dados, foram feitas mais duas avaliagdes, utilizando métodos similares ao IMUS,
testando se a tendéncia de melhoria da qualidade da mobilidade urbana se repetiria. Esses

experimentos sdo relatados a seguir.

5.3.1. Outras aplicacdes do IMUS

Deve-se deixar claro que esta comparacao foi feita com base em indices calculados por diferentes
autores, para cidades com diferentes estruturas institucionais e, portanto, deve ser encarada com o0s
devidos cuidados. Na Tabela 5-1 sdo apresentados alguns resultados obtidos em outros estudos,

juntamente com os obtidos para a RMB.

Tabela 5-1 - Resultados do calculo do IMUS para Belém e para outras regides

valor do indicadores

local populagdo IMUS calculados
Belém - 1980 949.545 0,25 39 (44,8%)
Belém - 1991 1.244.689° 0,30 44 (50,6%)
Belém - 2001 1.279.861" 0,40 58 (66,7%)
Belém - 2011 1.393.399° 0,38 64 (73,6%)
Curitiba (MIRANDA, 2010) 1.751.907° 0,74 75 (86,2%)
Distrito Federal (PONTES, 2010) 2.570.160° 0,45 79 (90,8%)
Distrito Federal + RM (PONTES, 2010)  3.725.630° 0,31 39 (44,8%)
Sao Carlos (COSTA, 2008) 212.956* 0,58 80 (92,0%)
Uberlandia (DA ASSUNCAO, 2012) 604.013° 0,71 80 (92,0%)

Fontes: * (IBGE, 2012) / 2 (IBGE, 2011a) / * (PONTES, 2010) / * (IBGE, 2011b)

5.3.2. Estudo Mobilize

O indice proposto por Mobilize (2011) é constituido de cinco indicadores e procurou-se calcular o
valor destes para os cenarios de Belém. Nao foram encontrados dados para calcular todos os

indicadores para os quatro cenarios. Faltaram os seguintes indicadores:

e Mortos em acidentes de transito (por 100.000 habitantes), para os cenarios “1980” e “1991";

e Razao entre a renda média mensal e a tarifa simples de 6nibus urbano, para o cendrio
“19807";

e Razdo entre o0 numero de viagens por modos individuais motorizados de transporte e o

namero total de viagens, para o cenério “2011".
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Foram feitas duas simulagBes. Na primeira (Tabela 5-2) as notas foram calculadas para os
indicadores com dados disponiveis para a RMB. Na outra (Tabela 5-3), foram utilizados os mesmos
valores dos indicadores de cenarios mais préximos. Ndo foram atribuidos valores a indicadores
faltantes de outras localidades. No primeiro experimento, os dois cenarios mais recentes da RMB
estariam bem colocados, sendo que na comparagcdo mais justa, 0 caso atual, ele corresponderia a
mediana. Quando se estabelecem os valores dos indicadores faltantes, a situagéo fica ainda melhor.
O que interessa mais no caso desta pesquisa é a confirmacao de que a mobilidade para os cenarios
da RMB melhorou de 1980 a 2001 e ocorreu uma queda do valor do escore para o cendrio 2011. Este
€ 0 mesmo comportamento observado com a utilizagcdo do IMUS para o conjunto completo de

indicadores.

Tabela 5-2 - Resultados da aplicacédo do método do Estudo Mobilize, para Belém e outras capitais

Onibus mortes no estrutura tarifa de viagens
acessiveis transito cicloviaria Onibus motorizadas
local média ord % nota ind nota % nota ind nota % nota
Belém - 1980 0,2 13 0,0 0,0 - - 0,00 0,0 - - 28 0,6
Belém - 1991 1,9 12 0,0 0,0 - - 0,00 0,0 3716 0,0 17 7,5

Belém - 2001 6,2 3 10,0 11 4,8 10,0 1,05 4,0 6857 5,7 13 10,0
Belém - 2011 4,4 7 42,0 4,7 7,9 7,7 1,33 51 3768 0,1 - -
Belo Horizonte 4,3 8 69,9 7,8 11,0 53 0,40 15 6276 4,6 25 2,5

Brasilia 57 4 24,1 2,7 18,0 0,0 2,61 10,0 9245 10,0 - -

Cuiaba 2,9 11 44,9 50 12,0 45 0381 3,1 462,7 1,6 29 0,0
Curitiba 7,0 2 90,0 10,0 5,2 9,7 2,51 9,6 6155 44 27 1,3
Natal 4,5 6 20,7 2,3 8,2 7,4 - - 482,9 2,0 19 6,3

Porto Alegre 4,0 10 43,1 4.8 10,1 6,0 0,28 11 6783 55 25 25
Rio de Janeiro 8,1 1 60,0 6,7 54 9,5 2,54 9,7 6171 44 13 10,0
Salvador 4,6 5 44,8 5,0 9,9 6,1 0,36 1,4 4215 0,9 14 9,4
Séo Paulo 4,2 9 43,6 4.8 12,1 45 0,21 0,8 5159 2,6 16 8,1
Fonte: A excecgéo de Belém, os dados de todas as demais cidades sdo provenientes de Mobilize (2011).

Tabela 5-3 - Resultados da aplicagdo do método do Estudo Mobilize, para os cenarios de Belém, com
estimativa dos indicadores faltantes

Onibus mortes no estrutura tarifa de viagens
acessiveis transito cicloviaria Onibus motorizadas
local média ord % nota ind nota % nota ind nota % nota

Belém - 1980 2,1 13 0,0 0,0 4,8 10,0 0,00 0,0 3716 0,0 28 0,6
Belém - 1991 3,5 11 0,0 0,0 4,8 10,0 0,00 0,0 3716 0,0 17 7,5
Belém - 2001 6,2 3 10,0 11 4,8 10,0 1,05 40 6857 57 13 10,0
Belém - 2011 55 5 42,0 4,7 7,9 7,7 1,33 51 3768 0,1 13 10,0

5.3.3. Indice de Mobilidade Sustentavel

O IMS (MACHADO, 2010) nao se presta a avaliacdo de uma Unica localidade ou cenério, j& que os
valores dos indicadores sdo padronizados considerando média e desvio padrdo de um conjunto de

dados. O método foi utilizado de duas maneiras. Na primeira foram considerados apenas 0s cenarios
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da RMB (Tabela 5-4). Na segunda foram utilizados os dados do cenario 2011 e Belém foi comparada
com as dez cidades da Regidao Metropolitana de Porto Alegre, cenario 2007, conforme os dados

disponiveis em Machado (2010).

Tabela 5-4 - Resultado da aplicacdo do método do indice de Mobilidade Sustentavel

Cenério 1980 1991 2001 2011

SOC1 - num de mortes em acidentes / frota 0,075* 0,075* 0,059 0,075
Valor padronizado 0,487 0,487 -1,500 0,525
Valor multiplicado pelo peso e pela dire¢édo -0,175 -0,175 0,540 -0,189
SOC?2 - passageiros transportados / populagao 0,708 0,975 1,037 0,595
Valor padronizado -0,572 0,693 0,985 -1,106
Valor multiplicado pelo peso e pela diregéo -0,194 0,236 0,335 -0,376
SOC3 - numero de estagfes intermodais 0,000 0,000 0,000 0,000

Valor padronizado

Valor multiplicado pelo peso e pela dire¢éo

SOC - dimenséo social -0,163 0,026 0,385 -0,249
ECOL1 - valor da tarifa / valor do salario minimo 0,003* 0,003 0,004 0,003
Valor padronizado -0,813 -0,813 1,235 0,390
Valor multiplicado pelo peso e pela dire¢édo 0,325 0,325 -0,494 -0,156
ECO2 - indice de passageiros por km (IPK) 4,130 5,150 2,740 2,800
Valor padronizado 0,367 1,248 -0,834 -0,782
Valor multiplicado pelo peso e pela diregéo 0,114 0,387 -0,258 -0,242

ECO3 - gastos em transportes / PIB

Valor padronizado

Valor multiplicado pelo peso e pela diregéo

ECO - dimensao econdmica 0,127 0,207 -0,218 -0,116
AMBL1 - nimero de veiculos / populagao 0,059 0,061 0,082 0,133
Valor padronizado -0,728 -0,652 -0,049 1,429
Valor multiplicado pelo peso e pela diregéo 0,328 0,294 0,022 -0,643
AMB?2 - gasolina+diesel / populacdo 356,595* 356,595 362,135 444,942
Valor padronizado -0,542 -0,542 -0,414 1,497
Valor multiplicado pelo peso e pela diregao 0,179 0,179 0,137 -0,494
AMB3 - alcool / populagéo 0,000 50,075 6,832 9,047
Valor padronizado -0,726 1,478 -0,425 -0,328
Valor multiplicado pelo peso e pela diregao 0,160 -0,325 0,094 0,072
AMB - dimensdo ambiental 0,180 0,040 0,068 -0,288
IMS - indice de Mobilidade Sustentavel 0,144 0,273 0,235 -0,652

* Indicador sem dados. Foram adotados valores de cenarios correspondentes a pior situacéo

Para a comparacgdo entre os cenarios, nao foi possivel obter dados para o indicador ECO03, que
avalia os gastos efetuados pelo poder publico com relagdo ao Produto Interno Bruto local. O indicador

SOCO03 (numero de estagdes intermodais) ndo teve qualquer influéncia no célculo do indice, porque a
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situagcdo é a mesma para todos 0s cenarios, isto é, estas esta¢cdes nunca existiram. Da comparacao
dos valores do IMS, verifica-se uma situagdo diversa da observada nos casos anteriores. O cenario
“1991" seria o melhor e o cenario atual seria o pior.

No segundo experimento com o IMS, quando se coloca a RMB em conjunto com 0s municipios da
RMPA, foram obtidos os resultados apresentados na Tabela 5-5, o que coloca a RMB na segunda
colocacéo, mas a uma distancia grande com relacdo a cidade de Porto Alegre no primeiro posto.
Comparando-se as dimensdes que compdem o IMS, Porto Alegre ficou em primeiro lugar nas
dimensbes social e econdmica, e em nono lugar na dimensdo ambiental. A RMB ficou com a sexta
colocacgéo na dimensao social e na segunda colocagdo nas dimensdes econémica e ambiental.

Tabela 5-5 - Comparando o IMS para a RMB (cenario 2011) com os municipios da Regido
Metropolitana de Porto Alegre (cenério 2007)

local IMS ordem

Alvorada 0,202 4
Cachoeirinha 0,356 3

S Canoas -0,145 6
§ Eldorado do Sul -0,247 8
:% Esteio -0,199 7
S Gravatai -0,326 10
= Guaiba -0,296 9
E Porto Alegre 0,721 1
Sapucaia do Sul -0,442 11
Viamao -0,030 5

RMB (cenario 2011) 0,406 2

Fonte: os dados da RMPA sao provenientes de Machado (2010)

Mais uma vez é bom destacar as condi¢Bes da comparagdo, com dados de diferentes periodos e
aplicacdo de um método avaliado, a principio, apenas para a aplicacdo da RMPA. Tratou-se de um
exercicio para balizar o experimento principal desta tese.

5.4. Concluséo

De uma maneira geral, a obtencdo de uma grande parte dos dados depende da cooperacdo de
pessoas de varios 6rgdos municipais e, algumas vezes, estaduais ou federais. Cidades maiores, com
maiores problemas, normalmente dispdem de estruturas administrativas mais sofisticadas e tendem a
producédo de mais informagdes. No entanto, para que isto se reverta em beneficio para o calculo do
indice, € preciso que haja uma organizacao para coleta de dados e manuten¢cdo de uma base de
indicadores ndo apenas de mobilidade, mas de todas as areas que afetam a qualidade de vida e a
sustentabilidade das cidades. Vérias rotinas de controle do sistema de transportes, por exemplo,
geram dados secundarios que s&o Uteis quando recebem o tratamento adequado. E o caso, por

exemplo, dos sistemas de bilhetagem eletrbnica e de rastreamento dos veiculos de transporte
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coletivo. Estes sistemas j4 estdo em operacdo em varias cidades, com funcdes de controle da
arrecadacéo e de seguranca dos operadores e usuarios. Varios indicadores podem ser obtidos dai

como, por exemplo, velocidades de operacao, pontualidade, duracdo e frequéncia das viagens.

Do conjunto de 87 indicadores, 15 ndo foram calculados para nenhum dos cenarios (ver Anexo D).
Alguns dependem de pesquisas mais sofisticadas (pesquisa domiciliar para levantamento do padrdo
de viagens, por exemplo) ou dependem de instrumentos mais caros de coleta, como é o caso dos
indicadores dos teores de CO e CO, da atmosfera. Existem alguns que representam novos conceitos
para uma parte dos técnicos da area de mobilidade, como os que envolvem a distribui¢do de recursos
do or¢camento, dindmicas da ocupacao urbana e existéncia e cumprimento de normas urbanisticas. A
maior parte desses indicadores depende da sistematizacdo da captacdo de informacdes existentes. E
preciso envolver as varias instituicdes e criar rotinas que ‘“automatizem” a atualizacdo e

disponibilizacdo desses dados.

A comparacédo dos resultados da RMB com outras localidades, utilizando o préprio IMUS ou os dois
outros métodos aqui relatados, permite ter uma ideia da qualidade da mobilidade urbana sustentavel
desta com relagcdo as outras localidades. No entanto, existe um risco nesse procedimento, pois 0
calculo dos indicadores das diferentes localidades, apesar de ter sido feito seguindo os mesmos
métodos, foi preparado por equipes técnicas diferentes, sem uma padroniza¢éo de critérios para as
avaliacbes de carater subjetivo. Isto ocorre no caso da falta de dados ideais quando séo feitas
estimativas utilizando dados mais antigos ou situacdes analogas, quase sempre produzindo

informacdes de pior qualidade.
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6. AVALIACAO DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO DA
MOBILIDADE URBANA

We talk the talk but we don’t walk the walk.

(TOLLEY, 2003)

Neste capitulo apresenta-se uma avaliacdo dos efeitos potenciais das propostas dos varios estudos e
planos desenvolvidos para a RMB. Estima-se também o impacto do conjunto de trabalhos sobre a
avaliacdo de cada dominio do IMUS. Além dessas duas avaliagBes de carater mais quantitativo, é
possivel fazer uma andlise qualitativa. Esta leva em conta, além desses resultados, a experiéncia do
autor e as analises desenvolvidas por outros autores para o problema da mobilidade urbana da RMB.
Ao final, é possivel fazer uma analise do processo de planejamento da mobilidade urbana, de

maneira mais geral, destacando os principais problemas e suas possiveis solucdes.

6.1. Comparando a contribuicdo potencial de cada projeto para a melhoria da
mobilidade urbana sustentavel

Aqui sdo analisadas as propostas dos estudos e planos segundo método proposto pelo autor e
descrito no capitulo de metodologia. Foram atribuidas notas a cada um dos planos ou estudos,
baseados no impacto positivo ou negativo que estes poderiam causar nos requisitos considerados
pelos Temas do IMUS (Tabela 6-1). Conforme se observa, a soma dos pontos dos planos e estudos
mais antigos é bem mais baixa do que a dos mais recentes. Isso se deve ao fato de que os primeiros
trabalhos apresentavam um conjunto menor de propostas, que eram muito direcionadas para a
melhoria e ampliac@o do sistema viario. Klautau (1993) avalia tais propostas como sendo quase que
exclusivamente na area da engenharia de trafego. Como a analise presente segue um roteiro que
visa a mobilidade urbana sustentavel, ocorreu que dos quatro planos mais antigos o que melhor
pontuou foi o TRANSCOL - Ciclovia (GEIPOT, 1979). Um projeto que favorece o transporte nao
motorizado, aumentando a sua participacdo na divisdo modal e melhorando a seguranca da

circulacdo dos ciclistas, afeta positivamente varios Temas do IMUS.

A pontuagéo total poderia variar de -74 (37 Temas todos com nota -2) a 74 (37 Temas todos com nota
2). Nos quatro primeiros estudos a avaliagdo variou de 3 a 8. Nos estudos do periodo de 1991 a
2010, a variacdo foi de 20 a 27. A maior pontuacdo foi do PDTU-2001 (JICA, 2001) que, dessa
maneira, foi considerado pelo autor como o0 que apresentou o0 conjunto de propostas que traria o

melhor impacto na melhoria da mobilidade urbana sustentavel. E interessante observar que ocorreu
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uma gueda significativa da pontuagéo entre o PDTU-2001 e o estudo mais recente (JICA, 2010). Por
guestdes or¢camentérias e também politicas, houve um enfraquecimento da proposta de um sistema

integrado de transportes, prejudicando assim a avaliacéo.

Tabela 6-1 - Avaliacdo dos estudos e planos de transportes para a RMB
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Areas centrais e de interesse historico

Integracéo regional

Transparéncia do processo de planejamento
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Integrado Planejamento e controle do uso e ocupagéo do solo
Planejamento estratégico e integrado
Planejamento da infraest. urbana e equip. urbanos
Plano diretor e legislacéo urbanistica
Acidentes de transito
Trafego e Educagdo para o transito
Circulacéo Fluidez e circulagéo
Urbana Operacéo e fiscalizagéo de transito
Transporte individual 101 -1 -1 -2
Disponibilidade e qualidade do transporte publico 2 2 2 2 2
Sistemas de Diversificagéo modal o 1 1 1 1
Transporte Regulacéo e fiscalizagdo do transporte publico -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
Urbano Integracéo do transporte publico -1 -1 1 1 1 1 1
Politica tarifaria O o 1 1 0o 0 o
Soma dos pontos 6 3 20 27 26 25 21
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Todos os projetos pontuaram mal no Tema “Participacdo Popular”, pois ndo ha registro de que esta
tenha ocorrido. Klautau (1993) coloca esse como um dos principais problemas dos planos por ele
analisados. Mercés (2004) relata a importéncia e as conquistas de movimentos populares na area de
mobilidade, mas isso em problemas mais imediatos e ndo nas atividades de planejamento. Outro
Tema em que todos os estudos foram mal avaliados foi o referente ao “Transporte Individual”. Apesar
de sempre ser citado o problema do excesso de automoveis e dos congestionamentos das vias, nao
se apontam medidas para restringir esse modo de transporte. No caso do Tema “Recursos Naturais”
avalia-se a reducao do consumo de gasolina e o uso de combustiveis menos poluentes. Quase nao

existiram propostas que pudessem afetar positivamente estes indicadores.

6.1.1. As propostas do conjunto de estudos e planos e o efeito nos Dominios do IMUS

Com base nas mesmas notas da Tabela 6-1, procedeu-se ao célculo de um indicador que
representasse o provavel efeito, ainda segundo a metodologia de avaliagcdo aqui preconizada, das
propostas do conjunto de planos e estudos sobre cada Tema do IMUS. Primeiramente, cada uma das
notas foi multiplicada pelos valores dos pesos dos respectivos Dominios e Temas (para valores dos

pesos, ver Anexo A), conforme exemplo a seguir:

e Dominio “Acessibilidade”: peso = 0,108

e Tema “Acessibilidade aos sistemas de transporte”: peso = 0,290
e Projeto “RII-RMB”: nota = 1

e Valor do peso = 0,108 x 0,290 x 1 = 0,031

A seguir, procedeu-se a somatoria de todos esses valores para o conjunto de notas de cada Dominio.
No caso do Dominio “Acessibilidade” o valor resultante foi 0,467. Para facilitar a comparacao entre os
Dominios, os valores obtidos foram normalizados, sendo atribuido o valor 0,000 para o pior caso e

1,000 para o melhor, isto é, 0 Dominio que representaria o impacto mais positivo.

O Dominio que traria a melhor contribuicdo seria o dos “Aspectos Politicos” vindo, logo em seguida,
“Infraestrutura de Transportes”. Todos os projetos pontuaram mal no Dominio “Aspectos Ambientais”
e este acabou ficando em dltimo lugar na escala. Os resultados para todos os Dominios sao

apresentados na Figura 6-1.

6.1.2. Avaliacdo geral dos estudos e planos

Todos os planos e estudos foram elaborados com a participagdo de equipes mistas com técnicos
locais, de outras partes do pais e do exterior. Quando esses projetos se baseiam em “boas praticas”
de outras cidades e utilizam métodos desenvolvidos para realidades diversas, corre-se o risco de
ignorar caracteristicas importantes da situacéo local. Klautau (1993) cita a frase de um professor de
uma universidade local que, comentando as propostas do PDTU-1991 (JICA, 1991), diz “... - Os
japoneses podem saber mais que a gente, mas ignoram a nossa realidade - ...”. E uma estoria
comum. Uma cidade tem estudos e propostas de solucédo de seus problemas elaboradas por técnicos

das instituicdes locais. Em determinado momento se contrata consultoria externa para estudar os
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mesmos problemas e esta chega a diagndstico e proposta de solu¢des semelhantes ou, no pior caso,

sdo sugeridas intervencdes que ndo condizem com a realidade local.

Sistemas de Transporte Urbano (0,427)
Infraestrutura de Transportes (0,961)

1.0— Aspectos Politicos (1,000)

Planejamento Integrado (0,380)
Modos Néo Motorizados (0,626)

Aspectos Sociais (0,354)
_l£ Tréfego e Circulagdo Urbana (0,357)

0,0 Aspectos Ambientais (0,000)

05— Acessibilidade (0,501)

Figura 6-1 - Classificagdo dos Dominios, incluindo valor normalizado da soma das notas ponderadas
pelos pesos.

Uma questdo que surge naturalmente neste ponto da andlise é: porque as solugdes propostas nao
foram de fato implantadas na RMB? Além dos custos de construgdo de vias e terminais e aquisi¢ado
de equipamentos, existem, aparentemente, dois problemas que dificultam a implantacdo destas. O
primeiro é a inexisténcia de uma geréncia institucionalizada para a mobilidade urbana da regido
metropolitana. Dentro do periodo considerado nesta pesquisa, foi criada e extinta a Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU. Algumas das atribuicdes desta empresa foram
transferidas para a CTBel - Companhia de Transportes do Municipio de Belém (MERCES, 2004). O
estudo de 2010 (JICA, 2010) traz uma proposta detalhada para a criagdo de um “Consorcio Publico”
para ser a entidade gestora do sistema de transportes da RMB. O outro problema é o nao
enfrentamento da questdo da organizagdo e regularizagcdo do conjunto de empresas operadoras do
transporte coletivo, incluindo as devidas licitacdes. A tese de Mercés (2004) faz um relato extenso das
relacdes entre os 6rgdos concedentes e 0s operadores. Existem interesses politicos e econdmicos
em jogo e a legislacdo da margem a interpreta¢des que impedem, nos tribunais, o poder publico de

tomar medidas que impliquem alterar as reservas de mercado das empresas de 6nibus.

Apesar de quase todos os estudos destacarem o problema da excessiva concentracdo de atividades
no centro da cidade de Belém e sugerirem que sejam desenvolvidas outras centralidades, as
propostas sao timidas frente a um problema dificil de ser resolvido apenas pelo lado da oferta de
transportes. E sempre aceita a inevitabilidade do crescimento da demanda de transportes e o
consequente carregamento dos corredores, ao ponto de atingir a capacidade maxima de quase todas
as opcdes de modos de transporte. No ultimo estudo (JICA, 2010) chega-se a uma previsdo de
divisdo modal com parcelas quase iguais para as viagens por transporte coletivo e por automovel
para o horizonte de 2025. Na pratica, muito provavelmente, essas previsdes ndo irdo se concretizar,

mas neste rumo se pode esperar grandes problemas de mobilidade.
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O foco principal é sempre o transporte motorizado por 6nibus ou automével. Em uma cidade situada
as margens de grandes rios com parte do territério constituido de ilhas, praticamente se ignora o
modo hidroviario. Ndo se pensa em alternativas ndo motorizadas, mesmo que seja para uma parcela
menor das viagens. No relatério do PDTU-2001 (JICA, 2001) encontra-se a seguinte sentenca:
“Embora ndo esteja considerado na previsdo de demanda futura, o modo bicicleta merece especial
atencdo dada a sua participacdo na divisdo modal, 7,52 % do total dos deslocamentos”. Pode-se
questionar que, se 0 modo merece atencdo, e existe no presente, como a demanda desaparece no
futuro? N&o se percebe o mesmo cuidado em tratar da viagem completa, quando se trata do
transporte ndo motorizado. Com a implantagdo das medidas propostas, a situagdo das calgcadas e
das vias para bicicletas melhoraria muito nos corredores principais. No entanto, a maior parte das
viagens ndo inicia ou termina nesses corredores. Faltam propostas, mesmo que ndo sejam na forma
de projetos ou anteprojetos detalhados, para melhorar as condicbes dos deslocamentos para além
das novas estruturas dos corredores.

6.2. O processo de planejamento de transportes e a mobilidade urbana sustentavel

Essa secéo tem o objetivo de comentar, de modo geral, aspectos do planejamento da mobilidade
urbana no Brasil. Para inicia-la, parece conveniente analisar alguns trechos do Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno (GDF, 2010), como segue (os grifos

sdo do autor).
Do capitulo em que trata da modelagem da demanda:

Também € importante citar que em relagdo aos modos de viagem, a geracdo de viagens
considerou apenas aquelas realizadas por modos que efetivamente ocupam espacgo viario,
desprezando-se as viagens realizadas por modos que ndo ocupam espago viario de modo
significativo. Assim, foram considerados os seguintes modos de viagem:

* Metrd;
+ Onibus;
* Micro-6nibus;
* Transporte de vizinhanca;
e Van;
* Transporte fretado;
« Condutor de automovel;
* Passageiro de automovel;
 Taxi.
Por ndo ocuparem espaco significativo no sistema viario, ndo foram considerados os seguintes
modos:

» Mototaxi;

* Moto;

» Passageiro de moto;
* Bicicleta;

* A pé;

« Outros.

Do capitulo intitulado “Recomendacdes Especiais para Melhoria da Mobilidade e Acessibilidade”:

Os estudos e pesquisas efetuadas no ambito do Plano Diretor de Mobilidade e Transporte Urbano
evidenciam que:
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e 0s deslocamentos ndo motorizados (a pé e por bicicleta) constituem uma parcela
significativa do total de viagens realizadas, sobretudo nos municipios do Entorno imediato
(23% no DF e 47% no Entorno);

e as viagens realizadas por modo individual pelos moradores do DF tem um peso
importante - 50% - no total de viagens motorizadas e, dado o crescimento da renda e da
taxa de motorizagdo na proxima década, esses percentuais manter-se-ao elevados;

Com base nisso, o Plano Diretor recomenda a ado¢do de medidas de curto, médio e longo prazo,
contemplando os modos nao motorizados, o transporte coletivo, o transito e o sistema viario.

Em relacdo ao transporte ndo motorizado (pedestres e ciclistas), recomenda-se a adogdo de
medidas que visem o conforto e a seguranca do cidaddo, inclusive daquele com dificuldade de
locomocdo. Essas medidas, de baixo custo e curto prazo, contemplam construcéo de calcadas e
ciclovias, implantagcdo de passarelas e faixas de pedestres, além da adequagao fisica dos espagos
urbanos e edificagcdes as normas de acessibilidade universal.

Quanto ao transito, em face do crescimento acentuado do volume de veiculos, identifica-se a
necessidade de preservar o funcionamento do sistema viario arterial em condigBes aceitaveis.
Para isso, prevé-se investimentos nas vias de ligagdo, aumentando a capacidade operacional das
mesmas ou criando trajetos alternativos. Nas vias urbanas, dadas as limitagBes obvias de
expansao da infraestrutura existente, propde-se a realizagdo de intervencdes de modo a eliminar
descontinuidades e os gargalos eventualmente existentes. E imperativo, também, otimizar o uso
do sistema viario existente, o que exige a adocdo de politicas de operagdo e fiscalizagdo de
transito, e o0 uso de recursos mais eficazes, tais como o a implantagdo do controle de trafego por
area e a supervisdo da operagdo a partir de um Centro de Controle Operacional. Ndo_menos
importante é a definicdo e implantagdo de politicas de seguranca de transito, estacionamento e
movimentacgéo de cargas, garantindo a melhor utilizacéo do sistema existente e a minimizacéo dos
seus impactos. Todavia, face a impossibilidade de ampliagdo do sistema viério, sobretudo em
areas urbanas, pode vir a ser necessario adotar medidas restritivas para o trafego geral.

A sigla adotada para este estudo de Brasilia foi PDTU e isso € bem apropriado, pois o plano é muito
semelhante aos antigos planos diretores de transportes. Aparecem conceitos novos, tratando de
mobilidade e sustentabilidade, mas eles claramente ndo tém influéncia nas propostas finais. O Plano
de Mobilidade de Belo Horizonte (BHTRANS, 2007, 2008, 2009, 2010a, b), por outro lado, seguiu
uma linha diferente. O autor ndo tem informacdo sobre o processo de elaboracédo do mesmo e, desta
forma, ndo se pode afirmar se houve um envolvimento da sociedade na identificacdo dos problemas e
na proposta de solugdes, ou se foi concebido e elaborado por um grupo de “déspotas esclarecidos”,
segundo classificacdo de Poli (2011). No diagnéstico encontra-se 0 seguinte texto:

O diagnostico consolidado do sistema de mobilidade urbana de Belo Horizonte foi elaborado com o

intuito de analisar as condi¢Bes atuais dos diversos aspectos envolvidos em cada uma das

componentes do sistema de mobilidade, relacionando-as com a configuracdo sdcio-econémica e
espacial da cidade.

e Nos Ultimos anos, o poder publico de Belo Horizonte vem propondo algumas ac¢des no
sentido de tentar reverter a tradicional l6gica de criagdo de facilidades para a utilizagédo do
automovel. Dentre as medidas adotadas com o intuito de estimular o uso do transporte
coletivo e dos modos ndo motorizados, pode-se destacar:

o A ampliacdo significativa das integracbes fisicas e tarifarias, inclusive com
modalidades gerenciadas em outros niveis governamentais;

o As intervencdes na rede de caminhamento (especialmente na Area Central);

o0 A criagdo de programa de incentivo ao uso de bicicleta como modo de transporte.

e Belo Horizonte tem plenas condigbes de reverter significativamente a logica de seu
sistema de mobilidade, desde que medidas efetivas sejam implementadas no sentido de
incentivar a utilizagdo de sistemas de transporte publico e dos modos ndo motorizados.
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e Para a efetiva configuracdo de um sistema de mobilidade urbana, muitos problemas ainda
terdo de ser enfrentados, tanto no que se refere ao aspecto institucional, quanto em
relac@o as questdes fisicas e operacionais do sistema.

No volume que trata do “Plano de Gerenciamento da Demanda e Diretrizes para Melhoria da Oferta”

se encontram as propostas apresentadas a seguir.

Divisao Modal:

Embora seja um aspecto de fundamental importancia para o sistema de mobilidade da cidade, a
divisdo modal requer agdes especificas sobre cada uma das componentes do sistema. As metas
associadas a divisdo modal em Belo Horizonte apontam para uma maior racionalizacdo da matriz
de transportes do Municipio.

e Metas:

o0 Inverter a tendéncia observada em nivel nacional de modo a, pelo menos, manter a
participacdo atual do modo coletivo na matriz de viagens de Belo Horizonte e
aumentar a participacdo dos modos nao motorizados;

o Diminuir a participagdo do modo motorizado individual, especialmente nas viagens a
trabalho e estudo.

e Politica:

0 As politicas deverdo estar direcionadas para cada um dos componentes do
sistema de mobilidade urbana.

Automoével Particular:

Ultimamente, em fungdo do preco e, particularmente, pela facilidade de crédito, a taxa de
motorizagdo tem apresentado tendéncia de elevado crescimento. A meta associada a utilizagdo do
automovel particular consiste, portanto, em reduzir sua utilizagdo na matriz de transporte do

Municipio.
¢ Meta:
0 Reduzir a utilizacéo do automovel, especialmente nas areas mais congestionadas da
cidade.
e Politica:

o Implantar medidas de restricdo ao uso do automével, especialmente na Area
Central, que poderdo incluir reducdo da capacidade do sistema viario destinado ao
trafego geral, reducdo do numero de vagas de estacionamento disponiveis, rodizio
de placas e taxa de uso da do sistema viario (pedagio urbano).

Deslocamentos a Pé:

Em relagdo a rede de caminhamento a pé, deverdo ser criadas facilidades para os deslocamentos
em todas as regides da cidade, especialmente no que se refere a seguranga e conforto.

e Metas:
o0 Criar facilidades para os deslocamentos a pé em toda a cidade;

0 Fiscalizar o cumprimento das regras de acessibilidade (ABNT NBR 9050:2004) e do
Cddigo de Posturas do Municipio (Lei n° 8.616 de 14 de julho 2003).

e Politicas:

o Propor melhorias nas calcadas, passeios, acessos as estagfes de metrd e BRT e
nos pontos de travessia através do aumento do tempo de verde para os pedestres;

0 Elevar os niveis de conforto e seguranga para os pedestres (policiamento e
iluminagéo publica) levando em conta os portadores de mobilidade reduzida;

o0 Propor medidas de moderacdo do trafego e incentivar a expansdo das areas
ambientais.
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Bicicleta:

A rede cicloviaria atual de Belo Horizonte ainda é muito restrita. A implantagdo das novas rotas
tenderd a estimular o crescimento da utilizagdo deste modo, tanto como um sistema para
deslocamentos entre sub-centros quanto para a alimentagdo do transporte coletivo.

e Metas:

0 Elevar a participacdo do modo bicicleta para patamares compativeis com a extensao
da rede proposta para cada cendrio. Segundo dados da pesquisa O/D de 2002, a
participacédo atual € da ordem de 0,5% em relagdo ao total de viagens realizadas
diariamente, sendo que a média nacional é de 2,8% e a de cidades com mais de um
milhdo de habitantes é 0,9%;

0 Aumentar a integracdo com o transporte coletivo (do total de viagens realizadas por
bicicleta em Belo Horizonte, somente em 1,73% sao realizadas integracdes com o
sistema de transporte coletivo por dnibus) e prever a implantacdo de paraciclos e
esquemas de sinalizacgao.

e Politica:

o Propor a implantacdo de uma rede de ciclovias e ciclofaixas em todas as areas do
municipio, especialmente como modo alimentador dos sistemas de alta e média
capacidade, prevendo a implantagdo de bicicletarios junto as estagbes de
integracéo.

Estacionamento:

Também os estacionamentos deverdo ser utilizados como instrumentos para racionalizacdo da
matriz de transportes da cidade.

e Meta:

o Utilizar a oferta e o0 preco dos estacionamentos como instrumento de desestimulo ao
uso do automavel.

e Politicas:

o Eliminar ou restringir significativamente o nimero de vagas do estacionamento
rotativo na Area Central e, se necessario, sobretaxar os estacionamentos privados
nesta regido da cidade.

Embora as propostas descritas acima fiqguem restritas a Metas e Politicas diretamente ligadas ao
sistema de transportes, ndo se pode negar que elas apontam para um caminho diferente daquele
seguido pelos planos da RMB e do Distrito Federal. Infelizmente, parece que a maior parte dos planos
acaba ficando mais para o formato daqueles preparados para essas duas Ultimas localidades. Uma
leitura mais atenta do “Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana”
(MCIDADES, 2007h) permite descobrir inclusive que mesmo este manual pode levar a preparagéo de
“Planos de Mobilidade” que nao diferem muito dos “Planos Diretores de Transportes Urbanos” de 30
anos atras. Ele representa um avang¢o, mas faz concessdes e deixa margem para abordagens que,

muito provavelmente, ndo passavam pela mente de quem trabalhou na preparacédo do documento.

A comparacédo de exemplos positivos com exemplos negativos e mesmo com diretrizes para um novo
modelo de planejamento que reproduzem ou reforcam falhas do planejamento tradicional aponta para
algumas questbes gerais, que devem ser aqui evidenciadas e discutidas. De maneira geral (e,
portanto, para além do caso de Belém), os seguintes pontos podem ser destacados em uma analise

critica de natureza essencialmente qualitativa:



77

Os profissionais da area

A formacao de boa parte dos profissionais da &rea de transportes do Brasil tem origem no GEIPOT,
na EBTU e em instituicdes estaduais ou municipais, como a Companhia de Engenharia de Trafego de
Sao Paulo, as companhias dos metrés de S&o Paulo e Rio de Janeiro e a colaboracdo com algumas
grandes universidades. A partir da formac¢do de um grupo maior e da colaboracéo com instituicdes de
outros paises foi possivel consolidar a area e, mesmo, planejar seus proprios rumos. O modelo de
planejamento de transportes “tradicional” ainda estéa forte na cultura dos técnicos da area.

Boas préticas?

Outro aspecto importante diz respeito a questéo do financiamento para a preparacdo dos planos e,
principalmente, da implantacdo das propostas. Existe uma interferéncia forte das agéncias
internacionais (BIRD, BID, JICA, ...)? para que o os estudos sejam feitos de acordo com os seus
manuais. Antes de seguir a carreira académica, o autor teve a oportunidade de trabalhar na Prefeitura
de Fortaleza, sede de uma das maiores regibes metropolitanas brasileiras. Ele participou de
discussfes em que a equipe local teve que aceitar solugBes impostas por consultores que pouco
entendiam do problema local. Mesmo a relacdo com a EBTU néo era das melhores, j4 que as
solugbes “vindas de Brasilia”, as vezes, ndo faziam muito sentido. Na época, Curitiba era o grande
sucesso e as “boas praticas” de la eram sempre citadas. No entanto, nem tudo em Curitiba era

perfeito. Evidentemente, os erros ndo deveriam ser copiados e, infelizmente, isto nem sempre ocorria.
O automovel

Banister (2002, 2005), Poli (2011), Owens e Cowell (2011), entre varios outros autores tratam da
dificuldade de reduzir a participacdo do automovel no transporte das pessoas. Enquanto existem
iniciativas mais ou menos timidas, de instituicdes governamentais e ndo governamentais, no sentido
de alertar a sociedade para o uso exagerado do automével, do outro lado, a maquina de publicidade
da induastria automobilistica nem se incomoda. As propagandas mostram o automével como um
simbolo de tudo que ha de bom. A maioria dos planos acaba caindo no caso do PDTU do Distrito

Federal recomendando que “pode vir a ser necessario” adotar algum tipo de restricdo ao seu uso.

Esta €, no entanto, uma medida antipatica, o que é particularmente relevante se observado que os

ditos “formadores de opinido” sdo frequentemente usuarios do modo automovel.

A questdo do uso do veiculo individual privado aparece até quando se faz o estudo de viabilidade
econdmica. No caso da RMB, e isso é mais regra do que excec¢do, a principal parcela dos beneficios
gerados por um determinado projeto é aquela proveniente da reducao do custo do tempo de viagem.
O valor do tempo das pessoas é calculado com base na renda média das mesmas. As pessoas de
familias que possuem um ou mais automéveis tém renda mais alta. Assim o tempo dessas pessoas €
mais valioso. Consequentemente, 0s projetos que beneficiam a circulacdo dos automéveis,

melhorando a fluidez, tém maior chance de produzir uma boa relacéo beneficio-custo.

8 BIRD - Banco Internacional para Reconstrugdo e Desenvolvimento que juntamente com a Associagdo Internacional de
Desenvolvimento (AID) compdem o Banco Mundial.

BID - Banco Interamericano de Desenvolvimento

JICA - Agéncia de Cooperagdo Internacional do Japdo
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E preciso ficar claro que ndo existem recursos (dinheiro, espaco, ambiente, ...) para que todas as
pessoas utilizem o automoével para todas as suas atividades. No momento, parece que 0s técnicos
locais encontraram uma forma de transferir a responsabilidade no que diz respeito ao aumento da
frota de veiculos particulares motorizados. O problema seria a reducdo de impostos e melhoria das
condic6es de financiamento promovidas pelo Governo Federal que, além disso, parece ter sido
associada um aumento da renda média da populacdo. O resultado é que mais pessoas conseguem
comprar um automdével e ampliam os congestionamentos das vias. Existe, é claro, uma correlagao
entre posse e uso do veiculo, mas também existe o direito das pessoas de adquirir o0 bem que
desejarem e que estiver dentro de sua capacidade financeira. Basta que técnicos e tomadores de
decisdo locais trabalhem para prover uma estrutura de mobilidade que privilegie os modos nao
motorizados e o transporte publico e deixem de dedicar tanto tempo ao problema da circulacdo dos
automoéveis. Com o tempo, se eles fizerem o que Ihes cabe, as pessoas nem vao se interessar tanto

na compra de um automovel.

A participacéo da populacdo

A participacao efetiva da sociedade no processo de planejamento da mobilidade é fundamental para
gue se chegue a um produto aceito, se ndo por todos, pelo menos pela maioria. Isso garante, em boa
parte, o sucesso do plano que nao seria o plano deste ou daquele prefeito ou governador ou
instituicdo. Seria fruto da negociagdo com a participagdo de todos. O Manual do PlanMob
(MCIDADES, 2007h), por exemplo, enfatiza bem essa necessidade. Poli (2011), por outro lado, chega
a questionar a validade da aprovacao desse tipo de plano baseada na vontade da autoridade que
detém, naquele momento, a maioria do poder. A justificativa é a de que as decisGes tomadas terdo
efeito que ultrapassam o periodo de mandato dessas pessoas e, na opinido daquele autor, deve-se

sempre procurar um consenso.

A andlise de um problema e a busca de uma solu¢do de consenso, reunindo pessoas com as mais
variadas formacgbes e interesses, ndo é, no entanto, um processo facil. Especialistas ndo podem
esperar que todos entendam ou utilizem o jargdo proprio das suas areas de atuacdo. Para alguns,
parece um tempo desperdicado, mas isso contribui para a qualidade do que vai ser produzido. Além

disso, existem, com certeza, outras etapas que vao demandar muito mais tempo.

Muitas vezes o0 que se chama de participacdo se caracteriza como um trabalho de convencimento da
populacdo de que o grupo que preparou o plano sabe quais sdo as necessidades dela e as melhores
solugbes. Sao reunides e audiéncias publicas em que se trava uma luta desigual entre um lado com
todas as informagbes e capacidade de mostrar um “produto” atraente e o0 outro que, basicamente,
sabe dos problemas que enfrenta no dia a dia. A produgdo da informagdo tem um custo, geralmente
alto, mas é quase sempre produzida com recursos publicos. Nada mais correto do que a
disponibilizacdo desses dados para todos. Isso possibilita 0 acompanhamento das propostas e

resultados e, com o tempo, facilita o entendimento e a proposta de melhores solucdes.
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Monitoramento

Do “Relatério Etapa 5 - Plano de Implantacdo, Gestédo e Monitoramento” do PlanMob-BH (BHTRANS,
2010a) tem-se:

Mais importante que o0 monitoramento do andamento do processo de implantacdo das
intervengBes propostas para cada cenéario, uma vez que estas dependem de diversos fatores
muitos dos quais estéo fora do controle dos planejadores do sistema de mobilidade da cidade, é o
acompanhamento do grau em que os objetivos tragcados para o sistema véo sendo alcancados em
funcdo da implantacdo das medidas propostas.

Portanto, o sistema de monitoramento proposto toma como referéncia cada um dos objetivos
estratégicos tracados para o Sistema de Mobilidade de Belo Horizonte, buscando avaliar, através
dos indicadores propostos, o grau de alcance de cada um dos objetivos estratégicos definidos para
o sistema de mobilidade urbana.

Monitorar os resultados e corrigir os rumos de um plano como esse pode ser um dos aspectos que
pode garantir o sucesso da implantagdo das medidas propostas e atingir as metas desejadas. Foram
propostos 28 indicadores que, logicamente, sdo muito semelhantes aqueles dos métodos utilizados
nesta pesquisa (COSTA, 2008; MACHADO, 2010; MOBILIZE, 2011). Provavelmente ndo existe um
indice, ou conjunto de indicadores, ideal para avaliar a mobilidade urbana sustentavel. Black (2010)
chega a sugerir que, na falta de mais indicadores, bastaria utilizar a quantidade total de milhas
percorridas pelo conjunto dos veiculos da area analisada. E o que, no Brasil, alguns autores chamam
de momento de transportes (veiculo x km). Segundo aquele autor, este indicador teria uma
consideravel correlagdo com varios outros indicadores normalmente utilizados. A acdo de
monitoramento ja representa muito. O conjunto de indicadores pode ser ajustado ao longo do proprio

processo.

A “mao invisivel” do mercado

Nas Gltimas décadas espalhou-se a ideia de que a iniciativa privada teria condicdes muito melhores
de operar servigos publicos, como o de transportes, inclusive reduzindo custos. A participacdo do
Estado deveria ser minima. O poder publico ndo se preocuparia nem mais em saber quando custa a
producdo do servico. Este seria contratado em leildes, nos quais vencem as empresas que
apresentam uma proposta de tarifa mais baixa ou algo similar. Surgem também as Parcerias Publico-

Privadas que, para alguns, pode ser o remédio para todos os males.

No sistema de transporte publico, por exemplo, existem parcerias publico-privadas ha décadas. As
empresas que operam 0s servicos de dnibus nas cidades brasileiras sédo privadas, na sua imensa
maioria. O que o poder publico ndo pode fazer € abrir mdo de um rigoroso controle do servico que é
prestado. Isso inclui, na opinido deste autor, o conhecimento de quanto custa o servico. A chamada

“mao invisivel do mercado” ndo tem dado conta de equilibrar pregos e tornar as relagdes mais justas.
O uso do solo

A geracdo de viagens esta ligada diretamente as atividades que se desenvolvem no territdrio de uma

cidade. Para acontecerem, essas atividades precisam de infraestrutura, que pode crescer dentro de
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certos limites fisicos, econdmicos e ambientais. Sem controle, o uso do solo entra no circulo vicioso
apresentado na Figura 1-1, o que caracteriza, no caso dos transportes, o “prever e prover’ sem fim.
Dado que os recursos sao finitos, isso tem que ter um fim. Parece, no entanto, que muitos néo

sabem, ou ndo se importam com isso.

As grandes cidades apresentam maiores problemas e, consequentemente, mais recursos sao
destinados a tentativa de resolvé-los, o que acaba por torna-las, mesmo que temporariamente, mais
atrativas. As pessoas mudam para essas cidades em busca de melhores condi¢bes de vida e, aos
poucos, esse processo congestiona 0s servigcos, que voltam a piorar. Nessas cidades moram milhdes
de eleitores e um importante indicador de sucesso de um administrador é conseguir se reeleger ou
conseguir a vitéria de um correligionario. Nesse aspecto, no Brasil, as capitais dos estados padecem
mais deste problema, pois constituem palco para a disputa de elei¢cdes, tanto municipais quanto

estaduais.
Tendéncias

Ao contréario do que alguns possam acreditar, em virtude das desigualdades que afetam a mobilidade
urbana, € quase impossivel desenvolver um processo em que todos ganhem. Se o0 sistema esta
desequilibrado, a busca do equilibrio sempre vai produzir ganhadores e perdedores. Considerando o
problema de um ponto de vista otimista, pode-se argumentar que esses “perdedores” estardo
trocando, por exemplo, as vantagens do uso de um automaével pelo privilégio de viver em um mundo
mais equilibrado, menos poluido. A ideia é a de que, neste caso, muitos dos usuarios deixardo de
sentir a necessidade da posse de um automével ou, pelo menos, do seu uso para todos os
deslocamentos. O caminho deve passar por um processo de negocia¢do, onde cada grupo consiga
expressar sua percepcdo do problema e defender suas propostas de solugdo. Todos os cuidados
devem ser tomados para garantir equilibrio na oportunidade de defesa dos interesses. Como lembra
Napier (2003), em uma referéncia a capacidade do poder econdmico para influenciar as decisfes, “...

money talks”. Além do “poder do dinheiro”, o autor cita os interesses politicos e profissionais.

E cada vez maior o nimero de autores propondo uma abordagem que, ao contrario de tentar prever o
futuro, estabeleca uma proposta de um “futuro desejavel” (BANISTER, 2005; BANISTER; HICKMAN;
STEAD, 2008; MANCINI, 2011; POLI, 2011). A ideia é a de projetar cenarios futuros, com alguma
variacdo do conjunto de expectativas, mas buscando um consenso do que seria o desejavel para a
sociedade local. O Plano de Mobilidade seria desenvolvido sobre propostas de medidas para
direcionar o sistema para a configuracdo desejada. Essa abordagem livra a equipe de planejamento
da tarefa nada simples de prever o futuro, o que ocorre nos processos de “prever e prover”. Além
disso, conforme destaca Poli (2011), o procedimento de montagem dos cenarios ajuda a tornar mais
explicitos os interesses de cada grupo. Um exemplo deste tipo de abordagem é o projeto Vision2030
(2012), que trabalha a visdo de um futuro com mobilidade sustentavel. No seu sitio da Internet pode-

se ler:

O envolvimento da populagdo no processo de visualizar o futuro é prioridade chave, e uma colecéo
de ferramentas de participacdo possibilitara as pessoas narrarem suas préprias estérias com ou
sem a visdo de especialista, assim, abrindo a possibilidade de um conjunto de visdes rico e
extenso, apoiado em experiéncias reais. (traducdo do autor)
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Ao final desta pesquisa, pode-se afirmar que ela respondeu algumas perguntas e abriu muitas outras.
Foi possivel agregar novos conhecimentos a experiéncia do autor, o que serviu para derrubar um ou
outro preconceito, confirmar velhas ideias e trazer outras novas. Foi um longo trabalho de leitura das
muitas publicagbes existentes sobre o assunto, nem todas elas citadas na lista da préxima secdo. A
disponibilidade da Internet facilita muito o trabalho, mas também gera uma dose excessiva de
informacdo. O estudo tedrico dos métodos de planejamento foi complementado com a analise dos
relatérios de planos de transportes de cidades ou regies metropolitanas brasileiras, com uma menor

parcela do tempo dedicado a leitura de planos e manuais portugueses.

Os métodos de planejamento de transportes, aqui denominados “tradicionais”, existem desde as
décadas de 1950/1960 e apresentaram grande evolugdo dos procedimentos utilizados para coleta e
tratamento de informacdes, diagnostico, geracdo de alternativas e proposicdo de solugdes. Quase tédo
antigas quanto esses métodos sdo as criticas quanto a maneira como tratam o problema e o tipo de
resultado que pode vir de suas propostas. A publicagdo de um trabalho como o relatério Traffic in
Towns (REINO UNIDO, 1963)°, que chegou a ser editado e vendido em formato popular, gerou uma
resposta no formato do livro Towns Against Traffic (PLOWDEN, 1972). Este ultimo é considerado
como um dos primeiros a analisar o problema antepondo 0s conceitos de “prever e prover” e “prever e
prevenir’. Esta seria a critica fundamental ao modelo tradicional de planejamento que, grosso modo,
analisa o comportamento atual da demanda, relacionando-a com um determinado cenario
socioecondmico, projeta este cenario em um determinado horizonte e, a partir dele, avalia a
necessidade ou ndo de ampliacdo da infraestrutura. O problema é que sempre aparece a
necessidade de ampliar a infraestrutura quando se adota o transporte motorizado, principalmente o

automovel, como principal elemento do sistema.

Nas ultimas trés décadas, a sociedade vem cada vez mais se preocupando com a questdo do meio
ambiente. O assunto é polémico e quase todas as pessoas tém alguma ideia do que se trata e
alguma proposta de acdo. Com essa preocupacdo passa a chamar a atencdo o sistema de
transportes, um dos grandes responsaveis pela poluicdo ambiental e consumo de recursos ndo

renovaveis. Todos concordam que € preciso mudar, mas como fazer isso?

? Este trabalho também é conhecido como “Relatério Buchanan”, considerando o engenheiro e arquiteto britanico Colin
Buchanan, que foi o membro da equipe técnica que recebeu maior destaque.
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Surgem entdo propostas de mudancas nos procedimentos de planejamento dos transportes. Alguns
autores passam a usar mobilidade no lugar de transportes, justificado pela maior abrangéncia da
abordagem dos problemas e propondo a énfase na andlise das necessidades das pessoas e ndo no
reforco da infraestrutura de transportes. O uso desses termos acaba gerando certa confusdo. Poli
(2011) chega dizer que o certo seria tratar de planos de acessibilidade. Pelo menos no Brasil, a
palavra acessibilidade estd mais ligada a parte fisica de acesso a veiculos e edificagfes, com foco
principal nas pessoas com deficiéncias (ou, de maneira mais geral, com restricbes de mobilidade). O
termo acessibilidade também pode ser usado para avaliar a distancia que uma pessoa se encontra do

servigo de transporte publico.

No caso brasileiro, a mudanca de paradigma para o planejamento da mobilidade urbana foi assumida
e liderada, por algum tempo, pelo Ministério das Cidades que, conforme apresentado no Capitulo 2,
editou uma série de cadernos de referéncia para incentivar e orientar a preparacdo dos novos planos.
Estes documentos reforcam as ideias de sustentabilidade e da participagdo da populacdo no
processo de planejamento, mas aquele que trata da preparacdo de planos de mobilidade urbana
(MCIDADES, 2007h) acaba deixando abertura para que sejam seguidas suas orientacbes e se

produza um plano tradicional. Permanece nele o conceito de “prever e prover”.

Para qualquer que seja a maneira de planejar, é preciso que 0 sistema seja constantemente
monitorado para verificar os resultados e compara-los com o previsto. Assim, detectam-se
necessidades de correcdo de rumo e se mantém atualizada uma base de informacdes para quando
for necessaria uma revisdo do plano. Para isso, é fundamental que se estabelegca um conjunto de
indicadores para avaliagdo dos varios aspectos da mobilidade. A revisdo da literatura incluiu a andlise
de algumas propostas de utilizacdo de indicadores para a avaliacdo da mobilidade urbana
sustentavel. Uma das propostas desta pesquisa foi a utilizacdo desse tipo de ferramenta para a

avaliacdo da mobilidade de uma cidade em cenarios representando diferentes periodos de tempo.

A localidade selecionada foi a Regido Metropolitana de Belém, no norte do Brasil. Estavam
disponiveis para a analise relatdrios de nove estudos relativos ao sistema de transportes, cobrindo o
periodo de 1978 a 2010. Apesar de todos esses estudos e planos, a populacdo da RMB tem muitas
reclamagfes quanto a qualidade da mobilidade urbana. A etapa de andlise dos estudos e
identificacdo dos dados disponiveis compreendeu, além da leitura dos relatdrios, uma visita a Belém e
interacdo com a equipe de professores e alunos da UFPA que se ocupou, principalmente, da

obtencgédo de dados relativos a situagao presente.

Da leitura dos planos pode-se verificar o uso de métodos tradicionais de planejamento, com algumas
variagfes quanto ao tratamento dos modos ndo motorizados. Na base de véarios desses estudos
estdo extensos levantamentos de dados, incluindo trés pesquisas domiciliares para levantamento de
padrées da demanda. Os planos mais recentes repetem propostas dos mais antigos, pois estas nao
“safram do papel”. O uso do exemplo das “boas préticas” faz com que, aparentemente, as solucdes
copiadas de Curitiba ou Bogota ja estejam estabelecidas antes mesmo do levantamento dos
problemas. Todavia, para se copiar uma dessas duas cidades €& preciso mexer com 0 arranjo

operacional das empresas de 6nibus e isto nunca ocorre, 0 que acaba levando a propostas timidas
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para resolver os grandes problemas. O produto termina por se caracterizar mais como um estudo de
racionalizacdo da opera¢éo do transporte publico e do transito, do que um instrumento para tratar de
modo eficaz as deficiéncias da mobilidade urbana. Falta também uma entidade de gestdo
metropolitana, para compatibilizar as a¢des das administracdes municipais e do Governo do Estado,

que dividem a responsabilidade pela provisdo da mobilidade urbana.

A partir do conjunto de estudos e de um primeiro levantamento de dados, organizou-se um conjunto
de quatro cenarios centralizados nos anos de 1980, 1991, 2001 e 2011. Para cada um deles foi
estimado o valor do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS (COSTA, 2008). N&o foi
possivel obter dados para o célculo de todos os indicadores (87) para 0os cenarios, mesmo para o
cenario “2011” do qual se calculou 64 indicadores. O valor do IMUS, que pode variar de 0 a 1, neste
estudo foi de 0,25 para 1980, 0,30 para 1991, 0,40 para 2001 e 0,38 para 2011, quando considerados
todos os indicadores de cada cenério. Para fazer uma comparacdo mais justa, o célculo foi refeito
considerando apenas os 36 indicadores para os quais se dispunha de dados em todos os cenarios.
Deste modo, os valores obtidos foram 0,23, 0,24, 0,30 e 0,33, respectivamente. Verifica-se uma
melhoria continua da qualidade da mobilidade urbana sustentavel, mas os resultados sao ruins,
guando comparados com valores obtidos para outras cidades brasileiras. Os dados dos cenarios
foram avaliados usando dois métodos semelhantes. O método do Mobilize (2011) produziu resultados
gue repetem a tendéncia da primeira aplicagdo do IMUS, isto €, a melhoria continua, mas a queda
para o Ultimo cenério. No caso do IMS (MACHADO, 2010) o cenéario melhor avaliado foi o “1991".
Esses dois métodos utilizam um conjunto menor de indicadores e a falta de um ou outro deles pode

afetar bastante o resultado.

A proxima analise considerou as propostas dos planos. Para avaliar o possivel efeito na qualidade da
mobilidade urbana, o autor atribuiu notas a elas, considerando a estrutura de Dominios e Temas do
IMUS. Em um primeiro momento, foi feita a comparagéo entre os planos utilizando as notas totais. A
pontuacao foi crescendo desde o primeiro deles (GEIPOT, 1978) até chegar aos Planos Diretores
(JICA, 1991, 2001). A seguir, nas atualizagcbes do PDTU-2001, ocorreu um retrocesso, hdo em termos
tecnoldgicos, mas de integracdo geral do sistema e a nota diminuiu. Em seguida, foi feito o exame
das contribuicdbes do conjunto de estudos para atender os requisitos dos Dominios do IMUS.
Verificou-se que os maiores ganhos seriam aqueles referentes ao Dominio “Aspectos Politicos”, com
valor normalizado igual a 1, vindo a seguir “Infraestrutura de Transportes”, com 0,961. A pior

contribuicéo se refere ao Dominio “Aspectos Ambientais”.

No caso do retrocesso observado apdés o PDTU-2001, a questao da integracao do transporte publico
assumiu importancia fundamental. As estratégias operacionais evoluiram gradativamente dos
sistemas tradicionais (linhas radiais, diametrais e circulares) para propostas de sistemas tronco-
alimentados, passando por simples linhas troncais. Na Ultima proposta se optou pela operacao
conjunta, néo integrada, de um sistema tronco-alimentado e um convencional. A existéncia destes
dois subsistemas pode ser benéfica, até porque a cobertura do primeiro ndo abrange toda a area da
RMB. O que falta, no entanto, € a possibilidade de integragdo tarifaria entre os dois. Isso poderia

trazer ganhos de qualidade do servigo para os usuarios e aumento da demanda, ja que um sistema
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com melhor integracédo abre novas possibilidades de viagens a pregos acessiveis. Mais ainda, com os
recursos tecnoldgicos hoje disponiveis, a implantacdo de esquemas de integragéo tarifaria nem

mesmo exigiria a adocdo de uma tarifa Unica.

Na comparacao entre Dominios, a primeira colocacdo para o Dominio “Aspectos Politicos” reflete a
atencdo dada a melhor organizacdo das acfes voltadas para o sistema de transportes, incluindo a
cooperacao entre os diferentes niveis de governo e o setor privado. A maior parte dos recursos
financeiros previstos nos estudos e planos diz respeito a melhoria ou implantacéo de infraestrutura,
principalmente, vias. Nessas mesmas vias, as obras incluem a melhoria ou implantacdo de calcadas
e ciclovias, o que coloca em uma boa posicdo o Dominio “Modos N&o Motorizados”. Deve-se
destacar a posi¢do intermediaria dos Dominios “Sistema de Transporte Urbano” e “Acessibilidade”,
porque eles tratam do transporte publico, cuja melhoria € um dos principais objetivos declarados em
praticamente todos os estudos. Embora a preocupag¢do com os impactos ambientais causados pelo
sistema de transportes esteja presente em todos os estudos, as propostas ndo contemplaram bem
esta questdo. O discurso de melhoria do meio ambiente comecou de maneira mais moderada nos
primeiros planos e foi ganhando mais for¢a ao longo do tempo, até mesmo pelas exigéncias, cada
vez maiores, da legislagdo nacional e local. Apesar disso, no conjunto dos planos o Dominio

“Aspectos Ambientais” foi, comparativamente, 0 menos importante.

A falha em se apresentar propostas que viabilizem uma mobilidade mais sustentavel ocorre,
principalmente, pela resisténcia em se adotar medidas que limitem o uso do automével. A cultura, que
se reflete até nos modelos de previsdo de demanda utilizados, é a de que o aumento da renda da
populacdo implica em uma mudanca do modo de transporte utilizado. Grosso modo, se a economia
da localidade melhora e as pessoas passam a receber melhores salarios, estima-se que uma parcela

das que usam transporte publico passara a usar automovel.

O uso de um sistema de indicadores como IMUS se mostrou de grande utilidade para a avaliagdo das
condicBes da mobilidade urbana sustentavel dos diferentes cenarios, com a possibilidade de
identificacdo de pontos fortes e fracos. Verificou-se a necessidade de organizacdo de processos de
coleta, tratamento e disponibilizacdo de dados para alimentar o calculo dos indicadores. Alguns
desses processos podem ser automatizados, mas € preciso investir nas instituicbes publicas que
requerem instalacdes e pessoal qualificado para acompanhar a preparacao do plano de mobilidade e

a sua implantacéo.

Recomendacdes

O caminho a frente parece recomendar a abordagem do “prever e prevenir’ e a consideracdo mais
cuidadosa da relagdo da mobilidade com as demais atividades urbanas. Nessa linha, encontra-se o
uso de cendarios para estabelecer um futuro desejavel e a construcao de planos para atingi-lo. Essa é
uma das areas que merece a dedicacdo de mais pesquisadores e a aplicacdo pratica. A recém-
aprovada lei de diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) requer que
todos os municipios com populagdo maior do que 20.000 habitantes preparem seus Planos de
Mobilidade Urbana. Isso pode produzir um excelente laboratério para avaliar novos métodos. E bom

lembrar que ndo existem recursos financeiros para a producéo de estudos tradicionais.
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Para baratear a obtencédo de informagbes para o planejamento e o monitoramento da mobilidade,
devem ser pesquisadas novas formas de levantamento de dados e, principalmente, de
aproveitamento de dados secundarios. Isso abrange o uso de ferramentas da estatistica tradicional
ou espacial, mineracao de dados, sistema de informacdes geogréficas, etc. Também é preciso que se
encontrem maneiras acessiveis de avaliacdo de indicadores de poluicdo atmosférica e sonora,
principalmente para as cidades maiores. Isto envolve até mesmo a avaliagdo dos efeitos provocados
e de quais seriam as situagdes de equilibrio. Algumas situagcfes podem desafiar o senso comum. O
excesso de automoveis, normalmente um indicador negativo, pode crescer e chegar a niveis que o
tornariam benéfico por determinados pontos de vista como, por exemplo, a poluigcdo sonora, que
tende a diminuir. O ndmero e gravidade dos acidentes também seriam bastante reduzidos em

situacdes de congestionamento.

Além da caixa de ferramentas numéricas acima, é preciso que se reforce o estudo e a aplicacdo de
ferramentas de comunicacdo e de tomada de decisdo que insiram, efetivamente, a sociedade no

processo de planejamento da mobilidade.
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Dominio

Tema

Indicador

Acessibilidade
(0,108)

Acessibilidade aos sistemas de transporte (0,29)

o Acessibilidade ao transporte publico (0,333)

o Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
(0,333)

o Despesas com transportes (0,333)

Acessibilidade universal (0,28)

o Travessias adaptadas para pessoas com necessidades
especiais (0,200)

o Acessibilidade aos espagos abertos (0,200)

® V/agas de estacionamento para pessoas com necessidades
especiais (0,200)

o Acessibilidade a edificios publicos (0,200)

o Acessibilidade aos servicos essenciais (0,200)

Barreiras fisicas (0,22)

o Fragmentagdo urbana (1,00)

Legislacio para pessoas com necessidades
especiais (0,21)

o AcBes para acessibilidade universal (1,00)

Aspectos
Ambientais

(0,113)

Controle dos impactos no meio ambiente (0,52)

o Emissdes de CO (0,250)

o Emissdes de CO:2 (0,250)

o Populacéo exposta ao ruido de trafego (0,250)
o Estudos de Impacto Ambiental - EIA (0,250)

Recursos naturais (0,48)

o Consumo de combustivel (0,500)
o Uso de energia limpa e combustiveis alternativos (0,500)

% Apoio ao cidadéo (0,21) o Informacdo disponivel ao cidad&o (1,000)
§ = Inclus&o social (0,2) o Equidade vertical (renda) (1,000)
Q =1 Educacdo e cidadania (0,19) ¢ Educacdo para o desenvolvimento sustentavel (1,000)
s O
E.)_ ~  Participagdo popular (0,19) e Participa¢do na tomada de deciséo (1,000)
< Qualidade de vida (0,21) e Qualidade de vida (1,000)
~ N ” o Integracéo entre niveis de governo (0,500)
P Integracéo de acdes politicas (0,34) e Parcerias plblico-privadas (0,500)
(&)
% . o Captacao de recursos (0,250)
a g o Investimentos em sistemas de transporte (0,250)
38 o Captagdo e gerenciamento de recursos (0,33) o Distribui¢ao dos recursos (coletivo x privado) (0,250)
fg_ o Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados)
2 (0,250)

Politica de mobilidade urbana (0,33)

e Politica de mobilidade urbana (1,00)

Infraestrutura
de Transportes

(0,120)

Provisdo e manutencéo da infraestrutura de
transportes (0,46)

 Densidade e conectividade da rede viaria (0,250)

e Vias pavimentadas (0,250)

o Despesas com manuten¢do da infraestrutura (0,250)
e Sinalizacdo viaria (0,250)

Distribui¢do da infraestrutura de transporte (0,54)

e Vias para transporte coletivo (1,000)

Transporte cicloviario (0,31)

o Extensdo e conectividade de ciclovias (0,333)
o Frotas de bicicletas (0,333)
o Estacionamento de hicicletas (0,333)

S 8 :
cZ: E g Deslocamentos a pé (0,34) : x:: Eg?f:lgzzgiéos’ggg )
o = S ’
é é e o Distancia de viagem (0,250)
Reducéo de viagens (0,35) * Tgmpo de viggem (0.250)
' o NUmero de viagens (0,250)
o AcOes para redugdo do trafego motorizado (0,250)

Fonte: Adaptado de Costa (2008).
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Dominio Tema Indicador
I o Nivel de formac&o de técnicos e gestores (0,500)

Capacitagdo de gestores (0,12) o Capacitacdo de técnicos e gestores (0,500)
Areas centrais e de interesse historico (0,11) o Vitalidade do centro (1,000)
Integracdo regional (0,12) e Consorcios intermunicipais (1,000)
Transparéncia do processo de planejamento (0,12) e Transparéncia e responsabilidade (1,000)

=] e Vazios urbanos (0,200)

g o Crescimento urbano (0,200)

2 Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo (0,14) e Densidade populacional urbana (0,200)

e « indice de uso misto (0,200)

S ;— o Ocupagdes irregulares (0,200)

E o Planejamento urbano, ambiental e de transporte

% Planejamento estratégico e integrado (0,14) integrado (0,500)

o o Efetivacdo e continuidade das acdes (0,500)

Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos
urbanos (0,13)

o Parques e areas verdes (0,333)
o Equipamentos urbanos (escolas) (0,333)
o Equipamentos urbanos (postos de satde) (0,333)

Plano diretor e legislagao urbanistica (0,12)

o Plano diretor (0,333)
o Legislagdo urbanistica (0,333)
o Cumprimento da legislagdo urbanistica (0,333)

Tréafego e
Circulagdo Urbana

(0,107)

Acidentes de tréansito (0,21)

o Acidentes de transito (0,333)
o Acidentes com pedestres e ciclistas (0,333)
o Prevencdo de acidentes (0,333)

Educacéo para o transito (0,19)

e Educagdo para o transito (1,000)

Fluidez e circulagdo (0,19)

o Congestionamento (0,500)
« Velocidade média do trafego (0,500)

Operacdo e fiscalizagéo de transito (0,2)

o Violagdo das leis de trénsito (1,000)

Transporte individual (0,21)

o Indice de motorizagéo (0,500)
o Taxa de ocupacdo de veiculos (0,500)

Sistemas de Transporte Urbano

(0,112)

Disponibilidade e qualidade do transporte publico (0,23)

o Extensao da rede de transporte publico (0,125)

o Frequéncia de atendimento do transporte publico (0,125)

 Pontualidade (0,125)

o Velocidade média do transporte publico (0,125)

o Idade média da frota de transporte publico (0,125)

« indice de passageiros por quilémetro (0,125)

o Passageiros transportados anualmente (0,125)

o Satisfacdo do usudrio com o servigo de transporte publico
(0,125)

Diversificacdo modal (0,18)

o Diversidade de modos de transporte (0,333)
o Transporte coletivo x transporte individual (0,333)
o Modos ndo-motorizados x modos motorizados (0,333)

Regulacdo e fiscalizagdo do transporte publico (0,18)

o Contratos e licitagfes (0,500)
o Transporte informal (0,500)

Integracdo do transporte publico (0,22)

o Terminais intermodais (0,500)
o Integracéo do transporte publico (0,500)

Politica tarifaria (0,19)

o Descontos e gratuidades (0,333)
o Tarifas de transporte (0,333)
o Subsidios publicos (0,333)

Fonte: Adaptado de Costa (2008).
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ANEXO B. RELACAO DE ESTUDOS REALIZADOS PELO GEIPOT

Esta relacdo foi preparada a partir de uma lista de publicacbes da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes - GEIPOT, encontrada na Internet (GEIPOT, 2011).

Ano

Estudo

1974

Estudo de Transportes Urbanos do Distrito Federal - | Programa Topics C Graphos

1976

Estudo de Transportes Urbanos de Salvador - Recomendagdes para Implantacéo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos do Recife - Recomendacges para Implantacio Imediata

Estudo de Trem Suburbano da Regido Metropolitana de Porto Alegre TRENSURB

Estudo do Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de Porto Alegre

Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana de Porto Alegre

Plano Diretor de Transportes Urbanos do Distrito Federal, Brasilia

1977

Estudo de Transportes Urbanos da Grande Floriandpolis - Recomendacdes para Implantacéo
Imediata

Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Recife - Estudo de Transportes
Coletivos do Recife TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos de Macei6 - Estudos Especiais - Bicicletas

Estudo de Transportes Urbanos de Macei6 - Recomendacdes para Implantacdo Imediata

1978

Estudo de Transportes Urbanos da Grande Floriandpolis - Estudo de Transporte Coletivo
TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos da Grande Floriandpolis - Plano Diretor de Transportes Urbanos

Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém - Recomendagdes para
Implantacao Imediata

Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Fortaleza - Recomendacdes para
Implantacdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Salvador - Estudo de Transportes
Coletivos de Salvador TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos de Caxias do Sul - Recomendagdes para Implantacdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Ipatinga - Recomendacdes para Implantacdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Pelotas - Recomendag¢fes para Implantagdo Imediata

1979

Estudo de Transportes Urbano de Caxias do Sul; Recomendagfes de Médio Prazo

Estudo de Transportes Urbanos de Cuiaba, Recomendagdes para Implantagdo Imediata

Plano Diretor de Transportes Urbanos do Distrito Federal

1980

Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém

Estudo de Transporte Urbano de Aracaju; Recomendagdes para Implantacdo Imediata

Estudo de Transporte Urbano de Campina Grande; Recomendagfes para Implantagdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Lages; Recomendac¢fes para Implantagdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Macei6; Estudo de Transporte Coletivo - TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos de Montenegro; Recomendacdes para Implantacdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades de Porte Médio - Bauru
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Ano

Estudo

1981

Aglomerado Urbano de Cuiaba; Proposta Preliminar

Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Fortaleza; Estudo de Transportes
Coletivos - TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos de Barra Mansa; Recomendag8es para Implantagdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Campina Grande; Estudos de Transportes Coletivos -
TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos de Natal, Recomendag¢fes para Implantagdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Volta Redonda, Recomendag6es para Implantagdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades Porte Médio - Montenegro

1982

Estudo do Transporte Coletivo de Natal TRANSCOL

Estudio do Transporte Urbano de Asuncion; - Propuestas para Implantacion Imediata

Estudo de Transporte Urbano de Barra Mansa; Estudo de Transportes Coletivos TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Recife; Plano Diretor de Transportes
Urbanos - PDTU

Estudo de Transporte Urbano da Regido Metropolitana de Salvador; Plano Diretor de Transporte
Urbano - PDTU

Estudo de Transportes Urbanos de Aracaju - Recomendacéo para Implantacéo a Médio Prazo

Estudo de Transportes Urbanos de Macei6; Plano Diretor de Transportes Urbanos - PDTU

Estudo de Transportes Urbanos de Natal; Estudo de Transporte Coletivo - TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos de Volta Redonda; Estudo de Transportes Coletivos - TRANSCOL

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades de Porte Médio - Sorocaba

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades Industriais no Médio Vale do Paraiba

1983

Estudo de Transporte Urbano de Manaus - Recomendagfes para Implantacdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Fortaleza; Plano Diretor de Transportes Urbanos - PDTU

Estudo de Transportes Urbanos de Jodo Pessoa - Recomendacdes para Implantacdo a Médio Prazo

Estudo de Transportes Urbanos de Jodo Pessoa - Recomendacéo para Implantacéo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Ouro Preto - Recomendagdes para Implantagdo Imediata

Estudo de Transportes Urbanos de Pelotas - Recomendagfes de Médio Prazo

Estudo de Transportes Urbanos Em Cidades de Porte Médio do Estado de Santa Catarina e Estudo
da Area Central

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades de Porte Médio do Estado da Bahia

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades de Porte Médio do Estado de Minas Gerais

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades de Porte Médio do Estado do Parana

Estudo de Transportes Urbanos para Cidades de Porte Médio do Estado do Rio Grande do Sul

1984

Estudo de Transporte Urbano de Asuncién; Estudo del Transporte Publico

Projeto de Racionaliza¢éo do Transporte Coletivo Urbano - Aglomerado Urbano de Floriandpolis

1985

Estudo de Transporte Coletivo de Londrina

Estudo de Transportes Urbanos de Jodo Pessoa; Plano Diretor de Transportes Urbanos - PDTU

Estudo de Transportes Urbanos de Natal; Plano Diretor de Transportes Urbanos - PDTU

Estudo do Sistema Viario Basico da Regido Metropolitana de Curitiba

Plano Diretor de Transportes Urbanos de Jodo Pessoa - PDTU - Relatério

1986

Estudo de Racionalizacédo do Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de Belém

Estudo de Transportes Urbanos de Cuiaba e Varzea Grande

1987

Estudo de Transportes Urbanos da Grande Floriandpolis; Recomendagdes para Implantacéo
Imediata
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ANEXO C. CONTEUDO DOS ESTUDOS E PLANOS DE BELEM

C.1. Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém / Recomendagfes para

Implantacdo Imediata - RI-RMB (GEIPOT, 1978).......ccciiiiiiieiiiiieeeiiiiie e eiiieeessiiree e siaee e snaee e snaeees 103
C.2. Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém / TRANSCOL - Ciclovia da
2 1 (1| e 4 SRR 106
C.3. Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém / Estudo de Transportes
Coletivos - TRANSCOL (GEIPOT, 1980).......cciiiiiiiieiiieieeiiiieeessiteeessiseeaessssaeeessssaeeessssssesssssseeessnsees 108
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01 (00 1 O PTS 121

C.7. Estudo de Viabilidade Econdmica de Projetos para o Melhoramento do Sistema de Transporte
na Regido Metropolitana de Belém na Republica Federativa do Brasil - EVE-MST-RMB (JICA, 2003)

126
C.8. Diretrizes de Ordenamento Territorial para a Regido Metropolitana de Belém - DOT-RMB
(G2 N0 10 1<) TP 131

C.9. Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de Onibus da Regido
Metropolitana de Belém na Republica Federativa do Brasil - EP-STO-RMB (JICA, 2010)................ 134
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C.1. ESTUDO DE TRANSPORTES URBANOS DA REGIAONMETROPOLITANA
DE BELEM / RECOMENDACOES PARA IMPLANTACAO IMEDIATA - RII-
RMB (GEIPOT, 1978)

Como o proprio titulo revela, o RII-RMB foi um plano que visava propor solucdes de rapida
implantagdo, procurando trazer melhorias para a qualidade do sistema de transportes e, mesmo,
preparar 0 terreno para estudos mais detalhados que levariam a proposicdo e implantacdo de
medidas mais efetivas de ordenacédo do sistema. Este € um esquema que foi muito utilizado pelo
GEIPOT™, ou seja, um encadeamento de estudos que possibilitaria a implantacédo e a obtencéo de
resultados ja em curto prazo, sem que se precisasse aguardar um estudo de dois anos ou mais
(Plano Diretor) para tratar do problema. Os levantamentos iniciais serviam tanto aos Relatérios para
Implantacdo Imediata, quanto para estudos mais aprofundados como os de Transporte Coletivo -
TRANSCOL e os Planos Diretores de Transporte Urbano - PDTU. A seguir, se apresenta uma sintese

do contetdo de cada um dos capitulos do relatorio final deste plano.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Conteudo

A. Introducgéo Este capitulo trata de uma maneira geral dos problemas do sistema de transportes de
Belém e de suas possiveis causas. Diz que a Regido Metropolitana de Belém, assim
como outras grandes cidades brasileiras, “... ressente-se da auséncia de um
planejamento preventivo e, da insuficiéncia de recursos proprios, ndo apresentando
infraestrutura capaz de assimilar rapidamente 0s novos contingentes populacionais,
além de ndo atender as exigéncias dos novos costumes do mundo moderno”.

Sao apresentadas duas listas. Uma com as consequéncias dessa falta de
planejamento e investimento em infraestrutura e outra com as principais causas dos
problemas do sistema.

B. Justificativas O texto se estende por apenas duas paginas e esta centrado, basicamente, no
grande crescimento da populacédo da cidade de Belém, que representava 93% do
total da RM, e nos problemas do sistema de transportes, principalmente do transporte
motorizado. Apresenta-se também uma pequena analise das estatisticas de
acidentes para o periodo de 1975/77.

C. Objetivos do O objetivo geral do plano foi retirado, segundo o préprio texto, foi baseado nas metas

Trabalho para o periodo 1980/85 do Plano Nacional de Transportes - PNT, que trata de “...
aumentar a produtividade, seguranc¢a e uso dos transportes coletivos e desestimular
a expansdo da utilizagdo do automovel;...”
A partir dai, sdo apresentados trés objetivos especificos que chegam, praticamente,
as solugdes propostas. O primeiro deles é a melhoria do acesso a &area central de
Belém, através da preparacgado de rotas (corredores) alternativas para o transporte
motorizado privado, desafogando os corredores principais (Av. Almirante Barroso e
Av. Nazaré / Av. Gov. José Malcher) para a utilizacéo do transporte publico.
Outro objetivo seria o de propor medidas de melhoria de cal¢adas e implantacéo de
sinalizagdo adequada, visando melhorar as condig6es da circulagédo dos pedestres.

O terceiro objetivo seria a preparacao da area central para esquemas futuros de
circulacdo que, no dmbito do projeto, consistiu da proposi¢do da construcao de um

10«0 GEIPOT foi criado pelo Decreto n2 57.003, de 11 de outubro de 1965, com a denominagdo de Grupo Executivo de
Integracdo da Politica de Transportes e com sua dire¢do superior formada pelo Ministro da Viagdo e Obras Publicas,
Ministro de Estado da Fazenda, Ministro Extraordindrio para o Planejamento e Coordenac¢do Econémica e pelo Chefe do
Estado Maior das Forgas Armadas, conforme foi sugerido pelo Acordo de Assisténcia Técnica firmado naquele ano entre o
governo brasileiro e o Banco Internacional para a Reconstrugdo e Desenvolvimento (BIRD)”. Fonte:
http://www.geipot.gov.br/ (acesso em 15/02/2012)
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Capitulo Conteudo

anel viario que separaria a parte mais central, de uso mais intenso pelos pedestres, e
as vias de acesso que apresentam predominancia de veiculos motorizados.

D. Area de Atuacio O texto fala de trés possiveis abordagens para o estudo, das quais foi escolhida uma
para ser desenvolvida:
“Estudo das avenidas Nazaré e Almirante Barroso, criagcdo de novos corredores
destinados ao trafego de passagem da periferia para o centro da cidade,
desenvolvimento de estudos visando a proposicao de obras que caracterizassem a
formac&o de um anel viario para a Area Central e estudo de intersecdes
probleméticas;”.
Segundo o relatério, esta alternativa apresentava “melhores perspectivas de
integracdo com as fases futuras do projeto ...".

E. Proposicdes de Divididas em duas partes:
Ambito Geral - novos corredores, que inclui construcéo, alargamento e outras intervencdes na
geometria das vias;
- alteracdo do esquema de circulacdo, que recomenda alteragdes no sentido de vias
e alteracdo da sinalizagéo estatigrafica e semaférica.

F. Proposicbes de Segundo o relatério, “O tratamento dado as interse¢fes e corredores, tem por
Ambito Especifico  objetivo assegurar uma circulagio ordenada dos veiculos, garantindo a seguranca

entre os diversos usuarios do espaco viario: pedestres, condutores e passageiros de
automoveis e 6nibus, motoristas de caminh&o, etc.” Assim, as proposicdes
constituem-se de:

e Dispositivos de canalizagéo;

e Sinalizacao horizontal e vertical;

¢ Implantacdo ou remanejamento de seméforos;

e Regulamentagéo de estacionamento de veiculos;

e Aumento da area de circulacédo de pedestres;

e Melhoria da pavimentacdo das ruas.
Séao apresentados projetos das varias intervengdes, incluindo plantas detalhadas da
via com a sinalizagdo horizontal e vertical e um quadro com a estimativa de custos de
implantacéo. As propostas cobrem os corredores, a area central e o anel viario
proximo ao centro, conforme o estabelecido no capitulo dos objetivos, além das
também citadas intersecdes isoladas. O relatdrio apresenta sempre, para cada
projeto, a planta da situagdo atual e a da proposta.

G. Proposicbes Recomenda-se ainda, algumas medidas complementares para facilitar a implantacéo
Complementares  das medidas centrais do plano. Elas dizem respeito tanto ao transporte motorizado,
com a melhoria da pavimentag&o de vias e rearranjo de itinerarios de linhas de
6nibus, quanto a questéo dos pedestres, com a proposta de criagcdo de novas areas
exclusivas, melhoria do acesso e das condi¢des de conforto do terminal rodoviério.

H. Custos - Resumo  Aqui se apresenta um quadro com uma estimativa do custo total para a implantagédo
Geral das medidas propostas no plano.

COMENTARIOS

Como ressaltado na secado anterior, este foi um plano com objetivo de dar uma resposta rapida aos
problemas da populacéo de Belém e a sua mobilidade. Embora o tratamento de regido metropolitana,

essa regido era constituida do grande municipio de Belém e mais uma pequena cidade, Ananindeua.
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Apesar do foco exagerado no transporte por automovel, refletindo a cultura da épocall, as propostas
de organizacdo e correcdo da geometria do conjunto de vias, de alguma maneira favoreceram o
transporte ndo motorizado. A seguir, trata-se do assunto, adotando uma classificacdo proposta para

esta analise.
Propostas para o transporte ndo motorizado

As principais propostas do estudo dizem respeito a infraestrutura viaria. Muitas das areas tratadas
eram constituidas de grandes espacgos pavimentados, sem sinalizacdo adequada para veiculos, e
pedestres tendo que enfrentar calgcadas estreitas. A correcdo da geometria, estabelecendo as faixas
de trafego e as areas de estacionamento, deixou “sobras” (areas remanescentes) que foram
destinadas a calcadas mais largas e mesmo areas mais amplas para circulagdo dos pedestres. A

melhor canalizacdo dos veiculos e a sinalizacdo possibilitaram travessias mais seguras das vias.
O plano néo trata do transporte por bicicleta.
Propostas para o transporte publico

O plano néo trata diretamente da operacéo do sistema de transporte publico, mas procura favorecé-la
com a ampliagdo e organizacdo do sistema viario e a implantagdo de alguns trechos de vias

exclusivas.
Propostas para o transporte individual

O transporte individual é o principal favorecido pelas propostas, mesmo se considerando as restricdes
de estacionamento e circulacdo em algumas areas. Ele recebe, na area atingida pelo plano, um

sistema de circulacdo organizado e adequadamente sinalizado.
Propostas para o sistema viario

Praticamente todas as propostas do plano se referem ao sistema viario.

11 . . . . P . .
Deve-se ressaltar que propostas que favorecem o transporte motorizado individual continuam a existir nos dias atuais,
mesmo considerando os avangos no sentido de incentivar os modos ndo motorizados.



106

C.2. ESTUDO DE TRANSPORTES URBANOS DA REGIAO METROPOLITANA
DE BELEM / TRANSCOL - CICLOVIA DA BL-01 (GEIPOT, 1979)

Este estudo foge um pouco do esquema do GEIPOT, jA que se trata de uma proposta para
implantacdo de um sistema isolado do conjunto do sistema de transportes. Trata-se de uma
publicacdo em carater preliminar, em virtude da “... solicitacdo do Exmo. Sr. Prefeito de Belém que,
compreendendo a importancia desta obra, deseja implanta-la de imediato, aproveitando a realizacao
das obras de recuperacdo da BL-01 e o periodo de estiagem que se estende até dezembro”. Um

resumo do contetdo do relatério é apresentado a seguir.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Conteudo

A. Consideragfes Neste capitulo trata-se da justificativa da antecipagéo da publicagéo do projeto,
Iniciais conforme descrito acima, e da caracterizacdo da necessidade da constru¢éo de uma
ciclovia nessa regido que liga ao distrito de Icoaraci, regido que abriga véarias
industrias. Estas se localizam ao longo da rodovia municipal BL-01.

B. Diagnostico Além do levantamento das informacdes sobre a ocupacgéo do solo local por industrias,
foram realizadas entrevistas com os operdrios dessas empresas e contagens do
numero de bicicletas circulando ao longo da rodovia.

Foram levantadas as origens e destinos das viagens realizadas por bicicleta, os
problemas enfrentados pelos usuarios e as razes para escolha desse modo de
transporte. Verificou-se também a quantidade de pessoas que possuiam bicicleta, mas
ndo a utilizavam por falta de uma infraestrutura mais adequada.

C. Proposicéo da A proposicao ficou no nivel de anteprojeto e tratou dos seguintes aspectos:

Ciclovia da BL- e  Geométrico;
01 e Sinalizagao;
e Pavimentacgéo;
e Abrigos;

e Paisagismo.
S&o apresentadas as plantas da ciclovia, contendo os elementos de sinalizacédo e
paisagismo, além de detalhes construtivos dos abrigos.

D. Conclusédo A concluséo destaca, principalmente, o pioneirismo desse tipo de projeto no Brasil,
mesmo considerando-se que foi publicado ainda incompleto, deixando alguns aspectos
para serem resolvidos quando da implantagé&o.

E. Custos O estudo apresenta um orgamento para implantagédo da ciclovia.

COMENTARIOS

Este é apenas um estudo parcial. Adiantaram-se alguns resultados do TRANSCOL (GEIPOT, 1980)
para atender a uma necessidade da administracdo local. Esta proposta de implantacdo de ciclovia,
provavelmente um dos primeiros projetos desse tipo feito para uma grande cidade brasileira,
representou um avanco no sentido de valorizar o transporte ndo motorizado. No entanto, como sera
visto nas proximas sec¢des, nao foi suficiente para criar uma rotina de melhoria da infraestrutura para

o0 modo cicloviario.
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Propostas para o transporte ndo motorizado

Este € um plano especifico para o transporte ndo motorizado. Deve-se destacar que no plano
anterior, e que faz parte da série, 0 transporte por bicicleta nem foi citado. Isso pode ter ocorrido
porque esta area ndo era as mais probleméaticas do sistema de transportes de Belém. Pode ter

surgido da ideia de algum técnico que encontrou apoio no prefeito da época.
Propostas para o transporte publico

O plano néo trata do sistema de transporte publico.

Propostas para o transporte individual

O plano néo trata do transporte individual motorizado.

Propostas para o sistema viario

A proposta do plano trata do sistema viario com a utilizacdo de uma rodovia que estava em
recuperacdo/ampliacdo, melhorando-a com a adicdo da ciclovia que possibilita a separacdo dos

fluxos das bicicletas dos veiculos motorizados.
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C.3. ESTUDO DE TRANSPORTES URBANOS DA REGIAO METROPOLITANA
DE BELEM / ESTUDO DE TRANSPORTES COLETIVOS - TRANSCOL
(GEIPOT, 1980)

Este estudo constitui a segunda etapa do Estudo de Transportes da RMB. Segundo a apresentagéo

do relatério, “Com alcance de médio prazo, as proposicdes aqui apresentadas destinam-se a solugao

dos angustiantes problemas enfrentados pela populacdo de Belém nos seus deslocamentos

realizados por transporte coletivo”. O objetivo geral é a reorganizacdo / otimizacdo do sistema de

transporte publico por 6nibus, incluindo medidas de prioridade no sistema viario e adequacgéo do

servico a demanda do crescente nimero de viagens ligando a &area central e os bairros periféricos

dos dois municipios componentes da RMB. Aqui ja foram utilizados os dados da pesquisa domiciliar,

realizada em 1978, que atingiu 13000 habitacdes.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo

Contetdo

A.

Introducéo

Localiza e descreve a area da Regido Metropolitana de Belém e suas condicdes
socioecondmicas. Define também a area de interesse do estudo, restringindo-a a
parte continental dos dois municipios que formam a RMB. Isso abrange “... a cidade
de Belém, a vila de Icoaraci, a cidade de Ananindeua e o espago metropolitano em
processo de conturbacéo, que corresponde as areas de expansao destes trés
nucleos urbanos”.
Apresentam-se também os objetivos geral e especificos. O primeiro refere-se a
aumentar a eficiéncia do sistema de transporte por 6nibus. Os objetivos especificos
sdo:
e Melhorar o atendimento em areas de ocupacao recente;
e Redefinir itinerarios, ampliando as areas de atendimento;
e Implantar terminais de bairro de tal maneira que possibilite o controle da
operagdo das linhas de dnibus;
e Estabelecer tratamento preferencial para o trafego de 6nibus em corredores
de reconhecida importéancia; e
e Dar tratamento adequado aos pontos de estrangulamento de trafego que
afetam o desempenho da operacéo dos coletivos.

Paralelamente ao estudo acima, destaca-se que seréo elaborados outros dois
documentos que complementariam 0 TRANSCOL. O primeiro trata-se de um estudo
para avaliar e recomendar um arranjo institucional para geréncia do novo sistema de
transportes. O segundo, intitulado Estudos Especiais, trataria da area central,
incluindo a criacao de linhas circulares, operadas por micro-6nibus e, também,
apresentaria propostas para a circulacéo de bicicletas.

Consideracdes
sobre a Evolugéo
urbana e os
Transportes

Este capitulo apresenta uma caracterizacgao, principalmente, da Cidade de Belém e
da evolucao da ocupagéo do solo, com um histérico de como o sistema de
transportes evoluiu para atender, ou ndo, a demanda. Em um item chamado “Quadro
Atual”, apresenta os principais problemas do sistema de transportes publicos:
o Diversas &reas desatendidas pelo transporte coletivo;
e Atendimento as areas recém ocupadas é feito por extensdes de itinerarios
de linhas existentes;
e Existéncia de inimeras linhas com itinerarios superpostos;
e Auséncia de pavimentacdo adequada a circulagdo dos énibus nas areas de
ocupacdo recente;
e Resisténcia das empresas operadoras a adogéo de novas propostas,
principalmente se as linhas criadas néo tiverem a area central no itinerario.

A conclusé@o é a de que o sistema precisa de “... uma reformulacéo radicaldo
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Capitulo

Contetdo

atendimento em todos os seus aspectos”.

C. Levantamentos
Basicos para o
Processo de
Analise

Aqui séo descritos os levantamentos realizados:
e Pesquisa domiciliar;
e Pesquisa de sobe/desce;
e Pesquisa de velocidade média de operacgéo dos dnibus;
e OQOutras pesquisas:
o0 Frequéncia de operacao do conjunto de linhas em alguns pontos da
rede viaria;
0 Levantamento de dados junto as empresas operadoras (dados de
operacéo das linhas).

D. Dados da Oferta

Aqui séo apresentados dados das 36 linhas de 6nibus da RMB, sendo que apenas
uma é metropolitana. Foi feito um levantamento completo de itinerarios e localizacéo
de pontos de parada. Também se descreve as caracteristicas da frota, na qual se
pode destacar uma idade média de 2,9 anos, que € um valor abaixo da média
normalmente considerada como adequada.

E. Dados da
Demanda

Aqui se apresentam os resultados da pesquisa domiciliar, nos aspectos referentes ao
transporte por dnibus. A demanda é caracterizada por matrizes de origem-destino,
gréficos de variacdo ao longo do dia e mapas de linhas de desejo. A reparticdo modal
€ apresentada como:

e Onibus - 67,4%

e Automoveis - 25%

e Taxis-7,6%
Deve-se destacar que, neste caso, o transporte nao motorizado €, simplesmente,
ignorado.
Apresentam-se também alguns dados socioecondémicos, estratificados pelas zonas
de trafego.

F. Andlise do
Sistema Atual

Esta andlise esta dividida em:

e Aspectos da infraestrutura:

e Caracteristicas dos itinerarios

e Caracteristicas da demanda

e Reparticdo modal

e Variacdo temporal das viagens

e Operacgéo
Aqui sdo mais detalhados, na maioria, aspectos ja destacados nos capitulos sobre a
oferta e a demanda.
A caracteristica radioconcéntrica da rede de linhas de 6nibus urbanos dificulta a
mobilidade das pessoas no caso daquelas viagens que ndo se destinam a area
central. Nao existia uma padronizagéo do layout interno dos 6nibus e até mesmo a
integracgao fisica entre as linhas era dificultada pela ndo possibilidade de veiculos de
empresas diferentes operarem no mesmo terminal.

G. Diretrizes Gerais
para o Sistema

Foi realizada reunido com dirigentes e técnicos de tos os érgdos envolvidos “... no
planejamento, na execucéo de obras fisicas e na operagdo do sistema de transportes
da RMB...” aos quais foram apresentadas trés opcdes de diretrizes para elaboragéo
das propostas.

e Alternativa 1 - racionalizacéo do sistema de transportes coletivos atual;

e Alternativa 2 - implantagdo de uma nova rede de transportes coletivos, sem
“maiores compromissos” com a configuragdo anterior, atendendo de
maneira mais proxima as linhas de desejo de viagens. Inclui também a ideia
de implantag&o de corredores prioritarios para o transporte publico.

e Alternativa 3 - Abandono total do sistema anterior e a criagdo de um Unico
corredor estrutural operando em um esquema tronco-alimentador.

Foi escolhida a primeira alternativa, mas “... propuseram, também, que a equipe
fizesse o possivel para adequéa-la, em termos de proposi¢des fisicas, as
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Capitulo

Contetdo

recomendag¢@es da segunda alternativa, a fim de preparar a nova rede de 6nibus, a
médio prazo, para o atendimento das mudangas do comportamento da populagéo,
em face das intencdes de reorganizacao futura do uso do solo urbano”.

H. Rede Basica
Proposta

Esta rede era constituida de quatro componentes principais:

e Corredores de transporte coletivo

e Vias complementares de transporte coletivo
Anel viario da area central e vias de ligacao dos corredores ao anel
e Terminais de bairros

Conforme visto no capitulo anterior, o sistema sera racionalizado. Algumas linhas
terdo o itinerario alterado, buscando distribuir o carregamento por outras vias e, com
isso, aumentar a velocidade de operacéo.

A construcao dos terminais de bairro € saudada como uma maneira de “... iniciar o
processo de controle da operacgédo dos coletivos”.

Segue-se a essa introdugdo um total de 283 paginas com plantas de cada trecho do
projeto, incluindo geometria da via e sinalizagdo, além de quadros de orcamento.

I.  Processo
Operacional
Proposto

Dividiu-se a operagdo em trés tipos de servigo: principal, expresso e circular. O que
se chama de principal é o servigo normal das linhas existentes, ligando os bairros as
areas centrais. Uma linha na area central de Belém e duas na area central de
Icoaraci serdo do tipo circular, ligando estas areas aos bairros vizinhos. Para as
ligacdes mais longas, propds-se a oferta de viagens do tipo expresso, com menor
numero de paradas intermediérias.

Apresenta-se todo o conjunto de linhas, com a descri¢cdo dos itinerarios e a nova
numeracgdo, que considera o terminal do bairro de origem, e um conjunto de
parametros operacionais.

Também se recomenda a padronizacao da frota de veiculos, para os quais séo
detalhadas condi¢bes de conforto e segurancga. Propdes ainda um modelo de
sinalizacéo informativa para os pontos de parada e terminais.

J. Custos do
Sistema Basico
Proposto

Aqui se apresentam os custos totais de execuc¢do do projeto, incluindo despesas com
desapropriagdes, obras viarias, sinalizago, edifica¢des, elaboragdo de projetos,
medidas complementares e divulgacéo e publicidade.

L. Avaliagdo do
Sistema Proposto

A avaliacéo seguiu o método de se calcular a relagdo beneficio/custo econémico para
a area do projeto. Destacam-se a existéncia de beneficios quantificados e ndo
guantificados. Estes ultimos sdo apenas relacionados e incluem o aumento da
acessibilidade, maior conforto e conveniéncia, maior seguranga para os pedestres e
fluidez para o trafego em geral. Destaca também a melhoria da qualidade ambiental
da Area Central com o aumento das areas exclusivas para pedestres e a organizacao
do trafego de veiculos motorizados.
Os custos e beneficios quantificados foram:

e Beneficios da rede de transportes coletivos (reducéo de tempo de viagem);

e Beneficios do sistema expresso (idem);

e Aumento do custo operacional do sistema de transporte coletivo (maior

quilometragem rodada);

e Custos de implantacédo do sistema.
A relacdo B/c resultou em 1,26, para uma taxa de desconto de 11% a.a.,
proporcionando uma taxa interna de retorno de 20,9%.

M. Medidas
Complementares

A principal medida complementar, de acordo com o relatério, seria a organizagéo
institucional, isto &, seria preciso criar um 6rgdo de geréncia com competéncia
técnica e legal para o novo sistema.

Existem também recomendagfes quanto aos equipamentos necessarios a operacao
do sistema viario durante a realizagdo das obras; quanto a area de comunicacéo,
para informar o usuério sobre a operac¢@o do novo sistema e de como ele pode tirar
melhor proveito do mesmo; e a preparacgdo do pessoal de fiscalizagéo e operacéo do
sistema.
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COMENTARIOS

Este estudo ja tem um escopo bem maior do que o RII-RMB (GEIPOT, 1978) e ja contou com uma
melhor base de dados, proveniente da pesquisa domiciliar. O objetivo principal foi a melhoria do
sistema de transporte coletivo por 6nibus, mas a escolha da opc¢éo para operacdo do novo sistema foi

bastante modesta, provavelmente em virtude da pressédo conservadora das empresas operadoras.

Considerando os recursos empregados na realizacdo das pesquisas de campo, poderia ter sido feita
uma proposta que buscasse atender as necessidades da populacdo, sem a preocupacdo de

preservar a estrutura do sistema atual.
Propostas para o transporte ndo motorizado

A preocupacdo com o transporte ndo motorizado aparece quando o estudo trata das &reas de
pedestre, do centro da cidade, que serdo melhoradas e ampliadas. Existe certa preocupacdo com o
acesso ao sistema de transporte publico, mas ela ndo se estende muito além dos terminais e pontos
de parada. O transporte por bicicleta aparece apenas nas plantas, ja que parte da area atendida por
este projeto contempla aquela do estudo preliminar da ciclovia de Icoaraci (GEIPOT, 1979). Quando
trata da divisdo modal, o estudo cita apenas os modos motorizados (ver item E da tabela de

conteddo). A solugdo envolvendo “uma nova rede de 6nibus” foi deixada para o “médio prazo”.
Propostas para o transporte publico

As propostas para o transporte publico compreendem a reformulacdo das linhas existentes, incluindo
mudancas de itinerario e redimensionamento da oferta, implantacdo de faixas exclusivas ou
prioritarias para o trafego dos énibus, construcdo de terminais de bairro e melhoria das condi¢c6es dos
pontos de parada. E uma proposta que poderia ter melhorado muito a qualidade do transporte por
Onibus na RMB, mas poderia ser mais arrojado, propondo uma solucdo de maior eficacia, com
integracao nao apenas fisica e no centro da cidade, mas atendendo as demais importantes linhas de

desejo.
Propostas para o transporte individual

O transporte individual é bastante beneficiado na medida em que grande parte dos recursos destina-
se a melhorias do sistema viario. Além disso, neste caso, as faixas para 6nibus seriam utilizadas por
varias linhas de Onibus, diferente do que seria em um sistema tronco-alimentado. Assim, a
implantagcdo de uma faixa exclusiva para 6nibus, nesses corredores, pode ser vista como a

implantacdo de duas faixas exclusivas para os automoéveis e os demais veiculos.
Propostas para o sistema viario

A maior parte dos recursos propostos se referiu a obras no sistema viério, com 65,3% do total or¢ado.
Adicionando os custos de desapropriacdo e de sinalizacéo, essa fatia sobe para 78,5%. A parcela
referente aos custos dos corredores de transportes, aquelas vias com faixas exclusivas ou

preferenciais para os 6nibus, foi de 34,5%.
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C.4. ESTUDO DE RACIONALIZACAO DO TRANSPORTE COLETIVO DA
REGIAO METROPOLITANA DE BELEM - ERTC-RMB (GEIPOT, 1986)

Dentro da logica da série de estudos do GEIPOT, o estudo seguinte deveria ser o Plano Diretor de
Transportes Urbanos. Este estudo de racionalizacdo apresenta-se como uma atualizagdo do
TRANSCOL. A razdo deve ser o fato de que muito poucas das propostas anteriores foram
implantadas. Trata-se, como serd visto a seguir de mais um plano pouco ambicioso, que praticamente

mantém o modo corrente de operacao.

Deve-se destacar a participacdo, neste projeto, de duas novas instituicdes. A Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos de Belém, criada em 1982 e a Empresa Brasileira dos Transportes
Urbanos, criada em 1975". Nesta época o GEIPOT mantinha a mesma sigla, mas ja se denominava
Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes. A criacdo da EMTU denotava o atendimento de
uma das recomendag¢fes do TRANSCOL, a organizagdo institucional, que é fundamental para uma

boa geréncia do sistema de transportes de uma regido metropolitana.
Na apresentacao se destaca que:

Assim, o objetivo principal deste estudo é propor medidas para racionalizar o transporte
coletivo na RMB, por meio da analise dos desejos de viagens da populacdo e da operagéo
atual do sistema.

Para atingir esse objetivo é necessario alcancar algumas metas especificas: suprimir ou

retificar trechos de itinerario de linhas, criar itinerarios racionais, adequar oferta a demanda.

A EMTU aparece como a instituicdo que tem, “por delegacéo das prefeituras, mediante convénio,
competéncia para administrar e gerenciar os servicos de transporte publico de passageiros”. O estudo
faz somente “a avaliagdo operacional do sistema proposto, quantitativa e quantitativamente”. Traz
ainda recomendagfes para a continuidade ao processo de planejamento de transportes. O contetido

€ sintetizado a seguir.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Conteudo

1. Introducéo Neste curto capitulo sdo apresentadas algumas informagdes preliminares sobre o
enquadramento do estudo como parte de um processo de planejamento do sistema de
transportes da RMB, descreve-se a area de estudo e os objetivos do mesmo.
Criticando a “forma simplista” de procurar atender a novas demandas do sistema,
apresenta-se 0 objetivo principal do estudo que é “encontrar medidas e solu¢des para
racionalizar o transporte coletivo por énibus da RMB, por um periodo maximo de cinco
anos, através do conhecimento dos desejos de viagens da populacado e da operagao
das concessionarias do sistema”.

Segue uma relacdo de metas especificas:

e Promover a eficiéncia do transporte publico por 6nibus em &reas de ocupagao
recente;
e Retificar itinerarios de linhas, para suprimir trechos desnecessérios ao

2 A EMTU foi extinta em 1990.
3 A EBTU foi extinta em 1991
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atendimento da demanda;

e  Criar linhas com itinerarios racionais do ponto de vista de atendimento dos
desejos de viagens da populacao;

e Reduzir tempos de viagens, distribuindo melhor os pontos de parada ao longo
dos itinerarios;

e Redimensionar a oferta de lugares, adequando-a a flutuacéo da demanda;

¢ Redefinir a localizag&o dos terminais de bairro;

e Reduzir as transferéncias, efetuando melhorias nas que permanecerem.

2. Urbanizacéo e Neste capitulo traca-se um rapido perfil da RMB, principalmente da cidade de Belém, e
Estrutura Vidria  da maneira como ocorreu e esta ocorrendo a sua ocupacgdo. Destaca o processo de
desocupacdo desordenada da regiéo periférica, além dos limites da chamada “Primeira
Légua”, o nucleo tradicional de urbaniza¢éo de Belém. O centro da cidade continua a
ser o principal polo de atracdo de viagens.
Sobre a estrutura viaria, o relatério apenas destaca que ela pouco mudou desde o
Ultimo estudo (TRANSCOL).

3. Situagéo Atual O capitulo tem inicio com os aspectos institucionais, apresentando as instituicfes
do Transporte envolvidas no transporte publico de passageiros da RMB:
Coletivo e Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos - EBTU
e Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT
e Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER
e Departamento de Estradas de Rodagem do Estado do Para - DER-PA
e Departamento de Transito do Estado do Para - DETRAN-PA
e Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Belém - EMTU/Belém
e  Secretaria Municipal de Obras - SEMOB
e Departamento Municipal de Estradas de Rodagem - DMER
Nos aspectos organizacionais merece destaque o paragrafo que afirma que a atuacéo
da EMTU/Belém “... no cumprimento de suas atribuicées ndo tem alcancado total éxito,
por diversos motivos, entre 0os quais o da ndo-requlamentacéo (grifo do autor) dos
servicos de transportes publicos”.
Nos aspectos tarifarios apresenta-se a diferenca que existe desde 1985, que € a tarifa
Unica para a RMB. Anteriormente, trés linhas apresentavam uma tarifa mais alta.

Os dados operacionais e outras caracteristicas das linhas de énibus séo apresentados
nos aspectos da oferta, que é composta por 18 empresas concessionarias (grifo do
autor), que exploram 51 linhas, com uma frota de 813 6nibus, com idade média de 3,4
anos.

Por fim, sdo apresentados os aspectos da demanda. Em virtude de altera¢@es feitas
pelo IBGE nos limites dos setores censitarios, ficou invidvel, segundo o relatério, a
utilizacdo dos dados da pesquisa domiciliar dos estudos anteriores. Foi feita uma nova
divisdo de zonas de trafego e a demanda de viagens foi calculada a partir de dados da
pesquisa de embarque/desembarque, realizada pela EMTU em 1984/85, e se fez uma
pesquisa de origem/destino por entrevistas nos 6nibus que cobriu apenas a chamada
Area de Expanso, isto é, excluida a area da 12. Légua.

Assim, tem-se 0 conhecimento das origens e destinos apenas das viagens geradas na
Area de Expanséo. Para o restante, os dados permitem calcular o carregamento das
linhas e vias pelas quais passam os dnibus, além de identificar a flutuagdo da demanda
ao longo do dia. Vale destacar que a demanda diaria total de viagens por 6nibus nédo é

apresentada.
4. Principios E um capitulo que consta de dois topicos com trés paragrafos cada um. Nas
béasicos do “Consideracdes Gerais” esta escrito que os principios basicos foram definidos pelo
Estudo estudo “na auséncia de diretrizes estabelecidas para o transporte publico de

passageiros na RMB - de competéncia da EMTU/Belém”.

A definicdo levou em conta a reduzida capacidade de investimento no sistema viario, o
quadro institucional vigente e a perspectiva de se adotarem tecnologia de alta
capacidade em um futuro préximo (grifo do autor). Espera-se que os principios
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adotados levem “a melhoria na utilizagdo da malha viaria existente, a racionalizagdo da
operagdo e a um melhor atendimento da demanda, principalmente da populagéo da
area da faixa de influéncia dos corredores”.

No tépico que trata do “Modelo Fisico-Operacional” destaca-se que o conjunto de
linhas da RMB continua com uma configura¢@o predominantemente radial e que o
estudo néo identificou necessidade de linhas transversais. O estudo procurou ainda
“imprimir uma visao de eixos troncais para transporte coletivo”.

5. Rede Bésica O capitulo inicia por uma “Descri¢cdo Geral da Rede” na qual, mais uma vez, sdo
Proposta descritos os principais problemas do transporte publico e se apresenta a concepgéo
geral:

e Criagdo de duas novas linhas denominadas de “linhas de corredor”, criando
uma espécie de “embrido” de um futuro sistema de maior capacidade;

e  Procurou-se evitar intervengdes que causassem “transformagdes radicais na
estrutura urbana”;

e Asintervencdes proposta contemplaram a supresséo de trechos de itinerarios;
reducéo do nimero de pontos de parada; redu¢do do nimero de conversdes
a esquerda; extingéo e criagdo de linhas; e adequacéo da oferta; e melhoria
do atendimento de deslocamentos dos usuérios.

A proposta visou, “... basicamente, a proporcionar ganho de tempo de percurso e maior

confiabilidade, a reduzir o nimero de transferéncias e a dar maior conforto e seguranca
ao usuario de 6nibus na RMB”.

6. Avaliacdo Segundo o relatdrio, “O sistema proposto foi avaliado segundo sua eficiéncia
Operacional do  operacional, a nivel quantitativo e qualitativo”.
Sistema Em termos quantitativos, comparou-se a quilometragem diaria percorrida nas situacées
Proposto com e sem projeto. Assim, se obtém uma reducéo de 3.679 km, que equivale a uma

economia de 3.973 litros de combustivel. Esta economia ocorreria ndo apenas pela
reducéo da quilometragem percorrida, mas também do aumento da velocidade,
estimado entre 3 e 5%.
Em termos qualitativos, sdo apresentados beneficios “... que sdo de dificil
mensuracao”:

e  Maior confiabilidade no sistema;

e  Maior conforto e segurancga;

e Menores caminhadas a pé para acesso ao sistema;

e Menor tempo de espera nos pontos de parada;

e Menor tempo de viagem;

e Menor despesa para 0S usuarios.

7. Consideragcdes  Aqui se destaca que as medidas recomendadas pelo estudo néo serdo suficientes para
Finais “... eliminar o quadro de inércia em que se encontra o setor de transporte coletivo na
Area de Interesse. E necessario complementa-las com outras medidas saneadoras,
como: estabelecer novas regras para o quadro institucional, adotar um plano e
controlar a utilizag@o do solo e fortalecer os 6rgdos atuantes no setor”.
Reforgcam-se, ainda, recomendac¢fes do TRANSCOL (GEIPOT, 1980) e a necessidade

da continuidade dos estudos que levem a um Plano Diretor de Transportes Urbanos -
PDTU.

COMENTARIOS

Esta € mais uma tentativa de se organizar o sistema de transporte coletivo por 6nibus da Regido
Metropolitana de Belém, mas parece que as dificuldades sdo grandes. Boa parte do material

produzido nos estudos anteriores, principalmente os dados da pesquisa origem-destino, ja deixou de
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ser considerada, por ja estar defasada e pelo novo arranjo dos setores censitarios utilizados pelo
IBGE no Censo de 2000.

Propostas para o transporte ndo motorizado
Trata-se de um plano que tratou exclusivamente das questdes do transporte coletivo por dnibus.

Propostas para o transporte publico

N

Conforme descrito acima, todas as propostas deste estudo visam a racionalizagdo do transporte
coletivo da RMB, com interven¢des como:

e Supressao de trechos de itinerarios;

e Reducéo do nimero de pontos de parada;

e Reducéo do nimero de conversdes a esquerda;
e Extincao e criagdo de linhas;

e Adequacao da oferta;

¢ Melhoria do atendimento de deslocamentos dos usuarios.
Propostas para o transporte individual
Trata-se de um plano que tratou exclusivamente das questdes do transporte coletivo por dnibus.
Propostas para o sistema viario

Trata-se de um plano que tratou exclusivamente das questdes do transporte coletivo por dnibus.
Foram feita recomendacdes, gerais, de melhorias das condi¢cdes do pavimento das vias pelas quais

circulam os 6nibus.
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C.5. PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS - REGIAO
METROPOLITANA DE BELEM - REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL -
PDTU-RMB-91 (JICA, 1991)

Depois de trés anos de publicacdo do ultimo estudo, o ERTC-RMB (GEIPOT, 1986), e seguindo uma
de suas recomendacgdes, foram iniciados os trabalhos deste Plano Diretor de Transportes Urbanos.
Este novo estudo ja ndo conta com a participagdo da EBTU ou GEIPOT, cujos processos de extingéo
comecgaram pouco depois. Também o 6rgao metropolitano, a EMTU, foi extinto no ano de conclusao
deste projeto. Nao eram boas noticias para um setor no qual a caréncia de organizacgéo institucional

era um dos principais problemas.

A nova instituicdo participante e executora do estudo foi a JICA - Agéncia de Cooperacdo
Internacional do Japédo. O estudo foi realizado mediante convénio desta agéncia com o Governo do

Estado do Para, com a interveniéncia dos governos brasileiro e japonés.

Foram feitos os levantamentos de dados e adotados os procedimentos padrdo do processo usual de
planejamento de transportes. A seguir, se apresenta um resumo do que constitui o relatério final deste

plano.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Conteudo

1. Introdugdo Aqui se apresenta uma visao geral do estudo, incluindo uma primeira caracterizagéao
dos problemas de transito e transportes da RMB, como base para a justificativa de
realizagdo do mesmo. O objetivo é definido:

“... formular um plano diretor abrangendo politicas de transporte e plano de
desenvolvimento e programa de longo e médio prazos, incluindo planejamento do uso
do solo futuro da Area de Estudo, que efetivamente atendera as demandas presente e
futura e contribuira para o desenvolvimento urbano na Regido Metropolitana de Belém.”
Define-se a area de estudo e sdo apresentadas as etapas do trabalho, comecando por
extenso trabalho de coleta de dados. Segue a analise dos dados e da situagdo atual,
identificando-se os problemas e a demanda do sistema (atual e prevista). A partir dai
sdo propostas solugdes em termos de planos para os sistemas viério, de transporte
publico e geréncia de trafego.

2. Tendéncia da Aqui sdo apresentados dados sobre a populagéo e sua tendéncia de crescimento. Sdo
Socioeconomia dados sociais e econdmicos, tais como idade, sexo, renda, emprego, PIB e
propriedade de veiculos. Os dados sédo agregados por “zonas integradas”, divisdo
administrativa utilizada pelo poder publico local.

3. Usodo solo Aqui se apresenta um histérico de formacéo da cidade de Belém e da RM. Além da
atual forma como ocorreu a ocupacéo do solo, sdo descritas as caracteristicas fisicas e
ambientais, incluindo as limitages impostas pela legislacéo de uso e ocupacao do solo
vigente.

Para a cidade de Belém existia legislagéo para regular o uso do solo e planejar a futura
ocupagdo. O mesmo nao ocorria com Ananindeua, o que fazia prever uma expansao
maior da urbanizacao dessa cidade.

Os principais problemas apontados foram:

e Concentragdo excessiva das atividades na area central de Belém;

e Segregacdo das areas residenciais por nivel de renda;

e Existéncia de area institucional ao redor da area central, dificultando a
travessia com ampliacdo da rede de transportes.
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Condicbes
atuais das vias

No inicio, sdo relacionadas as instituicdes responsaveis pelo sistema viario, nos niveis
federal, estadual e municipal. O conjunto de vias da area de estudo é descrito em
termos de sua classificagéo funcional, condi¢des do pavimento, largura e existéncia de
estruturas como pontes e viadutos.

Condicbes Sao caracterizadas as condi¢des atuais do trafego, dividindo-se em:
atuais de e Volume de trafego
trafego e Tempo de viagem
e Controle de trafego
e  Estacionamento
Sé&o apresentados, para cada um desses itens, relatérios de levantamento de dados
bem abrangente.
Pesquisa de Os sistemas de transporte publico por 6nibus e por taxis sdo apresentados, com dados
transporte de oferta e demanda. Os dados s&o provenientes da pesquisa domiciliar e de outras,
publico especificas, realizadas em cada um desses servicos. Também é descrita a

organizagao para a operacao e o controle destes.

Caracteristicas

Na introducdo se descreve rapidamente a pesquisa domiciliar e o tipo de dados

atuais de levantados. A seguir, é apresentado, de maneira mais detalhada, o método utilizado na
viagens de pesquisa domiciliar e complementares e apresenta-se uma caracterizacao da
residentes demanda, dividida nas seguintes categorias:

e Numero total de viagens

e Indice de producéo de viagem

e Geragdo e atracao de viagem

e Distribuicdo de viagem

e Producao e distribuicdo de viagem por modo

e Caracteristicas das viagens de familias
Estrutura Aqui se analisa a situagéo existente e a prevista na legislagéo vigente para o uso do

socioecondmica
e plano do uso
do solo

solo. A esta andlise se somam as informagdes socioeconémicas 0 que permite a
elaboragdo de modelos que permitam prever a situagao futura da regiéo, incluindo
variaveis que podem explicar a geracao de viagens, como numeros de empregos,
vagas escolares, posse de automével e outras.

Futura demanda
de trafego

No capitulo se explica como foi feita a estimativa da demanda de trafego futura.
Descreve-se inicialmente 0 método de modelagem. Trata-se do “Modelo de Quatro
Etapas”. Os domicilios foram divididos em dois tipos:

e Motorizados: Proprietario de carro;

e N&o motorizados: proprietario de motocicleta ou bicicleta.
Os motivos de viagem foram divididos em trabalho, estudo, negdcios, assuntos
particulares / compras e residéncia. Os modos foram:

e A pé e motocicleta: a pé, motocicleta e bicicleta;

e Modo privado: carro, taxi e caminhéo;

e  Modo publico: dnibus.
Foram desenvolvidos dois modelos de geracéo de viagem, separando as viagens
produzidas pelos dois tipos de domicilio. As demais etapas também consideram esse
tipo de divisdo. Para a distribuicdo de viagens foram ajustados modelos do tipo
gravitacional e para a reparticdo modal se utilizou 0 método da escolha binéria. A
alocacéo de viagens foi modelada em duas etapas, a primeira para os veiculos
privados e a segunda para os 6nibus. No caso da alocagéo dos passageiros dos
Onibus, se experimentou com um modelo considerando a frequéncia de viagens e outro
na extensdo das rotas.
O préximo passo foi a estimativa do numero de domicilios motorizados e ndo
motorizados no horizonte futuro (2010), apresentando-se taxas de crescimento, deste
namero, de 2,1% e 1,6% a.a., respectivamente, para um crescimento anual estimado
em 1,71% para a popula¢éo. O numero de viagens cresceria a uma taxa de 1,78% a.a.
Para o periodo 1990-2010, o modelo de atragéo e geracao de viagens estimou
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crescimento pequeno para as areas central e aquelas proximas a essa (1,2a 1,8
vezes) e um crescimento bem maior para as “areas de expansdo” (2 a 5 vezes).

O modelo de distribuicao de viagens confirma a forte polarizagdo da area central, mas
estima-se se previu a queda dessa concentracdo de uma média de 26 para 19%, das
viagens das demais zonas que tém ligacdo com a area central.

Na reparticdo modal, estimou-se um crescimento de 1,23% a.a. para o modo “a pé”,
2,05% para o modo publico e 1,86 para o modo privado.

Apresentam-se também duas andlises considerando diferentes cenarios. A primeira
prevé uma politica de intervengdo no tipo de uso do solo. A segunda especula com um
aumento de 50% na posse de automével.

10. Politicas de
transportes

Aqui se apresentam as ideias que, provavelmente, nortearam a geracao das propostas
para o sistema de transportes. Embora no capitulo 1 deste relatério se apresente o
excessivo volume de trafego como um problema, aqui se argumenta que “...a posse de
veiculos ainda esta a um nivel baixo ...” e que” ...embora o fluxo de trafego futuro,...,
mostre congestionamento de trafego em varias vias principais, tais vias situam-se
principalmente na area de expanséo, onde o sistema viario precisa ser ampliado ...".
Outra afirmacao interessante é a de que “Portanto, pode-se concluir que ndo ha razao
para se restringir a posse de veiculos particulares em Belém tanto agora como no
futuro e, de se introduzir o sistema de transporte de massa no futuro préximo com o
objetivo de diminuir o trafego de veiculos particulares no sistema viario”. Deve-se
ressaltar que o transporte de massa aqui parece ter sido entendido como uma solugéo
de modo ferroviario.

Sé&o apresentadas medidas que precisam ser tomadas nas areas de

e Uso do solo e planejamento urbano;
e Planejamento da rede viaria;

e Rede de transporte publico;

e Gerenciamento e controle de trafego.

11. Planejamento
da rede viaria

Apresenta-se a proposta para o planejamento da rede viaria, mas tem mais
caracteristicas de uma proposta de melhoria / ampliago. E listado um conjunto de
intervengBes em vias, para o qual foram feitas estimativas de custos, avaliagio
econdmica, definindo um plano de implantacéo considerando diferentes cenarios.

12. Plano de Foram analisadas a seguintes alternativas:
transporte e Alternativa 1: Sistema atual (convencional) na rede viaria atual (nada a fazer);
publico e Alternativa 2: Sistema atual (convencional) na rede viaria proposta neste
plano;
e Alternativa 3: Sistema tronco alimentado com seis rotas troncais rodoviarias,
usando rede viaria atual;
e Alternativa 4: Sistema tronco alimentado com oito rotas troncais rodovidrias,
usando rede viaria do plano diretor;
e Alternativa 5: Sistema no qual as rotas troncais do corredor BR-316 / Av.
Almirante Barroso séo substituidas pelo modo ferroviario.
Para a situacao atual e o horizonte de 10 anos, foram simuladas apenas as alternativas
1 e 3. O conjunto de cinco alternativas s6 foi simulado para o horizonte de 20 anos
(2010). A alternativa 3 se apresentou como a mais adequada, mesmo que sejam feitas
ressalvas quanto a capacidade de atendimento da demanda em 2010, que exigiria um
modo de maior capacidade.
Também s&o apresentadas propostas para o sistema de taxi e de micro-6nibus. Deve
destacar a seguinte frase do relatério: “O taxi e o micro-6nibus séo classificados como
meios de transporte publico de boa qualidade”. Sera que o sistema de 6nibus € um
sistema de ma qualidade?
13. Plano de Com este plano pretendia-se separar os fluxos de trafego:
gerenciamento e Trafego publico e privado
de trafego e  Trafego interzonal e intrazonal
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e Veiculos e pedestres
A atividade principal consistiria em adequar as vias e sua sinalizagdo a um fluxo
adequado e seguro, utilizando desde melhorias na geometria da via até um sistema de
sincronizagéo semaférica e de controle automatizado do trafego.

14. Programa de No sumario do relatério se encontra o titulo “Programa de Implemento”. No préprio
implemento capitulo 14 o titulo é “Programa de Investimento”. Na primeira parte se define o que
seriam projetos e a sua classificacdo em viarios, de transporte publico e de
gerenciamento de trafego. A seguir, séo definidos os momentos de execu¢éo de cada
projeto, no periodo de 20 anos. Também sdo analisadas as fontes de recursos

financeiros para essa implantacéo.

15. Avaliagdo do Aqui se apresenta uma avaliagdo econdmica, uma financeira e séo listados impactos
plano diretor de  socioeconémicos provenientes das medidas propostas no plano.
transporte

COMENTARIOS

Este foi um estudo mais abrangente do que os realizados anteriormente. Foram feitas pesquisas
abrangentes sobre a situacdo existente, inclusive uma pesquisa domiciliar, que permitiu estimar os
desejos de viagem da populacdo da RMB. O estudo se enquadra dentro da metodologia tradicional
de planejamento de transportes. Por mais que o centro da cidade seja o grande polo de atracdo, sdo
timidas as propostas para reverter a situacao. Pelo contrario, as medidas propostas tendem a reforcar

esse aspecto, mesmo que se preveja uma diminuicdo da concentracao de atividades nessa area.
Propostas para o transporte ndo motorizado

Pode-se dizer que ndo existem propostas para os modos ndo motorizados. Existe, é claro, a
preocupac¢do com a seguranga dos pedestres, quando se fala na geréncia do trafego, mas néo se fala

nas condicdes de acesso ao sistema de transportes proposto.

A pouca importéancia pode ser percebida quando se classifica como modo “a pé e por motocicleta” o

conjunto de viagens feitas a pé e utilizando motocicletas ou bicicletas.
Propostas para o transporte publico

Desta vez destaca-se a necessidade de um sistema integrado para atender as necessidades da
populacdo, mesmo que seja deixado para um horizonte de cinco anos, considerando o tempo para
implantag&do. E uma previsdo bastante conservadora, pois um sistema desse tipo pode ser implantado

em um periodo bem mais curto.

A proposta, se implantada, traria uma melhoria muito grande para o sistema de transporte publico,
tanto em qualidade quanto em reducdo de custos operacionais. Além do sistema principal, o plano
também apresenta propostas para os sistemas de taxi e de transporte seletivo, de maior conforto, que

teria o objetivo de atrair usuarios dos automoveis.

Uma das alternativas estudadas, mas apenas como “referéncia superior”, segundo o préprio relatério,
envolve o uso do modo ferroviario em um dos corredores. Apesar de ser apresentada como a Unica
alternativa para atender a demanda do ano horizonte, ela € considerada de implantacdo muito dificil,

em virtude do alto custo.
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Propostas para o transporte individual

A organizacdo do sistema como um todo, incluindo a hierarquizac@o das vias e a separacdo dos
fluxos de diferentes tipos de transportes, certamente beneficia o transporte individual. Em um trecho

do relatério afirma-se que ndo existe qualquer necessidade de se restringir esse modo de transporte.

As principais medidas dizem respeito a melhoria e ampliacdo do sistema viario, a adequada
sinalizacdo horizontal e vertical e um sistema sofisticado de controle de trafego. Propostas que néo

devem agradar a todos, envolvem o controle das areas de estacionamento.
Propostas para o sistema viario

A maior parte dos recursos financeiros (341 milhées de délares contra 42 milhdes para o sistema de
transporte puablico), necessarios a materializacdo deste plano, se refere a obras de melhoria e
ampliacdo do sistema viario. No total foram 11 projetos de construcao de novas vias (125,7 km - 74%
dos recursos para o sistema viario) e 11 projetos de melhorias em vias existentes (39,7 km — 26% dos

recursos).
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C.6. PLANO DIRETOR DE TRANSPORTE URBANO DA REGIAO
METROPOLITANA DE BELEM - PDTU-RMB-01 (JICA, 2001)

Depois de 10 anos do primeiro PDTU-RMB (JICA, 1991) e, praticamente, sem nenhuma das
propostas implantadas, prepara-se mais um Plano Diretor de Transportes Urbanos, também em
conjunto com a JICA. J4& ndo existia mais a EMTU, 6rgdo metropolitano de transportes, e as

instituicdes responsaveis pelo estudo foram, além da JICA, a COHAB/PA™ e a SEDURB™.

Aqui aparecem, com maior destaque, preocupac¢des com o transporte ndo motorizado e os impactos
ambientais. Destaca-se que é um trabalho de atualizacdo do PDTU de 1991 e, para tanto, muitas das
pesquisas foram feitas novamente, ja que se passaram muito anos e as caracteristicas de ocupagao

do territério e da demanda dos transportes mudaram bastante.

A RMB aumentou de tamanho. Desde 1996 juntaram-se a Belém e Ananindeua, os municipios de
Marituba, Benevides e Santa Barbara do Para. O nimero de linhas de 6nibus dobrou e foi implantado
um servico de linhas especiais, mais confortaveis, mas a operacdo continua no modo convencional,
sem qualquer tipo de integracdo organizada. A seguir, se apresenta uma sintese do contetido do
relatorio final do plano.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Conteudo
Sintese do Plano O volume do relatério final apresenta, logo no inicio, uma sintese do plano.
Introducgéo O inicio do capitulo de introdugéo trata dos antecedentes do processo de planejamento

e gestao do sistema de transportes da RMB. Apresenta-se um breve histérico e uma
justificativa para a ndo implantacdo das medidas previstas no plano anterior (JICA,
1991). Entre as principais razdes cita-se o desmonte da estrutura federal voltada para
os transportes urbanos, com a extingdo da EBTU, e um fato semelhante ocorrido no
nivel estadual, com a extingdo da EMTU. Embora o municipio de Belém tenha criado
uma empresa para gerir o sistema, a CTBel*®, segundo o relatorio, esta ndo incorporou
0 PDTU como “norteador de suas acdes”.

O objetivo geral deste plano foi o de “Reavaliar as diretrizes propostas no PDTU/1991
no gue tange a sistema vidrio, circulacao e, principalmente ao transporte publico [grifo
do autor], considerando as alterag@es territoriais ocorridas na RMB, os projetos de
impacto implantados ou em implanta¢éo nesse territério na Ultima década, bem como
as novas tecnologias de transporte coletivo disponiveis”.

S&o também apresentados objetivos especificos:

a) Apresentar o diagnostico da atual situagdo dos sistemas de transporte, de
circulagéo e viario da RMB;

b) Gerar dados que possibilitem, em curto prazo, a racionalizag&o operacional do
sistema de transporte coletivo metropolitano;

c) Levantar indicadores ambientais referentes a emisséo de poluentes nos
principais corredores metropolitanos;

d) Prever a demanda futura dos sistemas de transporte e de circulagdo na RMB;

e) Recomendar intervengfes de curto prazo nos sistemas de circulagdo e viario da
RMB;

f)  Apontar projetos a serem detalhados com vistas a realizagéo de estudos de

1 Companhia de Habitacdo do Estado do Para
!> Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Regional
'® companhia de Transportes do Municipio de Belém
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Capitulo

Contetdo

viabilidade econdmica;

g) Apontar tecnologias de sistemas compativeis com as condic¢des locais,
considerando a demanda e as caracteristicas fisicas dos principais corredores
de transporte da RMB; e

h) Capacitar e instrumentalizar a equipe de contrapartida local, através do
acompanhamento de todas as atividades desenvolvidas no projeto, além da
doacéo de equipamentos e programas utilizados na elabora¢do do mesmo.

1. Pesquisas de
Campo

Foi realizado um conjunto completo de pesquisa:

e Entrevistas domiciliares

e Cordon line e Screen line (complementares a pesquisa domiciliar)
e Embarque e desembarque de passageiros de 6nibus

e Volumes de trafego

e Tempos de viagem (velocidade-retardamento)

e Estacionamento na &rea central

e Caracteristicas do sistema viario

e  Opinido dos usuarios do sistema de transportes

e Transporte de carga

e CondicGes ambientais na area de estudo

As trés Ultimas (grifadas pelo autor) séo novidades, quando se consideram os trabalhos
desenvolvidos nos planos anteriores.

Os resultados dessas pesquisas sao apresentados no formato de tabelas, graficos e
mapas tematicos, constituindo uma boa caracterizagdo do sistema de transportes de
Belém, em termos de oferta e demanda.

2. Estrutura Sécio-
Econbmica e
Tendéncias de
Desenvolvimento
da Regido
Metropolitana

A partir de estudos de tendéncia de desenvolvimento para a regido amazonica, o
estado do Para e a regiao “ampliada” da RMB, existem cenarios previstos para o
futuro. Foi promovido um seminario que se reuniu técnicos e dirigentes de instituicdes
governamentais e representantes da sociedade civil, para discutir as “tendéncias
espacializadas de desenvolvimento econémico, de ocupac¢éo e alocacao de usos”. De
acordo com o relatorio, esta reunido supriu a falta de uma estrutura de planejamento e
gestao urbanistica na RMB.

3. Diagnostico e
Progndstico

A “ldentificacdo dos grandes problemas de transportes da Regido Metropolitana de
Belém” foi preparada no “Seminario de Diagndstico e Formulacéo de Diretrizes para o
Sistema de Transportes da RMB”, realizado em novembro de 2000, do qual
participaram representantes de 61 instituicdbes governamentais e ndo governamentais.
Foram discutidos os problemas e apresentadas propostas, divididas nos sistemas
viario, de transporte publico e de circulagdo.

A seguir, foram formuladas as alternativas para a “rede viaria” e para a “rede de
transporte coletivo”. A primeira compreendia um conjunto de sete grupos de vias, cada
um composto por um eixo principal e uma rede de vias secundarias. A rede de
transporte publico previa um sistema integrado composto de linhas troncais,
alimentadoras e convencionais.

A “Previsao da demanda de transportes na regido metropolitana” foi obtida através da
modelagem utilizando o método de quatro etapas, através do software Transcad
(CALIPER, 2007). Para o periodo de projeto, previu-se um aumento na quilometragem
percorrida pelo trafego geral de 191.592 veic. X km, em 2000 com a rede atual, para
556.976 veic. Km, em 2020 com a rede futura, ou seja, crescimento de 191%. No caso
das viagens por transporte coletivo, 0 aumento previsto é de 110%, de 580.341 para
1.223.640 pass. X km, para o mesmo periodo e configuracdes de rede. Vale ressaltar o
surgimento do transporte hidroviario na rede futura, com um total de 60.434 pass. x km.
Fora esse valor, ndo se apresenta qualquer outro detalhe, mas € uma evolugdo em
relac@o aos planos passados.

A “Avaliacéo e programa de implantacdo das proposicdes” foi feita através do método
de célculo das relagdes beneficio-custo, comparando custos de implantagdo com as
alteracdes nos custos operacionais e de tempo de viagem.
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Contetdo

4. Diretrizes e Essas diretrizes e recomendac@es foram divididas entre os trés subsistemas e aquelas
Recomendacdes  de carater geral.

Sistema viario - Neste caso, se destacam as recomendacdes que visavam dar
uma melhor continuidade as vias, criando rotas alternativas que nao apenas
aquelas constituidas de eixos radiais ligando ao centro da cidade de Belém.
Recomenda-se a criagdo de uma rede hierarquizada de vias. Existem
recomendacdes especificas para o sistema cicloviario, embora nao fique claro
se a implantagcdo do mesmo faga parte do conjunto de obras propostas. Vale
destacar uma afirmacéo interessante: “Embora nédo esteja considerado na
previsdo de demanda futura, o0 modo bicicleta merece especial atengdo dada
a sua participacéo na divisdo modal, 7,52% do total dos deslocamentos”.
Sistema de transporte publico - O projeto ja previa o uso de “cartao
magnético” para a realizagdo da integracgéo tarifaria, sem a necessidade de
terminais fechados. De qualquer maneira, recomenda a construgdo de novos
terminais e a melhoria de alguns existentes, que seriam pontos de
convergéncia de linhas alimentadoras. Seriam 12 terminais sendo que, em
trés deles, haveria a integracdo com o modo hidroviario. Apresenta-se o
detalhamento dos diferentes perfis de corredores, com a localiza¢éo de faixas
exclusivas ou preferenciais, pontos de parada, etc. A aquisi¢do do material
rodante seria de responsabilidade das empresas operadoras.

Sistema de trafego - Aqui se apresentam recomendacdes gerais para a
geréncia do trafego da RMB e ndo apenas aquelas voltadas a sinalizacéo e
controle do sistema viario principal, objeto desse plano. Apresentam-se
recomendacgdes para a ado¢do de medidas moderadoras de trafego em vias
locais, a gestdo do estacionamento com medidas que disciplinem essa
operacéo de acordo com a fungdo das vias e a implantagédo de um sistema de
controle centralizado de seméforos.

Recomendagdes gerais - Essas atendem questdes que transcendem a
simples implantag&o e operacéo do sistema de transportes. A primeira delas
diz respeito a organizagao institucional que possibilite uma gestéo Unica de
um sistema que se espalha por diferentes jurisdi¢cdes. Existe também a
preocupagéo com o controle do uso do solo, ja que ele tem influéncia direta na
geracgao de viagens. Outra questao é da area da seguranga publica, com a
preocupacdo com a incidéncia de roubos e outros crimes praticados contra 0s
usuarios do sistema de transportes. Espera-se que o uso de pagamento por
cartdes magnéticos diminua a quantidade de dinheiro nos veiculos o que
atrairia menos assaltantes. Vias em geral, e ciclovias em particular, dotadas
de melhor iluminagdo também seria uma medida mitigadora.

Anexos

TOMmMoOw»

Matrizes de Origem e Destino de Viagens entre Macrozonas

Dados Operacionais do Sistema de Transporte Coletivo da RMB

Sintese das Contagens Volumétricas Classificadas em Intersec¢des de Vias
Sintese das Contagens Volumétricas Classificadas em Sec¢8es de Vias
Sintese da Pesquisa de Tempos de Viagem (Velocidade-Retardamento)
Sintese da Pesquisa de Estacionamento

Sintese do Cadastramento Viario

Tabela de Dados Sdcio-Econdmicos por ZT - 2000/2010/2020

COMENTARIOS

Embora mantenha a caracteristica de apresentar solu¢cdes de tendéncia conservadora, este plano

representa um grande avango, pois conclui pela necessidade de um sistema que dé prioridade ao

transporte publico, incluindo faixas exclusivas e a implantacdo de integracéo fisica e tarifaria. Nos

planos anteriores isto era sempre deixado para o futuro. Parece que o futuro chegou.
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Dentre os levantamentos feitos, apareceram trés pesquisas “novas”. A pesquisa de opinido com o0s
usuarios dos principais modos é importante para identificar possiveis prioridades do ponto de vista da
populacdo. A caracterizacdo da movimentacdo da carga urbana também é importante, pois tem
interferéncia nos fluxos de pessoas e veiculos de passageiros e, quase sempre, € esquecida ou, no
minimo, ndo é quantificada. Os levantamentos dos impactos ambientais, nos aspectos de polui¢cao
sonora e atmosférica, foram bem restritos, mas servem para indicar que providéncias precisam ser

tomadas para mitigar esses problemas.

Outra novidade séo as propostas para uma integragdo com o transporte hidroviario, algo que parece
evidente considerando-se a facilidade de navegacgdo e que parte do territdrio da RMB é constituida

por ilhas. No entanto, ndo sao apresentados detalhes ou anteprojetos especificos para esse modo.

Deve-se destacar, ainda, que os municipios de Marituba, Benevides e Santa Béarbara do Para,

passaram a fazer parte da Regido Metropolitana de Belém.
Propostas para o transporte ndo motorizado

O plano tras, de uma maneira um pouco mais forte, a preocupagéo com o deslocamento de pedestres
e ciclistas. Naquelas vias previstas nas intervenc¢des do plano, existem recomendacdes de calcadas
adequadas e, em alguma delas, a implantagdo de ciclovias. No entanto, ndo fica claro se a
implantacdo do “sistema cicloviario” faz parte do orcamento considerado no estudo de viabilidade.
Embora na apresentacdo em mapas aparecam tracados de ciclovias coincidindo com o tragado dos
corredores por onde passariam as linhas troncais, nos detalhes dessas vias ndo aparecem as faixas

para a circulacao das bicicletas.

7

Outro aspecto interessante é o “desaparecimento” da fatia da divisdo modal referentes ao modo

cicloviario. Séo 7,52% das viagens em 2000, e esse tipo de viagem ndo aparece em 2020.
Propostas para o transporte publico

Diferentemente do PDTU-1991, este plano deixa claro que o sistema integrado € a solugéo para o
transporte publico da RMB. Nao se trata mais de uma questdo de implantar um sistema viario que
comecaria a estruturar um futuro sistema com terminais, linhas troncais e alimentadoras. Também
deve se destacar a previsdo do uso de cartbes magnéticos, o que seriam atualmente os smartcards,
possibilitando a integragcdo em qualquer ponto da rede. Ndo se fala especificamente de uma

integragdo temporal, mas com esse tipo de instrumento ela seria possivel.

O transporte hidroviario aparece como “novidade” jA que geralmente foi esquecido nos planos
anteriores. No entanto ele é citado rapidamente e ndo existem projetos para a sua implantacao. Parte
da populacdo de Belém mora em grandes ilhas que ndo possuem ligacdo rodovidria com o

continente, para onde precisa se deslocar para utilizar alguns servigos publicos.
Propostas para o transporte individual

Existem propostas que favorecem o uso desse modo e outras que restringem. As primeiras séo

maioria. A construcdo de novas vias e adequacéo da geometria de vias existentes, acompanhada de
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uma correta sinalizagéo, inclusive com um sistema de controle de trafego em area, tende a melhorar

a fluidez e a seguranca.

Por outro lado, o plano recomenda um controle mais rigoroso do estacionamento na via, criacdo de
espacos exclusivos para o transporte publico e/ou para o transporte ndo motorizado e medidas
moderadoras de trafego em vias locais. Sdo medidas que enfrentam a resisténcia de parte dos

usuarios do transporte individual.
Propostas para o sistema viario

O gasto com o sistema viario, incluindo obras de arte, foi orcado em 80,0 milhGes de ddlares,
correspondendo a 50% dos recursos previstos, para um total de 62 km de vias. A outra metade iria

para a construcéo dos terminais de transporte publico.
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ESTUDO DE VIABILIDADE ECONOMICA DE PROJETOS PARA O
MELHORAMENTO DO SISTEMA DE TRANSPORTE NA REGIAO
METROPOLITANA DE BELEM NA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL
- EVE-MST-RMB (JICA, 2003)

C.7.

Este é um estudo que atualiza algumas informac¢des do PDTU-2001 (JICA, 2001) e prepara um
melhor detalhamento das propostas e uma melhor andlise das questdes relativas a impactos
ambientais e a viabilidade econdmica dos projetos. Percebe-se, também, nesse detalhamento uma
melhoria da qualidade das propostas como, por exemplo, a infraestrutura para o transporte por

bicicleta. A seguir, se apresenta um resumo do contetido do relatério final.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Conteudo

1. Introducédo Apresenta um breve histérico dos ultimos planos (JICA, 1991, 2001) e os objetivos

deste estudo:

e Assegurar no estudo de viabilidade econdmica o melhoramento de projetos
para o sistema de transporte que contenha os projetos viarios e o projeto do
sistema de 6nibus, necessarios para mitigar a ineficiéncia do atual sistema de
transporte na Regido Metropolitana de Belém, €;

e  Procurar transferir tecnologia para a equipe de contrapartida brasileira no
decorrer da realizacéo do Estudo.

Também se descreve o conjunto de etapas em que se dividiu o estudo, o0 andamento
do mesmo, ja que se trata de um relatério final, e a equipe responséavel pela execucao.

PARTE A CONDIGOES ATUAIS DA AREA DE ESTUDO

2. Condicdes Atuais
da Area de
Estudo

Apresenta os varios aspectos fisicos da area de estudo divididos em condigdes
socioecondmicas, geograficas, geologicas e topogréficas.

3. Planos de Inicia pela listagem dos “Planos de Desenvolvimento Existentes”:
Desenvolvimento .
Existente na Area
de Estudo

Projeto de Macrodrenagem da Bacia do Una,
e Melhoramento do sistema viario e terminal de 6nibus no Entroncamento,
e Projeto de Transporte Hidroviario.
Continua pelos projetos em andamento:
e Avenida Independéncia;
e Avenida Primeiro de Dezembro;
e Alca Viaria;
e Projeto de Macrodrenagem da Bacia do Una.
Termina com uma andlise geral das infraestruturas da RMB, passando por

abastecimento d’agua, esgotamento sanitario, eletricidade e outros, mas fazendo
detalhamento maior na analise da infraestrutura viaria.

. Condic¢des Atuais
de Trafego e
Transporte

Aqui s@o descritos os levantamentos feitos e os seus resultados. Para ajustar os
volumes de trafego e de passageiros das pesquisas do PDTU-2001, foram feitas
levantamentos de volume de tra&fego em screen line, nas principais vias e intersecgdes.
A seguir, na secao “Caracteristicas de viagens” se apresentam os resultados da
atualizagédo das matrizes de viagem para o ano de 2002. Na se¢&o seguinte, esse
mesmo procedimento é adotado, mas considerando apenas as viagens na hora de
pico.

. Condicdes de
Gerenciamento
de Trafego

Descreve-se o0 sistema viario da RMB, em termos de condi¢Bes de circulagdo e a
estrutura institucional referente a geréncia do transito da area de estudo. A seguir sdo
apresentadas estatisticas de acidentes de transito para esta area, incluindo a analise
das possiveis causas e a proposta de solugdes para os problemas descritos.

No final do capitulo, na secao “Medidas de Seguranca para Passageiros do Sistema de




127

Capitulo

Contetdo

Onibus de Curitiba”, apresenta-se o relato de uma visita a Curitiba e entrevista com
alguns técnicos desta cidade, no qual aparecem os problemas de seguranga de
transito enfrentados pela cidade paranaense e as solucdes utilizadas.

E interessante destacar uma figura na qual se destacam o mapa do sistema de
transportes de Curitiba e algumas fotos descritas como “cenas de transito em Curitiba”.
Séo fotos, claramente, de periodos fora de pico e pode-se questionar a utilidade para
ilustrar uma situacao “real”.

6. Levantamento
Preliminar de

Aqui se apresentam o inicio da coleta de dados e montagem dos estudos ambientais,
caracterizado no Levantamento Preliminar de Impacto Ambiental (IAP). Isso envolveu a

Impacto descri¢cdo do meio ambiente e da estrutura juridica e administrativa responsavel pelo

Ambiental controle do processo, além do conjunto de pesquisas para coletar dados ambientais.
Foram levantados dados de qualidade do ar, ruido na via, vibracéo e qualidade da
agua. No final do capitulo sdo descritos, em carater preliminar, 0os impactos previstos
para cada uma das intervencdes propostas para o sistema de transportes.

PARTE B PLANEJAMENTO DO SISTEMA TRONCAL DE ONIBUS
7. Caracteristicas Neste capitulo, bastante extenso, se faz uma andlise do sistema de transportes em

Atuais do operagdo na época. Inicia-se por uma caracterizagdo da demanda, temporal e

Transporte espacialmente, montada a partir de dados existentes e de pesquisas realizadas para o

Publico estudo. Também se analisa detalhadamente a situagao institucional, que é um

problema citado desde os primeiros estudos e, até entdo, ndo solucionado a contento.
No final, se apresenta uma tabela com um conjunto de problemas verificados no
sistema de transporte publico.

8. Plano Conceitual
para o Sistema
Troncal de
Onibus

Na secédo “Estratégia e Politica de Planejamento Basico” sédo discutidos, novamente e
rapidamente, os principais problemas do sistema de transportes da RMB e se
apresenta uma organizagao para propor e escolher solugdes para esses problemas.
Depois de todos os planos e projetos ja realizados, apesar de se descrever um
processo de geracao de solugdes, aparentemente elas ja existem a priori.

A segunda parte do capitulo é a denominada “Planejamento Conceitual para o Sistema
Troncal”. Aqui se apresenta a configuracéo proposta para o0 novo sistema de transporte
por énibus, dividido em um conjunto de linhas troncais e suas linhas alimentadoras,
além de um grupo de linhas, denominadas convencionais, que ndo continuariam
operando como o sistema atual. Estas Ultimas continuariam a operar em trafego misto,
isto é, sem utilizar as caneletas ou faixas exclusivas ou as faixas prioritarias.

O sistema também seria dividido em duas areas de operagdo, ndo havendo integracéo
entre elas. Cada uma dessas areas seria atendida por linhas troncais, em um corredor
principal, e um conjunto de linhas alimentadoras.

Nesta mesma sec¢éo fala-se do sistema de micro-6nibus, com servico mais caro, que
estava operando apenas com cinco linhas de um total inicial de 25 linhas héa cinco
anos. A tarifa desse sistema é o dobro daquela do sistema convencional, o que estaria
afastando os usuarios. As empresas estariam planejando acabar com o servigo em
virtude da demanda muito baixa.

9. Previsdo da
Demanda Futura
de Transportes

Neste capitulo se apresenta a metodologia de atualizagéo dos dados do PDTU-2001
(JICA, 2001). Os modelos utilizados foram praticamente os mesmos daquele estudo,
para os quais foram recalculados os pardmetros. Adotou-se, como anteriormente, um
processo do tipo “Quatro Etapas”, alterando-se um ou outro modelo conforme,
provavelmente, a preferéncia dos técnicos do estudo atual.

10. Analise Técnica

Este capitulo trata de uma modelagem para previsao das condi¢des de operacao do

do Sistema sistema proposto, incluindo desempenho e custos de operacéo, volumes de
Troncal de passageiros, tempos de viagem e impactos nos fluxos dos demais veiculos. Pretendia-
Onibus se assim analisar a eficacia do esquema operacional proposto e fornecer elementos
para ajustes no projeto e a avaliacdo das viabilidades técnica e econdmica.
11. Plano Apresenta-se o plano detalhado de operagéo das linhas de énibus e uma avaliagéo

Operacional do
Sistema Troncal

operacional feita com o uso de software de microssimulacéo de trafego. Também sao
descritas as tecnologias a serem utilizadas para os veiculos e as vias. Para o sistema
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de Onibus de sinalizag&o foi previsto o uso de equipamentos de sensoriamento para possibilitar a
adaptacdo dos tempos dos seméforos para priorizar o fluxo dos dnibus.
PARTE C PLANEJAMENTO DOS PROJETOS VIARIOS

12.

Condicdes das
Vias Existentes

Aqui se apresenta uma caracterizacdo do sistema viario atual e seus problemas.
Apesar do titulo do capitulo, sdo também apresentadas possiveis solugdes para 0s
problemas.

13.

Planejamento dos
Projetos Viarios

Aqui se prop8e uma estrutura para classificacéo e hierarquizacao das vias e a
concepgdo de um sistema viario principal, com vias principais, secundarias e coletoras.
Também existem propostas para as principais intersecgdes.

Quanto as ciclovias, altera-se a proposta anterior, deslocando-as para o lado direito da
pista, quando antes ficavam junto ao canteiro central. A justificativa é preservar o
ciclista da realizacdo de travessias perigosas. O projeto de ciclovias no centro da via
também considera como fator principal a seguranca, pois se reduz o0 nimero de pontos
de conflito com o transporte motorizado. A necessidade de travessia de vias sempre
existira.

PARTE D DESENHO PRELIMINAR DE ENGENHARIA DAS VIAS EXCLUSIVAS PARA ONIBUS
E DOS PROJETOS VIARIOS
14. Desenho Aqui se apresentam detalhes da geometria das vias que comp8em o sistema de vias

Preliminar de
Infra-Estrutura de
Vias Exclusivas
para Onibus

exclusivas e também do esquema de circulagéo do trafego do projeto dos terminais de
integracdo e pontos de parada. Sao feitas recomendacdes de seguranca e
acessibilidade de pedestres, mas sem maiores detalhes.

15.

Desenhos
Preliminares dos
Projetos viarios

Aqui se tratam dos detalhes para orientar os projetos das vias. Sdo descritas se¢bes
transversais tipo, estruturas especiais e sistemas de drenagem. Além disso, estima-se
0 volume total de trabalho, isto é, quantificam-se 0s elementos construtivos a serem
executados (quildmetros de via, por exemplo).

16.

Plano de
Construcao e
Estimativa de
Custo

Aqui se detalham os processos construtivos a serem utilizados e preparam-se 0s
orcamentos de cada uma das intervencgdes.

PARTE E

AVALIACAO DO PROJETO E CONCLUSOES

17.

Avaliagdo do

Aqui se apresentam as atividades de preparagéo do Estudo de Impactos Ambientais -

Impacto EIA e os seus principais resultados e medidas mitigadoras estabelecidas.
Ambiental
18. Plano de Aqui se apresenta o cronograma de implanta¢@o do projeto para um periodo de dez

Implementacéo

anos. Ele se divide em duas etapas:

Etapa 1: Identificacé@o de projetos prioritarios através de analise custo-beneficio.

Etapa 2: Preparacdo dos cronogramas de implementacgéo e de investimento.
Na segunda etapa séo consideradas as seguintes condi¢cbes

a. O ajuste de construcgao, por ano, dos projetos viarios e de infraestrutura de

transporte publico serdo baseados na demanda de viagens;

b) O equilibrio do custo do investimento anual.
Parte das intervencdes que fariam parte do novo sistema de transportes ja estavam em
processo de licitagdo ou construgdo. Este plano visa adequar o grande conjunto de
obras a uma capacidade de investimento e de execuc¢do. Considerando a demanda de
viagens para priorizar a implantagdo, pode proporcionar maiores beneficios logo no
inicio da operacao.

19.

Organizacao do
Sistema Troncal
de Onibus

Aqui se discute, principalmente, o problema institucional da geréncia do sistema de
transporte publico, tratando-se da operagédo das linhas e dos terminais de integragéo,
além da manutencgdo dessa infraestrutura. Relata-se a experiéncia de outras regifes
metropolitanas brasileiras, com seus sucessos e reveses. Tecnicamente, € um
problema relativamente simples de se resolver. Politicamente, € muito complicado.
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QOutro problema tratado é o dos operadores do novo sistema. A primeira alternativa
previa a licitagé@o de todas as linhas, trazendo uma maior organizagdo, cCom novos
contratos e um nimero menor de operadores. Nas outras opgdes se previa a
continuidade das empresas atuais na operagéo do sistema, individualmente ou em
consorcio.

Esse € outro problema que nao é exclusivo de Belém. A continuidade da operagdo
pelas empresas atuais, sem passarem por uma licitacao, é ilegal. Na época desse
estudo ja estava se esgotando o prazo dado pela Constituicdo (BRASIL, 1988) para
gue se regularizassem os contratos de servigos de transportes publicos.

20. Avaliagéo Compara-se o custo econdmico total dos projetos com os beneficios decorrentes da
Econbmica e reducéo do custo operacional dos veiculos e da reducéo do custo de tempo de viagem
Financeira das pessoas, utilizando-se combinagOes de demanda atual e futura alocadas as redes

atual e futura.

O objetivo da andlise financeira foi examinar a lucratividade de opera¢des comerciais
de partes do sistema proposto. Ela ficou restrita as “operacdes de transportes de
Onibus troncal, operacdes de linhas de 6nibus alimentadoras e operagdes de terminais
diretamente relacionados com as operacdes do sistema troncal”.

21. Gerenciamento Aqui se faz um rapido exercicio para estimar a transferéncia de usuéarios do modo
de Demanda de automavel para o sistema de transporte publico. S&o propostas possiveis medidas de
Transporte restricdo ao uso do automovel, incluindo aumento do preco dos veiculos, aumento de

impostos, implantagdo de rodizios e pedagios. Sao propostas que entram em hora
errada no estudo, praticamente sem conexdo com intervenc¢des concretas propostas no

estudo.
Concluséo e Aqui se apresenta um resumo das propostas do estudo e recomenda-se que elas
Recomendagfes sejam implantadas e que sejam contratados novos servi¢cos de consultoria para apoio a

essas atividades.

Segundo o relatdrio, “A atividade referente a anélise da demanda futura de trafego, no
Brasil, ainda se encontra no estagio inicial necessitando, portanto, de tempo,
experiéncia e recursos humanos para o desenvolvimento de trabalhos futuros”.

ANEXOS Conteudo:

e Pesquisa inicial de meio ambiente

e Plano operacional do sistema troncal de 6nibus
e Plano de construcéo e estimativa de custos

e Avaliacdo do impacto ambiental

e Avaliagdo econdmica e financeira

COMENTARIOS

Este estudo consiste de uma atualizacéo e aperfeicoamento daqueles relativos ao PDTU-2001 (JICA,
2001). As intervencdes no sistema viario e as propostas para o novo sistema de transporte publico
sdo detalhadas e avaliadas dos pontos de vista técnico, econdmico e financeiro. Também foi feita um

estudo de impactos ambientais, de acordo com o que determina a legislacdo federal e local.

O estudo de demanda, como €é de se esperar desse tipo de analise, aponta para um crescimento ao
longo do periodo de projeto. Todas as propostas sao preparadas com base nesse crescimento. No
Ultimo capitulo do relatério sdo apresentadas, sem nenhum detalhe, propostas de geréncia da

demanda.
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Propostas para o transporte ndo motorizado

Este € um estudo abrangente para o sistema de transportes e tras propostas para melhorar a
situacdo do transporte ndo motorizado. As vias a serem reformadas ou construidas, apresentam
calcadas razoavelmente largas, a maioria com 3,5 m. Nao existem, no entanto, recomendacdes para
garantir a acessibilidade de pessoas com deficiéncias, por exemplo. Vale destacar que n&o se utilizou

muito o recurso da passarela para a travessia de pedestres.

A demanda do modo cicloviario apareceu nos levantamentos dos fluxos de veiculos, mas néo
aparece na matriz de viagens. Talvez seja limitacdo dos modelos utilizados. Em alguns trechos do
relatério se diz que a demanda por esse modo é significativa. Mesmo nao aparecendo nas matrizes
futuras, existem propostas para uma extensa rede de ciclovias e ciclofaixas o que, de algum modo,

corrige essa deficiéncia da modelagem.

Lendo o relatério, nos trechos que tratam do transporte por bicicleta, tem-se a impresséo de que ele é
visto mais como um problema do que uma das solu¢Bes para melhorar o sistema de transportes da

RMB. A ideia é sempre de segregar os ciclistas em vias ou faixas apropriadas.
Propostas para o transporte publico

Esta € uma proposta “completa” para o transporte publico, prevendo espaco exclusivo de circulacao,
terminais, integracao fisica e tarifaria, prioridade semafdrica, etc. A maior pendéncia fica sempre por
conta do arranjo institucional. Implanta-se um sistema melhor, mas bem mais complexo, e é preciso

uma gestdo muito mais abrangente e eficaz.
Propostas para o transporte individual

O transporte individual é beneficiado pela extensa reforma do sistema viario como um todo, criando
novas ligacdes e implantando novos esquemas de circulagdo que inclui nova sinalizacdo semaférica

com controle centralizado.
Propostas para o sistema viario

O sistema viario, de uso geral e exclusivo para transporte publico, € onde a maior parte dos recursos
€ aplicada. Estdo também incluidos, nessas obras de recuperacdo e construcdo de vias, varios

trechos de ciclovias e ciclofaixas.
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C.8. DIRETRIZES DE ORDENAMENTO TERRITORIAL PARA A REGIAO
METROPOLITANA DE BELEM - DOT-RMB (PARA, 2006)

Este é um estudo que sintetiza uma série de analises sobre a RMB e o seu territério. Algumas das
andlises envolvem também outros municipios vizinhos. Sdo estudados aspectos do uso e ocupacao
do solo e as infraestruturas de transportes e de saneamento basico. O estudo foi desenvolvido em

trés etapas:

o Definicdo da metodologia do estudo e escolha dos temas a serem enfocados;
e Elaboracéo de diagndstico, baseado nos temas definidos na etapa anterior;

e Elaboracdo das diretrizes de ordenamento territorial.

A seguir, se apresenta um resumo do conteddo do relatério, tratando apenas das questdes que

envolvem direta ou indiretamente o sistema de transportes urbanos.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Conteudo
1. Caracterizagéo Aqui se apresenta uma caracterizagao fisica e histérica do territério da RMB.
da RMB

2. Uso e Ocupacgao Mais especifico do que a caracteriza¢do do capitulo anterior, aqui se parte para um
do Solo diagnostico do uso e ocupacao do solo, destacando-se os principais problemas e as

propostas de planos mais antigos ou em desenvolvimento na época do estudo. O
sistema de transportes tem papel destacado pelos autores do estudo, que destacam o
seu papel de agente que facilita a ocupacgéo do territério e também das dificuldades
deste sistema para atender a sempre crescente demanda de viagens.
S&o feitas propostas para criar novas “centralidades”, que seriam polos de comércio,
servigcos, empregos e outras atividades que se encontram muito concentradas na area
central de Belém.

3. Portos, Aqui se faz uma caracterizacao e diagnostico de todos os modos de transportes. Em
Aeroportos, termos de transporte urbano, se repetem as analises e recomendacdes dos estudos
Transporte e mais recentes nesta area (JICA, 2001, 2003).

Sistema Viario
Urbano

4. Saneamento Aqui se apresenta uma caracterizacédo, um diagnostico e recomendacgdes para a
Basico melhoria da infraestrutura de saneamento basico.

5. Diretrizes de Para efeito do presente trabalho, este é o capitulo mais interessante, pois compila
Ordenamento diretrizes que irdo guiar o desenvolvimento da RMB, incluindo aquelas referentes aos
Territorial transportes urbanos e o uso do solo. Na primeira parte, podem-se destacar problemas

levantados na fase de diagnostico que afetam direta ou indiretamente o sistema de
transportes:

e Grande concentragdo de atividades terciarias no Nucleo Expandido (centro da
cidade de Belém);

e Expansao espraiada e de baixissima densidade das areas urbanas
periféricas;

e Existéncia de grandes terrenos vazios de porte significativo;

e Posicionamento problematico do Porto de Belém e do Aeroporto Julio César
(destinado a avides de pequeno porte);

e Concepcao operacional obsoleta do sistema de transporte coletivo
metropolitano;

e Predominancia de eixos estruturais radiais, convergindo para o
Entroncamento e dai para o centro da cidade.
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Contetdo

Apresenta-se, a seguir, 0 conjunto de principios estabelecidos para o ordenamento
territorial. Boa parte deles diz respeito a agdes que afetam os transportes.

Atendimento da fungéo social da cidade e da propriedade;

Ampliacédo das possibilidades de acesso a habitacéo, bens, servigos e
equipamentos publicos;

Melhoramento das estruturas territoriais destinadas a dinamizacao das
atividades econdmicas;

Descentralizacéo das atividades terciarias;

Adensamento da ocupagéo da malha urbana existente;

Melhoria das condi¢des de mobilidade e acessibilidade;

Preservacao de ecossistemas de relevante interesse ambiental, promovendo
0 uso sustentavel dos mesmos sempre que possivel; e,

Ampliacdo e melhoria nas infraestruturas e nos servicos de saneamento
bésico.

Das “Diretrizes Propostas”, considerando o sistema de transporte urbano, destaca-se:

Em termos de uso e ocupacao do solo, trabalhar a questédo das centralidades,
com énfase na requalificacdo de espacos publicos e melhoria das conexdes
viérias;

Implantar sistema integrado de transportes, conforme o proposto no Projeto
Via Metrépole'’;

Promover a implantagdo de terminais urbanos de integragéao.

Promover a implantagcdo da malha viéria metropolitana.

Hierarquizar funcionalmente o sistema viario metropolitano.

Promover a implantagdo da malha cicloviaria metropolitana.

Promover a implantagdo de interse¢6es em desnivel nos principais
cruzamentos de vias na RMB.

Proibir a implantacéo de terminais urbanos de integracéo na area do Centro
Historico e no seu entorno.

Permitir a circulac@o de carga, apenas nas vias estruturais e Rodovia BR-316,
ficando as demais, sujeitas a regulamentacéo especifica de cada municipio.
Estimular a implantagdo e ampliagdo de terminais de logistica nas margens da
Rodovia BR-316, nos municipios de Ananindeua, Marituba e Benevides e na
Rodovia Arthur Bernardes.

Reduzir os conflitos entre a circulagdo urbana e rodoviaria.

Melhorar as condi¢des de acessibilidade as areas industriais existentes.

COMENTARIOS

O Governo Federal, através de leis como o Estatuto das Cidades (BRASIL, 2001) e de a¢des do

proprio Ministério das Cidades, obrigou os municipios a prepararem seus Planos Diretores. A ideia

dessas “Diretrizes de Ordenamento Territorial” € a de harmonizar as propostas desses planos para os

municipios da RMB. Isso é muito interessante, pois grande parte de determinadas infraestruturas sao

compartilhas por esses vizinhos.

Em termos de transportes urbanos, € interessante que ele seja tratado dentro de um mesmo “pacote”

onde estdo uso e ocupacdo do solo, localizacdo de polos geradores de viagens, sistemas de

drenagem, localizacdo de habitacdes e areas industriais. Tudo tem influéncia na demanda e na

qualidade do servico de transportes.

7 Este é o nome de fantasia do projeto proposto pelos estudos feitos com a JICA (JICA, 1991, 2001, 2003). Na
capa do relatério de 2003 aparece um logotipo e a denominacgdo “Via Metrépole”.
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Propostas para o transporte ndo motorizado

A hierarquizacdo proposta para o sistema viario beneficia, de algum modo, o transporte ndo
motorizado, pois tende a concentrar o maior volume de trdfego em um conjunto menor de vias. Retira-

se o trafego mais intenso das vias locais.

Em termos de transporte por bicicleta existe uma diretriz especifica recomendando a implantacédo da

“malha cicloviaria metropolitana”.

Propostas para o transporte publico

z

A proposta béasica € a implantacdo do plano “Via Metrépole” que contempla uma proposta de

reestruturacéo do sistema de transporte publico.

Na diretriz de “Proibir a implanta¢é@o de terminais urbanos de integracdo na area do Centro Historico e
no seu entorno” precisa ser bem analisada, para que se oferecam outras op¢des de integracdo para

0s usuarios. Um terminal de integracdo € inadequado para aquela area, mas a necessidade de

integracdo pode existir.
Propostas para o transporte individual

As propostas seguem o recomendado pela JICA (2003) e beneficiam esse modo com uma melhoria

geral da malha viria principal da RMB.
Propostas para o sistema viario

As propostas sdo as mesmas de planos anteriores, com a construgdo de novas vias, incluindo vias e

faixas exclusivas para énibus e para bicicletas.

As diretrizes também trazem “novidades”, em relacdo ao Via Metrépole, como o incentivo a
implantacdo de terminais logisticos, melhoria de acesso as areas industriais e regulamentacéo da

circulacéo de veiculos de carga na malha urbana.
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C.9. ESTUDO PREPARAATORIO PARA O PROJETO DE SISTEMA DE
TRANSPORTE DE ONIBUS DA REGIAO METROPOLITANA DE BELEM NA
REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL - EP-STO-RMB (JICA, 2010)

Mais uma vez as propostas de melhoria para o sistema de transportes da RMB deixaram de ser
implantadas (JICA, 2003). Os dados produzidos para os estudos anteriores ficaram desatualizados.
Mesmo a infraestrutura foi alterada e, assim, fez-se este novo trabalho como uma nova tentativa de

introduzir um sistema de transporte publico mais eficaz.

O conjunto de intervencdes precisou ser reduzido, em virtude dos custos, pois a capacidade de
endividamento do governo local ndo possibilita o financiamento de todas elas. Algumas obras foram
realizadas em desacordo com os projetos do PDTU-2001 (JICA, 2001) e levaram a alteracdes de
alguns deles. Este foi o caso de ciclovias construidas junto ao canteiro central de um corredor. No

PDTU elas estavam previstas para as laterais externas das pistas.

Algumas novidades aparecem na modelagem da demanda e na definicdo dos recursos a serem
utilizados para o financiamento dos projetos. A seguir, apresenta-se um breve resumo do contetdo do

relatdrio final deste estudo. O conjunto de propostas agora recebe o nome de “Acao Metrépole”.

RESUMO DO CONTEUDO

Capitulo Contetido

1. Antecedentes Aqui se faz um rapido histérico dos ultimos estudos e se destaca a necessidade de
atualizarem as propostas, considerando que se passaram cinco anos deste a Ultima
(JICA, 2003). Os objetivos seriam “Atualizar o EV/2003, coletar informacdes necessérias
a andlise do empréstimo em iene, analisar de forma adequada o contetdo do
empreendimento e demais dados necessarios a cooperacao financeira elaborando
documentos para sua andlise como projeto”. Em termos de prazo, foi estabelecido como
horizonte o ano de “... 2018, sendo o de curto prazo o0 ano 2013 e o de longo prazo o
ano 2025".

Apresenta-se também a definicdo do escopo do estudo, ja que parte das intervencdes
foi excluida por restricdes orcamentarias. A seguir, descreve-se a metodologia do

estudo.
2. Viséo Geral da Apresenta-se uma visdo geral da area de estudos, com dados atualizados, incluindo
Area de Estudo agueles referentes aos novos levantamentos de dados no sistema de transportes. Entre

os estudos de 2003 e este de 2010, a populacao cresceu 14% e a frota de veiculos
aumentou 60%. A nova divisdo modal, das viagens motorizadas, foi estimada em 62,3%
para o transporte publico e 37,7% para automoveis, contra 66% e 34%,
respectivamente, da estimativa do estudo anterior.

3. Plano de Aqui se apresenta um conjunto de projetos bem mais amplo, que fazem parte de um
Empreendimento plano denominado “Agdo Metropole”. Sdo 39 projetos listados como componentes desse
Selecionado e grande plano. A execucéo se divide entre o Governo do Estado e a Prefeitura de Belém.
Situacdo de Apoio O estagio desses projetos variava de “em fase de planejamento”, a maioria, até “obra
Financeiro em andamento” ou “trabalhos concluidos”.

O presente estudo (JICA, 2010) faz a anélise mais detalhada de um subconjunto de 19
interveng@es dentre as 39 citadas acima. Dizem respeito, basicamente, a maior parte
das obras viarias compostas por vias ou faixas exclusivas/prioritarias para onibus.

4. Projecéo de Os dados de crescimento populacional e da renda média foram revistos, alterando-se as
Demanda de previsdes do estudo anterior (JICA, 2003). Essa revisdo aponta um menor aumento da
Passageiros populacéo e estima maior crescimento da renda média.

Na nova rodada de modelagem da demanda, ocorreu altera¢do no conjunto de modelos
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Contetdo

utilizados. Segundo o relatério, “O motivo da substituicao foi fazer refletir precisamente a
mudanga socioecondmica na divisdo modal entre o transporte publico e o privado”. Para
a preparacao do modelo de divisdo modal foi utilizado um método de “preferéncia
declarada”. Completando o conjunto de “Quatro Etapas”, utilizou-se analise de
regressao para a geracao de viagens, um modelo do tipo gravitacional para a
distribuicéo e considerou-se a restricdo de capacidade para a alocacao do trafego.

Sao preocupantes as previsdes de divisdo modal entre o transporte publico e o privado
que seriam de 62 x 38 em 2009, 57 x 43 em 2018 e 53 x 47 em 2025.

Ou fato a ser destacado é o de que o “sistema troncal” devera operar em paralelo ao
sistema convencional, com uma reducéo gradual das linhas deste Ultimo. O relatério cita
informacdes de outras cidades que ndo levam a se ter uma confianga muito grande
nesse tipo de processo.

A proposta de politica tarifaria prevé integracao das tarifas apenas no novo sistema,
deixando de fora o sistema convencional.

5. Plano Basico do
Empreendimento

O capitulo inicia pela discussao da capacidade de arranjos de veiculos do tipo rodoviario
ou ferroviario. Para o corredor da Av. Almirante Barroso, em 2009, estima-se uma
demanda de 39.000 passageiros/hora/sentido. Isso elimina muitas das opg¢des, restando
apenas o sistema troncal de 6nibus em canaletas exclusivas ou um sistema ferroviario
pesado (metroviario).

Para a escolha da modalidade rodoviéria, o estudo enumera algumas razées como a
flexibilidade geral do sistema, sistema mais simples de administragcdo / manutencéo,
custo de construgdo, espaco fisico e mesmo a experiéncia local com a operagdo desse
tipo de veiculo. Mesmo que ambientalmente o modo ferroviario pudesse trazer maiores
beneficios, o argumento € que o0 novo sistema reduzird 0 numero de énibus em
circulacao, o que também implicard em ganho ambiental.

Continuando, descreve-se o modelo de operagdo dos trés subsistemas rodoviarios,
quais sejam, o troncal, o alimentador e o convencional, e as suas rela¢cdes com o
sistema viario, os terminais e os pontos de parada. Trata-se também da localizacédo e do
projeto de garagens para os veiculos do novo sistema. Estas seriam localizadas
préximas aos principais terminais de integracao.

Na discusséo do tipo de veiculo a ser utilizado, apresenta-se as caracteristicas basicas
e se discute a possibilidade de uso de outros tipos de propulsao como a elétrica, com
Onibus de tecnologia hibrida, ou utilizando gas natural comprimido. Embora tragam
ganho em termos de poluicdo ambiental, os custos de aquisi¢cdo e manutencéo dos
veiculos tornam inviaveis essas opgoes.

Apresenta-se um dimensionamento de todo o sistema, incluindo a frota por tipo de
veiculo, o numero de plataformas em terminais e esta¢fes de integragéo, incluindo o
projeto basico dos mesmos.

6. Estabelecimento
do Projeto de
Execucao do
Empreendimento

Aqui se apresentam o0s orgamentos das varias intervengdes e um cronograma de
execucdo e de desembolso dos recursos.

7. Estrutura de
Implementacgéo e
Manutencéo

Aqui se faz uma analise da estrutura institucional local tanto para a implantagcéo do
sistema quanto para a geréncia da sua operacao. Apresenta-se, inclusive, uma proposta
inicial de um “Consorcio Publico” que seria a entidade responsavel por essa geréncia.
Trata-se de uma proposta bem detalhada. Modelos para esse tipo de operagao até
existem. O maior problema sempre é a aprovacgédo pelas administragées municipais que
compdem a regido metropolitana. No mesmo capitulo discute-esse também a relacao
desta entidade e os operadores privados e se prepara uma estimativa do custo de
operacédo, ndo apenas dos veiculos mas da estrutura de terminais, pontos de paradas e
vias exclusivas.

8. Consideracéo
Sécio-Ambiental

Este capitulo apresenta o conjunto de estudos ambientais preparados para este plano,
considerando o que exige a legislacdo. Lista também as medidas mitigadoras,
necessarias tanto para o periodo de implantagcdo quanto de operacdo do novo sistema.




136

Capitulo Conteudo

9. Efeito do Projeto Aqui se trata da apropriacéo de custos e beneficios, econémicos e financeiros, das
intervengdes previstas neste plano, incluindo aqueles ocorridos durante a implantagédo
do sistema. Trata-se de uma avaliacdo um pouco mais sofisticada do que aquelas de
planos anteriores, pois introduz um detalhamento e uma variedade maior de custos,
principalmente, e beneficios.

10. Analise para o Apresenta-se aqui, de uma maneira bastante complexa, um estudo/proposta de
Projeto CDM enquadramento do presente plano dentro de um esquema de CDM - Clean
Development Mechanism (Mecanismo de Desenvolvimento Limpo - MDL). N&o fica claro
qual seria o beneficio para o sistema, o que isso implicaria em termos de reducéo dos
custos de operacao.

Apéndice Aqui se apresenta o estudo de implantacdo de duas novas vias, a Avenida Jodo Paulo Il
e a Estrada da Pedreirinha.

COMENTARIOS

Esta é mais uma atualizacdo de uma proposta de implantacdo de um sistema de transportes de maior
capacidade na Regido Metropolitana de Belém. Ocorre que com o passar do tempo, 0 cenario muda,
por exemplo, com a implantacdo de novas infraestruturas. A atuacdo da Prefeitura de Belém e de
orgdos do Governo do Estado, no que se refere ao sistema viario, procura seguir as recomendacdes
dos planos de transportes. Assim, mesmo alterado o cenario, a maioria das propostas precisa de

pequenos ajustes.

Pelo menos no que diz respeito a parte que seria financiada pelo governo japonés, analisada neste
estudo, ocorreram cortes nas metas fisicas, por problemas de limitagdo orcamentaria do governo

estadual.

Aspectos interessantes dizem respeito a previsdao de divisdo modal, que aponta percentuais quase
iguais para os modos publico e privado no horizonte de 2025, e a questdo da continuidade de
operacdo do sistema convencional, que seria reduzido ao longo do tempo, mas néo teria integracdo

com o sistema troncal.
Propostas para o transporte ndo motorizado

Este estudo mantém o que existia de acessos para pedestres e ciclistas aos terminais. Continuam

projetadas as ciclovias ja previstas anteriormente e os bicicletarios dos terminais.
Propostas para o transporte publico

O sistema a ser implantado prevé a divisdo nos subsistemas troncal, alimentador e convencional. Os
dois primeiros contam com a nova estrutura de vias, pontos de parada, estacfes e terminais de
integracdo. Também existird integracdo tarifaria para aqueles transbordos que ocorrerem nos
terminais ou estagfes. O subsistema convencional usara o0 mesmo sistema viario, compartilhado com
automoveis e outros veiculos, e ndo tera integracdo tarifaria com os outros dois. A integracao fisica
ocorrerd quando houve a proximidade de seus pontos de parada com o0s pontos de

embarque/desembarque do servigo trono-alimentado.
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Esta ndo integracdo total dos servicos € um retrocesso e perde-se a oportunidade de prestar um
melhor servico & populagdo. Entende-se que isso ocorra como uma fuga ao enfrentamento dos
interesses dos operadores atuais. E um problema politico complicado, mas o poder publico tem a
legislacdo para lhe dar apoio nessa tarefa. E provavel que os operadores atuais constituam o grupo
mais preparado para a operacdo do novo sistema “total”, ndo havendo porque temerem um processo

de licitacéo.
Propostas para o transporte individual

Considerando apenas o pacote deste plano, as propostas se resumiriam a melhoria geral das vias no
processo de implantacdo das faixas para os Onibus e a construcdo de duas novas vias, que
melhorariam as opcdes de acesso e desafogariam alguns trechos viarios. No pacote maior do projeto

"Acdo Metrépole" existem outros trechos de vias a serem reformados ou implantados.

O novo sistema, tras também melhor sinalizacao para facilitar a circulacdo do transporte motorizado.
Nao fica muito claro nos estudos de previsdo de demanda, se o sistema viario suportaria a alta taxa

de motorizacao prevista para 2025.
Propostas para o sistema viario

Excetuando-se a construgdo de terminais e garagens para os 0nibus, o presente plano é basicamente
de melhoria do sistema viario. Contemplam-se o trafego geral, incluindo 6nibus convencionais, com a
melhoria e a ampliacdo do sistema viario e, com a introducdo de vias e/ou faixas exclusivas, o

transporte por énibus e por bicicletas.
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ANEXO D. RESUMO DOS INDICADORES CALCULADOS PARA O IMUS - RMB

Apresenta-se na tabela a seguir a lista dos Dominios, Temas e Indicadores do IMUS com a indicagéo

do que foi possivel calcular para cada um dos cenarios. Destaca-se nas cores verde e vermelha,

respectivamente, aqueles indicadores com dados para todos ou nenhum dos cenarios. No total foram

36 indicadores para os quais foi possivel calcular os escores de todos os cenarios e 15 sem

informacao para quaisquer deles.

) ) Cenario
Dominio Tema Indicador
1980 | 1991 | 2001 | 2011
1.1.1. Acessibilidade ao transporte x x v x
1.1. Acessibilidade aos publico
sistemas de transporte 1.1.2. Transporte publico para
pessoas com necessidades v v v v
especiais
1.1.3. Despesas com transportes x x v v
1.2.1. Travessias adaptadas para
pessoas com necessidades v v v v
-;.?; especiais
o 1.2.2. Acessibilidade aos espagos " " v v
% abertos
§ 1.2. Acessibilidade universal 1.2.3. Vagas de estacionamento
>4 para pessoas com necessidades x x x v
- especiais
1.2.4. Acessibilidade a edificios % % x x
publicos
1.2.5. Acessibilidade aos servicos x x x v
essenciais
1.3. Barreiras fisicas 1.3.1. Fragmentac&o urbana v v
1.4. Legislagéo para pessoas | 1.4.1. AcOes para acessibilidade v
com necessidades especiais universal
2.1.1. Emiss@es de CO x x x x
R
g : 2.1.2. Emissdes de CO2 x x x x
ko 2.1. Controle dos impactos no
2 meio ambiente 2.1.3. Populag&o exposta ao ruido % x v v
< de trafego
[%]
o
2 2.1.4_. Estudos de Impacto v v v
o Ambiental
]
< 2.2.1. Consumo de combustivel x v
N .
2.2. Recursos naturais 2.2.2. Uso de energia limpa e v v v
combustiveis alternativos
3.1. Apoio ao cidad&o 3_.1.1.~Informa<;ao disponivel ao v v v v
.% cidaddo
S 3.2. Inclus&o social 3.2.1. Equidade vertical (renda) x v v v
n
8 3.3. Educacéo e cidadania 3.3.1. Educagdo parao x x v v
S desenvolvimento sustentavel
o
2 —
< 3.4. Participagéo popular 3.4.11.~Part|0|pa<;ao na tomada de v v v
o eciséo
3.5. Qualidade de vida 3.5.1. Qualidade de vida x X x v
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o ) Cenario
Dominio Tema Indicador
1980 | 1991 | 2001 | 2011
4.1.1. Integracao entre niveis de
4.1. Integracéo de agdes governo v v v v
oliticas i P .
P 4.1.2. Parcerias publico-privadas v v v v
é’ 4.2.1. Captacao de recursos x x x x
S 4.2.2. Investimentos em sistemas x x x x
% de transporte
g 4.2. Captagao e -
§- (coletivo x privado)
< 4.2.4. Distribuicdo dos recursos x v v v
(motorizados x ndo-motorizados)
4.3. Politica de mobilidade 4.3.1. Politica de mobilidade v v v v
urbana urbana
5.1.1. Densidade e conectividade x x x x
o da rede viaria
© -~ ~
S o 5.1. Provisdao e manutencao 5.1.2. Vias pavimentadas x v v v
28 da infraestrutura de
28 transportes 5.1.3. Despesas com manutencgao x % x x
g2 da infraestrutura
g s
IS 5.1.4. Sinalizacéo viaria x x x
e} S
5.2. Distribuicéo da 5.2.1. Vias para transporte coletivo v v v v
infraestrutura de transporte
6.1.1. Extensdo e conectividade de v v v v
ciclovias
» 6.1. Transporte cicloviario 6.1.2. Frotas de bicicletas x x v x
o
] 6.1.3. Estacionamento de v v v v
N bicicletas
o
o ) 6.2.1. Vias para pedestres v v v v
= 6.2. Deslocamentos a pé -
8 6.2.2. Vias com calcadas x x v v
ﬁ 6.3.1. Distancia de viagem x v x x
o
}2‘3 6.3.2. Tempo de viagem x v x x
S 6.3. Redug&o de viagens 6.3.3. NUmero de viagens v v v x
6.3.4. Agbes para reducao do v v v v
trafego motorizado
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) ) Cenario
Dominio Tema Indicador
1980 | 1991 | 2001 | 2011
7.1.1. Nivel de formacgao de x x x x
L técnicos e gestores
7.1. Capacitacdo de gestores
7.1.2. Capacitagao de técnicos e v x x x
gestores
.7'2' Areas (l:erjt.rais ede 7.2.1. Vitalidade do centro x X X X
interesse historico
7.3. Integracao regional 7.3.1. Consoércios intermunicipais v v
7.4. Transparéncia do 7.4.1. Transparéncia e x x x
processo de planejamento responsabilidade
7.5.1. Vazios urbanos x x x x
§ . 7.5.2. Crescimento urbano x x x x
s 7.5. Planejamento e controle : -
2 do uso e ocupago do solo 7.5.3. Densidade populacional v v v v
c urbana
2 7.5.4. indice de uso misto x x v v
Q
g 7.5.5. Ocupagdes irregulares x x x v
o 7.6.1. Planejamento urbano,
= . . ambiental e de transporte v v v v
o 7.6. Planejamento estratégico integrado
~ e integrado — —
7.6.2. Efetivagdo e continuidade v v v v
das acdes
7.7.1. Parques e areas verdes x x x X
7.7. Planejamento da 7.7.2. Equipamentos urbanos x x v v
infraestrutura urbana e (escolas)
equipamentos urbanos 7.7.3. Equipamentos urbanos v v v v
(postos de saude)
7.8.1. Plano diretor v v v v
urbanistica 7.8.3. Cumprimento da legislagcéo x x x x
urbanistica
8.1.1. Acidentes de transito x x v v
© -
= 8.1. Acidentes de transito 8.1.2. Acidentes com pedestres e x x v v
g ciclistas
g 8.1.3. Prevencdo de acidentes x x x v
l% 8.2. Educacéo para o transito | 8.2.1. Educacéo para o transito x x x v
E 63 Fluid eulacs 8.3.1. Congestionamento x x x v
S .3. Fluidez e circulacéo
g 8.3.2. Velocidade média do trafego | v/ v v v
o = —
53 8.4. Operagdo e fiscalizagdo 8.4.1. Violacéo das leis de transito x x x v
= de transito
= 8.5.1. indice de motorizagdo v v v v
© 8.5. Transporte individual 8.5.2. Taxa de ocupacao de N N % ,
veiculos




142

o ) Cenario
Dominio Tema Indicador
1980 | 1991 | 2001 | 2011
9.1.1. Extenséo da rede transporte x x v x
publico
9.1.2. Frequéncia de atendimento v v v v
do transporte publico
9.1.3. Pontualidade X X x X
9.1.4. Velocidade média do v v v v
9.1. Disponibilidade e transporte publico
ualidade do transporte
gﬂblico P 9.1.5. Idade média da frota de v v v v
transporte publico
9.1.6. indice de passageiros por v v v v
e quilémetro
-(!5 9.1.7. Passageiros transportados v v v v
g anualmente
5] e L
>3 9.1.&_3. Satisfagéo do usuario com o x x v v
< servigo de transporte publico
= - -
° 9.2.1. Diversidade de modos de v v v v
° transporte
%]
© .
c 9.2.2. Transporte coletivo x
% 9.2. Diversificagdo modal transporte individual v v v v
2
o 9.2.3. Modos_nao-motorlzados X v v v x
modos motorizados
9.3. Regulagéo e fiscalizagdo | 9-3.1. Contratos e licitacdes v v v v
do transporte publico
9.3.2. Transporte clandestino x x x v
. 9.4.1. Terminais intermodais v v v v
9.4. Integracéo do transporte -
publico 942 Integracéo do transporte v v v v
publico
9.5.1. Descontos e gratuidades x x v v
9.5. Politica tarifaria 9.5.2. Tarifas de transporte x x v v
9.5.3. Subsidios publicos v v v v
Total de inidicadores calculados 39 44 58 64
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ANEXO E. MEMORIA DE CALCULO DO IMUS - RMB

Observacdo: Alguns dos indicadores para o cenario 2011, aqui apresentados, tiveram seus célculos
refeitos ou complementados apés a conclusdo das correces da tese. Estes novos resultados néo

foram incorporados as andlises pois nao alteram significativamente o valor do IMUS.

1. ACESSIBILIDADE .........ttttie ittt ettt ettt et e sttt e e sttt e s aabt et e e asbbe e e e snsb e e e e abbe e e e anbeeennraeee s 147
1.1. Acessibilidade aos sistemas de traNSPOMES .........uuuviiiieeiiiiiiiiee e e e e s csrrr e e e e e s e e e e e e anns 147
1.1.1. Acessibilidade ao transporte pUBICO..........cccoiiiiiiiiiie e 147
1.1.2. Transporte publico para pessoas com necessidades eSPECIAIS .........ceevrveerieeerieerneeesieeens 147
1.1.3. DeSpPeSsas COM TraNSPOMES. ......ceiiiiiiurrieeietee e ittt e e e s s e e e e e e s s s e e e e e e s s ssnrrrreeeaeesesaaa 148
1.2, AcesSibilidade UNIVEISAL .........cooii ittt e e e e e s be e e e e e e e e e annees 148
1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas com necessidades eSPECIAIS .........ccovvrrrurrireiereeeninnnns 148
1.2.2. Acessibilidade a0S €SPaCOS @DEIOS ........ciiiiiiiiiiiiiiie et 149
1.2.3. Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais..........ccccvveeeeeeeiiinnnns 149
1.2.4. Acessibilidade a edifiCios PUDBICOS .......cciiiiiiiiiiiiiii e e 150
1.2.5. Acessibilidade a0s SErviCOS €SSENCIAIS. .......c.cvvcuuiiiiiiie i i e s srr e e e s srrrrr e e e e e s e anns 150
IO T = -1 (Y= T 11 (o 1 SRR 151
1.3.1. Fragmentagao UrDANA .........c..ooiiiiiiiiiiiiii ettt 151
1.4. Legislacdo para pessoas com necessidades €SPECIAIS .........ueeiieiiiiiiiiiiiiiieie e 151
1.4.1. Acoes para acessibilidade UNIVEISAL ... 151
2. ASPECTOS AMBIENTAIS .....eteiie ittt ettt sttt e e s sab e e e e st e e e snta e e e e snbbaeeesnebeeesaneeas 152
2.1. Controle dos impactos N0 MEI0 aMbBIENTE.........cciiiuiiiiie e e e 152
2 O S = 41T =T o [ @ PSSP 152
N N = 41 1T1Yo 1= o [T O @ S 152
2.1.3. Populagdo exposta ao ruido de trafEg0 .........ccueeiiiiiiiieiiie e 153
2.1.4. Estudos de impacto ambiental ..............uueiiiiiii i 153
2.2, RECUISOS NALUIAS ....eeeeiiieiiiiiiitetie e e e e ettt e e e e e e et te et e e e ae e e s s aabebeeeeaaeaesaannbaaeeeaaaeessansbsbneeaaaaannnnes 154
2.2.1. ConsUMO A€ COMBUSLIVE ......ccuiiiiiiiiiiie ittt e e et e e e nenes 154
2.2.2. Uso de energia limpa e combustiveis alternativos...........ccccveeeree i 155
3. ASPECTOS SOCIAIS ...ttt ettt s bt e e et bt e e ettt e e e snbe e e e e anbeee e s anbbeeesnnaeas 155
K 700 Y o To 1 T 2= To J o1 o -V - T J OSSR 155
3.1.1. Informacgao disponivel 80 CIAAAE0. .........eeiuiieiiie et e e 155
R 70 | Tod [V 17 To IO Yo o] - | SR RRRR 156
3.2.1. Equidade VErtiCal (FENTA) .........uueiiiieiiiiiiieeie ettt e e e e et e e e e e e e e s nnbbareeeaaeeas 156
10 J0C T =To [§ (o= Tor= o Y i o F=To =T o L - WA UURT PP 157

3.3.1. Educacao para 0 desenvolvimento SUSLENTAVEL..........cceoiiiiieiiiiiie e 157
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3.4, PartiCiPaCao POPUIAK ........cooi ettt e e e e e e et e e e e e e e e s nbbbeeeeaeaannnnes 157
3.4.1. Participacao na tomada A€ JECISAO.........cuuiieiiiiiieiiiie e e e nnbae e e enees 157
TS TR @ TV = 110 F= Vo (=3 [TV o F- U PR 158
TR Y0 I @ TW =1 1o F=To [oTo (S IV o - RN 158
4. ASPECTOS POLITICOS.......ciiietcteeeeeeeeee ettt ee ettt s et ese s en s 158
4.1. Integragao de aGOES POITICAS. . .cciuuieiieie e iiie ettt ettt et et e e snte e e sbee e snneeeneeas 158
4.1.1. Integragao entre NiVEIS 08 GOVEINIO .....uiieiiuiieeiiiiieeeiteteeesitee e e siaeeeestaeeessnsbaeeesssbeeeessneaeeesnnens 158
4.1.2. Parcerias pUbliCO PriVad@s. ..........uuiiiiiiiieiiiiiie sttt ee e e e nntae e e e nnnae e e e 159
4.2. Captacdo e Gerenciamento d& RECUISOS .......cciiiiiiiiiiiiiee it ettt et seae e eneee 159
N N O T o | = Tok= Lol oI o U [ 510 1 SRR 159
4.2.2. Investimentos em SiStemas de traNSPOMES ........cccccuriiiiieeeeeieiireee e e e e e s e srrrer e e e e e s s e snnrrereeeees 160
4.2.3. Distribuicdo dos recursos (COIEtivo X PriVAA0) .......ccuviiiiiiiee e it ee e s s e sneene e e 160
4.2.4. Distribuicdo dos recursos (motorizados X NA0-MOLOrZadosS) ........ccccveeeiriiireeriiiieee e 161
4.3. Politica de mobilidade Urbana............cccuiiiiiiiiiiii e 161
4.3.1. Politica de mobilidade UrbaNEa ..........c.ueiiiiiiiie it 161
5. INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES. ... .ottt ittt e se et e et e e ntee e s e nnnaeaeennens 162
5.1. Provis@o e manuten¢do da infraestrutura de tranSPOrteS .........occvveeviiiiie e 162
5.1.1. Densidade e conectividade da rede VIANa...........ccoocueieeiiiiiie i 162
LN VA = 1o o T= AV g =T ] = T = LSS 162
5.1.3. Despesas com manutencao da iNfra@StrUtUra...........cceeevvieciiiieiieee s e e 163
L Y 1 o 2= o= o I A= T T- USSR 163
5.2. Distribuicdo da infraestrutura de tranSPOILES ...........uueiiiiiiiiiiiiieiei et e e 164
5.2.1. Vias para tranSPOIe COIBLIVO ........coiiiiiiiiiiiiie ettt e e e eaa e 164
6. MODOS NAO-MOTORIZADOS .......coeeiieereeeeeeieieeeeseetesetsteses et teseseseteseesssesessesstesessesssesessessseseans 164
20 I = 1 1Y oo (=T ol [od [0 Y/ = T [ I PSR 164
6.1.1. Extensao e conectividade de CICIOVIAS ..........coiuuiiiiiiiiiiiiie e 164
6.1.2.  Frota de DICICIEIAS.......cuiiiiiiii e s e e e 165
6.1.3. Estacionamento de DICICIEtAS ..........ceuviiiiiie i 165
S22\ (oo (o F-0 ¢ T= To K s g To | (o 74= Lo [0 RSP SSSSR 165
B.2.1. VIS PAra PEAESIIES ...cei i ittt ettt e e e oo e bttt e e e e e s e b bbbt e e e e e e e s e nbbbbeeeeaaeaeaanbbbeeeeaaeeannees 165
6.2.2. Vi8S COM CAIGAUAS ....ceeii i ettt ettt e e e e ettt et e e e e e e st b bt e e e e e e s e aannbbbaeeaaeesannnees 166
LS B =T 0T To o (=Y =T =T L PSR 166
LSRRG T T B 11 = L Lo T W SR = Vo =1 o o SRS 166
Lo T 1= 0 ] To o L=V =T =T o o TSRS 167
LSRG T T N[ 4 1= Co T [TV =T =T g SRS 167
6.3.4. AcgOes para redugfes do trafego MOLOMZadO........c.eeiiuiieiiiiiiiie e 168
7. PLANEJAMENTO INTEGRADOQ ..ottt ettt ettt et e smbe e sate e smteeeteeesnbeeesnteesneeas 168

N T O o - T = (o= T o [ R0 [=2S] (o] {1 TP PP TR UPTPPPRPPR 168
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7.1.1. Nivel de formacao de tECNICOS € GESIOIES .....ccuvviieiiiiiie it e et e se e e e et e e e enree e e nees 168
7.1.2. Capacitacao de tECNICOS € JESIOIES ..iciiuiiiiiiiiiiee ittt ettt e e s et e e s st bee e s s nbee e e snnbaeeesaneees 168
7.2.  Areas centrais € de iNteresSSe NiStOMCO .........ccvveveveeeeeeeeeeeeeteeeee et 169
% WV = To F= o [N [o N oT= o1 { o TR PRSPPSO 169
RS T 4] (=T [ = Tot= Tl (=T [ o] g - | A PP OP PP PPPRO 169
7.3.1.  CONSOICIOS INTEIMUNICIDAIS. ..eeeiuveeetieesiieeateeeeteeesteeesteeestbeesbeeesteeesnbeeesnbeesseeesseeesneeesnneeeneeas 169
7.4. Transparéncia do processo de planejamento.......... ..ot 170
7.4.1. Transparéncia e reSponSabilidade ...........ccoooiiiiiiiiiiiii e 170
7.5. Planejamento e controle do uso € 0cUPaGE0 dO SOIO .......cuviveiiiiiiie e 171
T - V4 o R U o = g o 1S PSPPSR 171
7.5.2. CreSCIMENTO UIDBINO ......iuiiiiiiiiiie ettt et e e sbe e e e sne e e e e s nneas 171
7.5.3. Densidade populacional Urbana.............ueeieeiiiiiiiiiiic e 171
7.5.4. INAICE B USO MUSTO......c.eevieeeriteeeeteeeeteeeete et ete et et et et e et eteeeeesetess st eseste s et esete s eeeesateseeseeaeresaeneaens 172
7.5.5. OCUPAGAO IMEQUIAIES ...ttt sbb e snb e e s ane s 173
7.6. Planejamento estratégiCO € iNTEGIratO ........uuvveiiirireiiiiiie et e e e er e e e e stre e e sebee e e e nees 173
7.6.1. Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado ............ccccceeeeiiiiiiiiiiieee s 173
7.6.2. Efetivacao e continuidade das aCOES.........cueiiuiiieeiiiiiie ittt e 174
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Dominio 1. Acessibilidade

1.1. Acessibilidade aos sistemas de

Tema
transportes

Indicador 1.1.1. Acessibilidade ao transporte publico

Valores de Referéncia
Porcentagem da populagao urbana residente na

Porcentagem da populacéo urbana residente
na area de cobertura de um ponto de acesso
aos servigos de transporte publico,
considerando todos os modos disponiveis.

Definicdo

a) Fontes de Dados

Escore |
area de cobertura de pontos de acesso ao
transporte publico

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

Nao foram obtidas informacdes para este

1980 p
célculo.

Dominio Acessibilidade

Nao foram encontradas informacg8es para este

1991 .
célculo.

Tema Acessibilidade aos sistemas de transportes

o Existe um mapa de cobertura espacial na
pagina 153 do Plano de 2003 (JICA, 2003),
mas ndo sdo apresentados nimeros.

e Arquivo “RDVIA_TC.dbd” do CD 1 do PDTU-
RMR (JICA, 2001), que contém as vias
utilizadas pelo sistema de transporte publico.

e Base de dados do IBGE, Censo 2000 (IBGE,
2001).

2001

1.1.2. Transporte publico para pessoas com

Indicador - o
necessidades especiais

Porcentagem dos veiculos da frota municipal
de transporte publico por 6nibus adaptada
para pessoas com necessidades especiais e
restricdes de mobilidade.

Definigao

a) Fontes de Dados

N&o foram obtidas informacdes para este

2011 P
célculo.

b) Método de Célculo

1980 n/a

1991 n/a

No relatério final do TRANSCOL (GEIPOT,
1980) apresenta-se o tipo de veiculo utilizado e
estes ndo sdo adaptados para pessoas com

1980  deficiéncia. Mesmo os novos veiculos, do tipo
PADRON, propostos para substituirem os
primeiros, ndo apresentavam essas
caracteristicas.

e Ferramentas auxiliares: Calculadora e
Sistema de Informagdes Geograficas;

o Utilizagdo do arquivo geografico com as vias
percorridas pelo sistema de transporte
coletivo por énibus;

o Adicéo da base de setores censitarios do
IBGE;

e Criagdo de um buffer ao redor das vias, com
largurao de 300 m, considerando juncao das

2001 .
areas sobrepostas;

e Calculo da populagédo na area total coberta
pelo buffer: 879.735 habitantes;

e Populagdo urbana do municipio segundo o
Censo 2000 (IBGE, 2001) - 1.244.505
habitantes;

e O Escore é obtido pela razéo entre populagao
total da camada de buffer e a populacéo total

No relatério do PDTU (JICA, 1991) ndo existe

1991 N - )
qualquer mencéo a este tipo de servigo.
Informacé&o ndo encontrada no relatério.

2001 Estimou-se um valor baseando-se em algumas
informagdes locais e na experiéncia de outras
cidades brasileiras.

2011 Sindicato das Empresas de Transportes de

Passageiros de Belém.

b) Método de Célculo

Considerou-se que néo existiam veiculos

1980 adaptados.

Considerou-se que o percentual da frota

1991 adaptada era insignificante.

Considerando o percentual de 42% da frota do
2001 cenario 2011, foi estabelecido um valor
“pessimista” de 10% da frota.

do municipio.
2011 n/a
c) Escore
Cenério Escore  Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 70,69% 0,67
2011 n/a n/a

¢ Frota total = 1695
¢ Frota adaptada = 716

2011

c) Escore e Normalizagéo

- Escore
Cenario Escore !
Normalizado
1980 0% 0,00
1991 0% 0,00
2001 10% 0,10

2011 42% 0,42
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Valores de Referéncia
Porcentagem da frota municipal de énibus

c. Escore e Normalizagéo

Cenério Escore  Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 7,95% 0,85
2011 11,7% 0,67

Valores de Referéncia
Porcentagem da renda mensal pessoal (ou

Escore L .
domiciliar) relativa a despesas com transporte
publico
1,00 Até 5%
0,75 10%
0,50 15%
0,25 20%

Escore urbano adaptada para pessoas com
necessidades especiais ou restricées de
mobilidade
Mais de 75% (ou ha servicos especiais para

1,00 transporte de pessoas com necessidades
especiais)
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0.00 0 (ou nado ha servigcos especiais para transporte
' de pessoas com necessidades especiais)

Dominio  Acessibilidade

Tema Acessibilidade aos sistemas de transportes

Indicador  1.1.3. Despesas com Transportes

Definicdo Porcentagem da renda mensal pessoal (ou do

domicilio) gasta com transporte publico.

0,00 Mais de 20%

a. Fontes de Dados

1980

Informacdes nao disponiveis.

1991

Informacdes néo disponiveis.

2001

Planilhas “PD - DADOS DO DOMICILIO.xIs", “PD
- DESLOCAMENTOS 1.xIs” e “PD -
DESLOCAMENTOS 2.xIs” que constam do CD 2
do PDTU-RMB (JICA, 2001) e relatério sobre
evolucgao das tarifas do Ministério das Cidades
(MCIDADES, 2004).

Dominio  Acessibilidade
Tema 1.2. Acessibilidade Universal
. 1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas
Indicador ; 2
com necessidades especiais
Porcentagem das travessias de pedestres da
rede viaria principal adaptadas e atendendo
DefinicAo aos padrdes de conforto e seguranca para

pessoas com hecessidades especiais e
restricbes de mobilidade.

2011

Dados do Censo 2010 (IBGE, 2011a) e CTBel.

a. Fontes de Dados

b. Méto

do de Calculo

N&o existem informagbes a esse respeito nos

1980 \ejatérios (GEIPOT, 1978, 1979, 1980).

1980

n/a

1991

n/a

N&o existem informagdes a esse respeito no

1991 elatério (JICA, 1991)

2001

o Este indicador é calculado a partir de
informacg6es sobre o gasto mensal médio das
pessoas (ou do domicilio) com transporte
publico.

A partir dos dados da primeira planilha
calculou-se uma renda média de R$ 848,36.
Da mesma planilha verifica-se o nimero de
familias: 7452. Das outras duas planilhas
pode-se obter o nimero de deslocamentos
diarios por transporte publico: 26896. Isso
leva a um nimero médio de 3,6 viagens/dia.

Multiplicando esse numero de viagens pelo
valor da tarifa (R$ 0,85) e por 22 dias Uteis
tem-se uma despesa mensal total de R$
67,50. Isso corresponde a 7,95% da renda
média.

Informacé&o nédo encontrada no relatério. O
percentual deve ser muito baixo para o ano de
2001, pois mesmo a situagao atual ndo parece
muito favoravel.

2001

Levantamento de campo feito, em uma amostra
das vias do sistema viario principal, pela equipe
do ITEP/UFPA

2011

b. Método de Célculo

2011

Tarifa=R$ 1,85
Renda média per capita mensal = R$ 697,00

Neste caso, considerando as informag6es
disponiveis, foi utilizada a renda média pessoal
comparada com o custo de duas viagens diarias.
Custos =2 x 22 x 1,85 = R$ 81,40

Gasto percentual = 81,40/ 697,00 = 11,7%

1980 Considerou-se um percentual igual a zero.

1991  Considerou-se um percentual igual a zero.
Baseado na situagéo atual, estimo que um

2001  percentual muito pequeno das travessias
estavam adaptadas em 2001.

2011 Verificou-se que 15% dos cruzamentos atendiam

aos padroes

c. Escore e Normalizagéo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0% 0,00
1991 0% 0,00
2001 5% 0,05

2011 15% 0,15
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Valores de Referéncia
Porcentagem das travessias da rede viaria

e Populagdo urbana de Belém: 1.381.475 hab.

* Populagédo coberta pela bandas de 500 e
1000 m: 516.568 hab. (37,4%)

Escore principal adaptada a pessoas com
necessidades especiais e restricdes de
mobilidade

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Dominio  Acessibilidade

Tema Acessibilidade universal

Indicador  1.2.2. Acessibilidade aos espacos abertos

Porcentagem da populacdo urbana residente
préxima a areas abertas (areas verdes ou de
lazer), considerando os seguintes parametros:

Definicdo e Até 500 metros de pragas, playgrounds e

outras areas de recreagdo de pequeno e
médio porte;
o Até 1000 metros de parques urbanos.

a. Fontes de Dados

1980

Informagdes ndo encontradas.

1991

Informagdes ndo encontradas.

2001

Mapa preparado pela Equipe da UFPA e Censo
2000 (IBGE, 2001)

2011

Mapa preparado pela Equipe da UFPA e Censo
2010 (IBGE, 2011a)

b. Méto

do de Célculo

c. Escore e Normalizagéo
Cenario Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 39,9 0,40
2011 37,4 0,37
Valores de Referéncia
Escore Forcentagem da populag&o urbana que reside
na area de influéncia de espacgos verdes e de
recreacao
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
Dominio  Acessibilidade
Tema Acessibilidade universal
. 1.2.3. Vagas de estacionamento para
Indicador . -
pessoas com necessidades especiais
Porcentagem de vagas em estacionamentos
Definicdo publicos para pessoas com necessidades

especiais.

1980

n/a

a. Fontes de Dados

1991

n/a

2001

e Foi utilizado o mesmo conjunto de pracas e
parques mapeados pela equipe da UFPA
para a situacédo de 2011, o que nao deve
representar grande erro. A partir da
localizag&o das pracas e parques foi utilizado
o software TransCAD (CALIPER, 2007) para
tracar bandas de 500 m de largura no entorno
das pragas e 1000m no entorno dos parques.
A seguir, foi sobreposta uma camada com os
setores censitarios urbanos do Censo 2000 e
estimou-se a populacao residente que estaria
coberta por essas bandas. Considerou-se, de
maneira simplificada, a distribui¢do uniforme
da populagédo na area de cada setor
censitario.

Populacéo urbana de Belém: 1.244.505 hab.

Populacéo coberta pelas bandas de 500 e
1000 m: 496.227 hab. (39,9%)

1980 Informagé&o ndo encontrada no relatério.
1991 Informacé&o ndo encontrada no relatério.
2001 Informacé&o ndo encontrada no relatério.
Levantamento de campo feito, em uma
2011 amostra das vias do sistema viario principal,

pela equipe do ITEP/UFPA

b. Método de Caélculo

1980 Né&o calculado
1991 Né&o calculado
2001 N&o calculado
Ha disponibilidade de vagas para pessoas
2011 com necessidades especiais em nimero

inferior aos valores estabelecidos por lei
especifica (ou indicados na NBR 9050)

2011

A partir da localizacéo das pragas e parques
foi utilizado o software TransCAD (CALIPER,
2007) para tracar bandas de 500 m de largura
no entorno das pragas e 1000m no entorno
dos parques. A seguir, foi sobreposta uma
camada com 0s setores censitarios urbanos
do Censo 2010 e estimou-se a populagédo
residente que estaria coberta por essas
bandas. Considerou-se, de maneira
simplificada, a distribuicdo uniforme da
populagdo na area de cada setor censitario.

c. Escore e Normalizagéo
Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 0,20 0,20
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Escore Valores de Referéncia

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com
necessidades especiais em nimero superior
1,00 aos valores estabelecidos por lei especifica (ou
indicados na NBR 9050) e estas se encontram
devidamente sinalizadas e dimensionadas

Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade universal

1.2.5. Acessibilidade aos servigos

Indicador -
essenciais

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com
necessidades especiais em nimero superior
aos valores estabelecidos por lei especifica (ou
indicados na NBR 9050), porém as vagas estio
mal sinalizadas ou ndo apresentam as
dimens6es adequadas

0,80

Porcentagem da populagao urbana
residente até 500 metros de distancia de
servigos essenciais, entendidos agui como

Definicao equipamentos de salde de atendimento
primario e equipamentos de educagao
infantil e ensino fundamental, publicas e
particulares.

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com
necessidades especiais em nimero igual aos
0,60 valores estabelecidos por lei especifica (ou
indicados na NBR 9050) e estas se encontram
devidamente sinalizadas e dimensionadas

a) Fontes de Dados

1980 Informagdo ndo disponivel.

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com
necessidades especiais em numero igual aos
valores estabelecidos por lei especifica (ou

1991  Informagéo n&o disponivel.

2001 Informagé&o ndo disponivel.

Mapa preparado pela Equipe da UFPA e Censo

2011 5010 (IBGE, 2011a)

0,40 indicados na NBR 9050), porém as vagas estao
mal sinalizadas ou ndo apresentam as
dimens6es adequadas
Ha disponibilidade de vagas para pessoas com

0.20 necessidades especiais em numero inferior aos

valores estabelecidos por lei especifica (ou
indicados na NBR 9050)

b) Método de Célculo

N&o ha disponibilidade de vagas para pessoas
0,00 com necessidades especiais em
estacionamentos publicos

1980 nla
1991 n/a
2001 n/a

Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade universal

Indicador  1.2.4. Acessibilidade a edificios publicos

Porcentagem de edificios publicos adaptados
para acesso e utilizacéo de pessoas com
necessidades especiais ou restricées de
mobilidade.

Definigdo

a) Fontes de Dados

o A partir da localizagéo das escolas e unidades
de saude foi utilizado o software TransCAD
(CALIPER, 2007) para tragar bandas de 500
m de largura no entorno dessas unidades. A
seguir, foi sobreposta uma camada com os
setores censitarios urbanos do Censo 2010 e
estimou-se a populacéo residente que estaria

2011 coberta por essas bandas. Considerou-se, de
maneira simplificada, a distribui¢do uniforme
da populagdo na area de cada setor
censitério.

Populagéo urbana de Belém: 1.381.475
habitantes.

Populacao coberta pela banda: 1.041,118
habitantes (75%)

c) Escore e Normalizagéo

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 Informagé&o ndo encontrada no relatério.
1991 Informagé&o ndo encontrada no relatério.
2001 Informacé&o ndo encontrada no relatério.
2011 Informacgdes ndo encontradas.

b) Método de Calculo

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 75% 0,72

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

c) Escore e Normalizagédo

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a

2011 n/a n/a

Valores de Referéncia
Porcentagem da populacédo urbana residente

Escore até 500 metros de um equipamento de salde
e/ou educacéo
1,00 100%
0,75  77,5%
050  55%
025  32,5%

0,00 Até 10%
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Dominio Acessibilidade

Dominio Acessibilidade

Tema 1.3. Barreiras fisicas

Indicador  1.3.1. Fragmentacao urbana

1.4. Legislagdo para pessoas com

Tema ; o
necessidades especiais

Proporcéo de terra urbanizada continua do
total da area urbanizada do municipio, ou
seja, ndo cortada por infraestrutura de
transporte principal como vias de transito
rapido (rodovias, vias expressas e vias
Definicdo  arteriais), corredores de transporte coletivo,
vias para transporte ferroviario ou metroviario
de superficie, terminais de transporte de
grande porte, ou qualquer outra barreira
fisica, natural ou construida, que acarrete em
descontinuidade do tecido urbano.

Indicador  1.4.1. AcBes para acessibilidade universal

Existéncia e tipos de ac¢des, medidas,
programas ou instrumentos, incluindo

Definigho campanhas, projetos, legislacdo e normas
técnicas destinadas & promogéo de
acessibilidade universal.

a) Fontes de Dados

a) Fontes de Dados

Analisando a legislag&o urbanistica do municipio
1980 de Belém, disponivel na Internet, néo foi
encontrado esse tipo de instrumento.

Informacé&o ndo encontrada no relatério. Os
1980 valores foram calculados com base no mesmo
procedimento utilizado para o PDTU-2001.

Analisando a legislacao urbanistica do municipio
1991  de Belém, disponivel na Internet, nao foi
encontrado esse tipo de instrumento.

2001 Pé&gina de legislacdo da PMB (PMB, 2006b)

Informacé&o ndo encontrada no relatério. Os
1991 valores foram calculados com base no mesmo
procedimento utilizado para o PDTU-2001.

2011  Pé&gina de legislacdo da PMB (PMB, 2006b)

2001 Inspegao visual no Google Earth, para a situagao

b) Método de Calculo

atual, considerando que seria a mesma em 2001.

Informacé&o ndo encontrada no relatério. Os
2011 valores foram calculados com base no mesmo
procedimento utilizado para o PDTU-2001.

O municipio néo dispunha de qualquer agéo ou

1980 instrumento para acessibilidade universal

O municipio néo dispunha de qualquer agéo ou

1991 instrumento para acessibilidade universal

b) Método de Célculo

1980 Delimitacéo de areas no Google Earth.

O municipio dispde de legislagdo especifica,
2001 normas técnicas e recomendacdes para
acessibilidade universal.

1991 Delimitag&@o de areas no Google Earth.

2001 Delimitacédo de areas no Google Earth.

2011 Delimitacédo de areas no Google Earth.

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 12 0,40
1991 12 0,40
2001 12 0,40
2011 12 0,40

O municipio dispde de legislacéo especifica,
normas técnicas, recomendacdes e agbes ou
programas de iniciativa publica para
acessibilidade universal. Considerando aqui
também a realizagéo do “Ill Férum Municipal dos
Direitos da Pessoa com Deficiéncia™®

2011

c) Escore e Normalizagéo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,50 0,50
2011 0,75 0,75

Valores de Referéncia
Numero de subdivisGes (parcelas) da area

Escore urbanizada do municipio em fungdo da
infraestrutura de transportes
1,00 0 (100% da area urbanizada é continua)
0,75 5
0,50 10
0,25 15

0,00 20 ou mais

18 Prefeitura promove Ill Férum Municipal dos Direitos da
Pessoa com Deficiéncia
(http://ww3.belem.pa.gov.br/?pg=txt&id=1020&tit=Prefeitura
%20promove%20111%20F%C3%B3rum%20Municipal%20dos%20
direitos%20da%20pessoa%20com%20defici%C3%AAncia).
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Escore Valores de Referéncia Valores de Referéncia
O municipio disp&e de legislagio especifica, Parémgtro de controle: Q_uillometrage,m anual
100 normas técnicas, recomendacdes, programas percorrida pela frota municipal de veiculos leves
' de iniciativa publica e campanhas de educagéo em area urbana vezes o limite para niveis de
e sensibilizacdo para acessibilidade universal Escore emisséo de CO para veiculos leves novos (2,0
————— - — — g/km) + quilometragem anual percorrida pela
O municipio dispde de legislacéo especifica, frota municipal de veiculos ciclomotores em
0,75 normas técnicas, recomendacdes e agdes ou area urbana vezes o limite para niveis de
programas de iniciativa publica para emiss&o de CO para ciclomotores novos (5,5
acessibilidade universal g/km, respectivamente)
O municipio dispde de legislacéo especifica, A emiss&o de CO anual por veiculos
0,50  normas técnicas e recomendacdes para 1,00  automotores é igual ou inferior ao parametro de
acessibilidade universal controle
025 O municipio dispde de legislacéo especifica A emissdo de CO anual por veiculos
sobre acessibilidade universal 0,75 automotores € 25% maior que o parametro de
0.00 O municipio ndo dispde de qualquer agéo ou controle
' instrumento para acessibilidade universal A emiss&o de CO anual por veiculos
0,50 automotores é 50% maior que o parametro de
controle
Dominio 2. Aspectos Ambientais A emissdo de CO anual por veiculos
Tema 2.1. Controle dos impactos no meio ambiente 0,25  automotores € 75% maior que o parametro de
controle
Indicador  2.1.1. Emissdes de CO
Ermisss s d sxido d b A emissdo de CO anual por veiculos
Definigio - MISSO€S anuais de monoxido de carbono 0,00  automotores é 100% maior que parametro de
(CO) por veiculos automotores.
controle
a) Fontes de Dados - - -
Dominio  Aspectos Ambientais
1980 Dados ndo disponiveis. Tema Controle dos impactos no meio ambiente
1991 Dados néo disponiveis. Indicador  2.1.2. Emissdes de CO;
2001 Dados néo disponiveis. . EmissBes anuais de dioxido de carbono (CO,)
~ . Definicdo :
2011 Dados néo disponiveis. por veiculos automotores.

b) Método de Célculo

a) Fontes de Dados

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

1980 Dados nao disponiveis.
1991 Dados néao disponiveis.
2001 Dados néao disponiveis.
2011 Dados néao disponiveis.

c) Escore e Normalizagdo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

b) Método de Célculo

1980 nl/a
1991 nla
2001 n/a
2011 n/a

c) Escore e Normalizagédo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a

2011 n/a n/a
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Escore Valores de Referéncia

A emissdo de CO, anual por veiculos
1,00 automotores é igual ou inferior ao parametro de
controle

A emissdo de CO, anual por veiculos
0,75 automotores é 25% maior que o parametro de
controle

A emissédo de CO; anual por veiculos
0,50 automotores é 50% maior que o parametro de
controle

area em estudo (area de influéncia das

vias e pontos selecionados, para quais

foram feitas as medigdes), expresso em
porcentagem (%).

e Em funcéo da indisponibilidade de
estudos mais abrangentes, estimou-se a
populagdo exposta ao ruido de 05 bairros
de Belém, através do mapa de ruidos
produzido por Moraes et al. (2003).

e Valor calculado = 94,2%

A emissdo de CO, anual por veiculos
0,25 automotores é 75% maior que o parametro de
controle

c) Escore e Normalizagdo

Cenario Escore Escore Normalizado

A emissdo de CO, anual por veiculos
0,00 automotores é 100% maior que parametro de
controle

Dominio  Aspectos Ambientais

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 86,3 0,86
2011 94,2 0,06

Tema Controle dos impactos no meio ambiente

Indicador  2.1.3. Populagdo exposta ao ruido de trafego

Porcentagem da populacdo urbana exposta a
Definicdo  ruido superior a 65 dB(A) ocasionado por
sistemas de transporte.

Valores de Referéncia
Porcentagem da populacédo urbana (ou da area

a) Fontes de Dados

1980 Informacgé&o néo encontrada no relatério

1991 Informacgé&o nédo encontrada no relatério

o Foram feitos levantamentos em 9 pontos
(JICA, 2001), pagina 77;

¢ Base de dados do IBGE - Censo de 2000
(IBGE, 2001).

2001

Escore : . }

em estudo) exposta a ruido de trafego superior
a 65 dB(A)

1,00 0

0,75 25%

0,50 50%

0,25 75%

0,00 100%

Dominio  Aspectos Ambientais

2011  (MORAES et al., 2003) e (PMB, 2011a)

Tema Controle dos impactos no meio ambiente

b) Método de Célculo

Indicador  2.1.4. Estudos de impacto ambiental

1980 n/a

1991 n/a

« Verificagdo dos pontos com valores médios
de NIS superiores a 65 dBA. Neste caso
foram todos dos 9 pontos de coleta;

e Criagao de um arquivo geogréafico com os
pontos selecionados e criagdo de um buffer
ao redor de cada ponto com NIS superior a
65 dBA com raio de 250 m, considerando
jungéo das areas sobrepostas;

e O nimero de pontos é pequeno para usar
a metodologia proposta, pois tem de a dar
um resultado muito positivo, isto &, com
2001 pouco impacto sobre a populacéo.

e Calculo da populacéo na area total coberta
pelo buffer - 15.501 habitantes;

e Populagéo urbana do municipio segundo o
Censo (2000) - 1.244.505 habitantes.

¢ (Considerando que os pontos levantados
estavam em vias do sistema viario
principal, tracei novos buffers considerando
toda a extenséo desse sistema viario.
Nesse caso chega-se a 1.073.498 pessoas
expostas ao ruido, o que equivale a 86,3%
da populagéo)

Exigéncia por parte do municipio de estudos
de impacto ambiental, impactos urbanos e de
vizinhanga para projetos de transportes e
mobilidade, incluindo: projetos de
infraestrutura viaria, terminais de transporte,
corredores de transporte publico, introducéao
de novas tecnologias, sistemas de média e
alta capacidade, entre outros.

Definicao

a) Fontes de Dados

Informacgé&o néo disponivel nos documentos
analisados. Como essas exigéncias ndo existiam
em 1980, pode-se pressupor que também
inexistiam em um periodo anterior.

1980

Informacé&o nao disponivel nos documentos
analisados. Como essas exigéncias ndo existiam
em 1991, pode-se pressupor que também
inexistiam em um periodo anterior.

1991

¢ Informacé&o nédo disponivel nos documentos
analisados.

* Analisando a legislacéo urbanistica de Belém
2001 (PMB, 2011b), n&o se encontrou qualquer
exigéncia de estudos especificos (EIV', por
exemplo) referentes a impactos ambientais
dos transportes.

2011  Prefeitura de Belém

¢ O indicador é obtido pelo quociente entre
2011 a populagéo afetada por ruido de trafego
superior a 65 dB(A) e a populacéo total da

19
Estudo de Impacto de Vizinhanga
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b) Méto

do de Calculo

b) Método de Célculo

O municipio ndo exigia qualquer estudo ou

1980

n/a

1991

Populacao urbana do estado: 2.609.777 hab.
Populacao rural do estado: 2.571.793 hab.
Populacao total do estado: 5.181.570 hab.

Vendas estimadas de gasolina para o estado:
148.633 m®

¢ Vendas estimadas de etanol para o estado:
130.680 m*®

¢ Total de vendas (gasolina + etanol) para o
estado: 279.317 m°®

Consumo per capita considerando a
populacéo total: 53,9 I/hab.

Consumo per capita considerando apenas a
populacéo urbana: 107,0 I/hab.

Sera utilizado como escore esta segunda
média, que caracteriza uma pior situagéo.

2001

Populacédo urbana do estado: 4.116.378 hab.
Populacao rural do estado: 2.073.172 hab.
Populacéo total do estado: 6.189.550 hab.

Vendas estimadas de gasolina para o estado:
357.685 m’

¢ Vendas estimadas de etanol para o estado:
28.122 m*

¢ Total de vendas (gasolina + etanol) para o
estado: 385.807 m’

Consumo per capita considerando a
populacéo total: 62,3 I/hab.

Consumo per capita considerando apenas a
populacéo urbana: 93,7 I/hab.

Seré utilizado como escore esta segunda
média, que caracteriza uma pior situagéo.

1980 medida mitigadora sobre impactos dos sistemas
de transportes e mobilidade urbana
O municipio ndo exigia qualquer estudo ou
1991 medida mitigadora sobre impactos dos sistemas
de transportes e mobilidade urbana
O municipio ndo exigia qualquer estudo ou
2001 medida mitigadora sobre impactos dos sistemas
de transportes e mobilidade urbana
Estudo de impacto ambiental e estudo de
impacto de vizinhanga para projetos de
2011 " ~ )
transportes e mobilidade urbana, mas néo define
medidas compensatérias ou mitigadoras
c) Escore e Normalizagéo
Cenario Escore Escore Normalizado
1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00
2011 0,50 0,50
Valores de Referéncia
Escore N .
O municipio exige:
Estudo de impacto ambiental e estudo de
100 impacto de vizinhanga para projetos de
! transportes e mobilidade urbana, e define
medidas compensatdérias ou mitigadoras
Estudo de impacto ambiental para projetos de
0,75 transportes e mobilidade urbana e define
medidas compensatdérias ou mitigadoras
Estudo de impacto ambiental e estudo de
impacto de vizinhancga para projetos de
0,50 . =
transportes e mobilidade urbana, mas nédo
define medidas compensatérias ou mitigadoras
Estudo de impacto ambiental para projetos de
0,25 transportes e mobilidade urbana, mas nédo
define medidas compensatoérias ou mitigadoras
O municipio néo exige qualquer estudo ou
0,00 medida mitigadora sobre impactos dos sistemas
de transportes e mobilidade urbana
Dominio  Aspectos Ambientais
Tema 2.2. Recursos naturais
Indicador  2.2.1. Consumo de combustivel

Numero de litros de gasolina consumido

Definicdo  anualmente por pessoa utilizando veiculo

motorizado individual na area urbana.

2011

Usando dados de 2010

Populacao urbana do estado: 5.191.559 hab.
Populacao rural do estado: 2.389.492 hab.
Populacao total do estado: 7.581.051 hab.

Vendas estimadas de gasolina para o estado:
674.941 m°

¢ Vendas estimadas de etanol para o estado:
46.967 m®

o Total de vendas (gasolina + etanol) para o
estado: 721.908 m°

Consumo per capita considerando a
populacéo total: 95,2 I/hab.

Consumo per capita considerando apenas a
populacéo urbana: 139,1 I/hab.

Sera utilizado como escore esta segunda
média, que caracteriza uma pior situagéo.

c) Escore e Normalizagéo

a) Fontes de Dados

1980 InformagGes ndo disponiveis.
Na&o foi possivel obter informacdes sobre o
1991 o .
consumo de combustiveis para a cidade de
Belém ou a sua regido metropolitana, mas
2001 existem estatisticas de vendas estimadas para o
Estado do Para (ANP, 2001, 2011). Os dados de
2011 populagdo sdo provenientes da pagina de séries

histéricas do IBGE (2012).

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 107,0 1,00
2001 93,7 1,00
2011 139,1 1,00
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Valores de Referéncia

Valores de Referéncia

Escore Consumo anual per capita de gasolina em Escore Forcentagem da frota municipal de veiculos de
veiculo motorizado individual transporte publico e semi-publico que utiliza
1,00 Inferior a 150 /habitante combustiveis “limpos” ou alternativos
0,
0,75 300 /habitante 1,00  100%
0,
0,50 450 /habitante 0.75  75%
0,
025 600 Ihabitante 050  50%
0,
0,00 750 ou mais l/habitante 025 25%
0,00 0
Dominio  Aspectos Ambientais
Tema RecUrsos naturais Dominio 3. Aspectos Sociais
Indicador 2.2.2. Uso de energia limpa e combustiveis Tema 3.1. Apoio ao cidaddo
alternativos Indicador  3.1.1. Informag&o disponivel ao cidadéo
Porcentagem de veiculos da frota municipal Existéncia e diversidade de informacéo sobre
de transporte publico (6nibus, microdnibus, mobilidade e transportes urbanos
vans) e semi-publico (taxis e servigos disponibilizados ao cidadao, incluindo:
N especiais) utilizando combustiveis menos informag@es sobre os sistemas de transportes
Defini¢céo - . N > :
poluentes ou fontes de energia alternativa Definicho em todas as suas modalidades, servigos de

como: géas natural, gas natural liquido,
propano, eletricidade, biodiesel, gasolina
hibrida ou hidrogénio.

a) Fontes de Dados

auxilio ao usuario, canais de comunicacéo
para reclamac@es e denuncias, atendimento
on-line, informacdes sobre condi¢des de
trafego e circulagéo, entre outros.

Em 1980 ainda néo existia o programa de
biodiesel. O estado do Para ainda néo é

a) Fontes de Dados

N&o existem informagdes nos relatérios

1980 abastecido de gas natural, e ndo existe qualquer (GEIPOT, 1978, 1979, 1980), mas assume-se,
registro de uso de outros combustiveis além do 1980 considerando o porte da cidade, e o proprio fato
Gleo diesel. desses estudos terem sido feitos, que havia uma
Em 1991 ainda néo existia o programa de estrutura minima de informagé&o aos usuarios.
biodiesel. O estado do Para ainda nao é N&o existem informag6es especificas sobre este
1991 abastecido de gas natural, e ndo existe qualquer assunto, mas os documentos do PDTU-1991
registro de uso de outros combustiveis além do (JICA, 1991) apresentam um sistema de
Oleo diesel. 1991 transporte publico com razoavel organizagéo.
Em 2001 ainda néo existia 0 programa de Pgd_e-se de_duzw que exista algqma_\ estr_utura
-~ P x4 minima de informagao ao usuario, incluindo
biodiesel. O estado do Para ainda ndo é canal para reclamacdes
2001 abastecido de gas natural, e ndo existe qualquer P Goes.
registro de uso de outros combustiveis além do N&o existem informag6es especificas sobre este
Gleo diesel. assunto, mas os documentos do PDTU-RMB
O estado do Para ainda néo é abastecido de géas 2001 E;];ﬁSA’ozr?eol)ugﬁéisfgr??o:rgrsgﬁgagg Pode-
2011 natural, e ndo existe qualquer registro de uso de porte p ) 9 §a0. FC
P . . ) se deduzir que exista alguma estrutura minima
outros combustiveis além do 6leo diesel. : " PR ;
de informacéo ao usuéario, incluindo canal para
reclamacdes.
b) Método de Calculo 2011  Sitio na Internet da Prefeitura de Belém
1980 n/a
1991 n/a b) Método de Célculo
2001 n/a Assume-se que existia em Belém pelo menos
2011 n/a 1980 Iljfo_rm?gao sobre servigcos de transporte
publico”.
E N lizach Assume-se que existia em Belém pelo menos
¢) Escore e Normalizagdo 1991 “Informacéo sobre servigos de transporte publico
Cenéario Escore Escore Normalizado € canals cje (iomunlcagao para denuncias e
reclamacgdes”.
1980 0 0,00 — p
Assume-se que existia em Belém pelo menos
1991 0 0,00 2001 “Informacéo sobre servigos de transporte publico
2001 0 0.00 e canais de comunicagéo para denuncias e
! reclamacdes”.
2011 0 0,00 = - -
Informacé&o sobre servigos de transporte publico
2011 e canais de comunicagdo para dendncias e

reclamacdes
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c) Escore e Normalizagéo b) Método de Célculo
Cenério Escore Escore Normalizado 1980 nla
1980 025 025 e Da Figura 7.2-5, pag. 138, pode-se estimar:
1991 0,50 0,50 = Numero médio de viagens para domicilios
2001 0,50 0,50 1991 comrenda até 3S.M.=2,1
2011 050 050 = NUmero médio de viagens para domicilios
’ ! com renda maior que 20 S.M. = 3,5
e Escore=2,1/35=0,6
Escore Yalores de Referéncia « Numero de domicilios com renda menor ou
Ha disponibilidade de: igual a 3 SM: 3.809 domicilios com 17.400
moradores;
Informagé&o sobre servicos de transporte ) e )
publico, canais de comunicacdo para dendncias * Ndmero de dO.mICI|IOS com renda maior ou
100 ©reclamacdes, informagdes sobre condicdes igual a 20 SM: 177 domicilios com 900
' de transito e circulagdo e informagdes sobre moradores;
planos e projetos de transporte e mobilidade « Numero de viagens realizadas por membros
urbana de domicilios com renda menor ou igual a 3
Informagao sobre servigos de transporte 2001 agﬂé:r?j;ezs\snoagens, com média de 1,92
075 publico, canais de comunicacéo para denuncias i o .
: e reclamagdes e informagdes sobre condigoes * Numero de viagens realizadas por membros
de transito e circulag&o de domicilios com renda maior ou igual a 20
- — SM: 2.166 viagens, com média de 2,41
Informagéo sobre servigos de transporte plblico viagens/pessoa;
0,50 e canais de comunicacdo para denlncias e P . =
reclamagdes ¢ O Es_core é obtido através da raz&o entre a
média de viagens para o grupo dos domicilios
0,25 Informag&o sobre servigos de transporte publico mais pobres pela média do grupo dos
N&o ha disponibilidade de qualquer tipo de domicflios mais ricos.
0,00 informag&o sobre transportes e mobilidade para e O estudo analisado (JICA, 2010) ndo tras
os cidadéos informag®@es sobre faixas de renda, mas
pode-se estimar essa razdo com as
quantidades de viagens por pessoa dos
2011 domicilios motorizados e dos nédo
. . motorizados.
Dominio Aspectos Sociais = Pessoas ndo motorizadas: 1,72
Tema 3.2. Incluséo Social viagens/dia
Indicador  3.2.1. Equidade vertical (renda) * Pessoas motorizadas: 2,03 viagens/dia
Raz&o entre o nimero médio de viagens )
diarias dos moradores de domicilios mais c) Escore e Normalizagéo
pobres, entendidos como os domicilios com — -
Definicdo  renda até 3 salarios minimos, e dos Cenario Escore Escore Normalizado
morad(_)res dos domicilios_ rp_ais ricos, 1980 n/a n/a
entendidos como os domicilios com renda
superior a 20 salarios minimos. 1991 0,60 0,60
2001 0,80 0,80
a) Fontes de Dados 2011 0,85 0,85
1980 Informagéo né&o disponivel.
1991  Relatério do Plano Diretor (JICA, 1991). Valores de Referéncia
- Razé&o entre o nimero médio de viagens diarias
Rela_tono e CDs do PDTU-RMB (JICA, 2001) . Escore  dos moradores de domicilios mais pobres e o
Planilhas: “PD - DESLOCAMENTOS 1.xIs”, “PD - ; P . L p
DESLOCAMENTOS 2 yIs" € “PD - DAbOS’ DO nimero médio de viagens diarias dos
2001 DOMICILIO.XIS” ' moradores de domicilios mais ricos
Documento com os valores dos salarios minimos 1,00 1,00 ou mais
(MTE, 2011). 0,75 0,75
Relatério do Estudo Preparatdrio para o Projeto 050 0,50
2011 de Sistema de Transporte de Onibus da RMB
(JICA, 2010). 025 025
0,00 0
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Dominio Aspectos Sociais
Tema 3.3. Educacéo e cidadania Dominio Aspectos Sociais
Indicador 3.3.1. Educacéo para o desenvolvimento Tema 3.4. Participag&o Popular
sustentavel Indicador 3.4.1. Participacéo na tomada de decisdo
Existéncia de ac¢des continuadas de - o
x P : Incentivo e viabilizagao por parte da
formacdao e sensibilizac&o, equipamentos - = 3 S
ibli if ) administragdo municipal para a participagédo
Definigdo pUbIICOS especliicos, programas e pl‘O]'e-tOS N popular nos processos de elaboracéo
desenvolvidos pelo municipio em matéria de Definigao ’

educacgéo para o desenvolvimento
sustentavel.

a) Fontes de Dados

implementacédo e monitoramento das
politicas, acdes e projetos de transporte e
mobilidade urbana.

a) Fontes de Dados

1980 Informagao ndo disponivel. 1980 Relatérios dos estudos e projetos (GEIPOT,
1991 Informacé&o nédo disponivel. 1978, 1979, 1980, 1986).
Relatério do PDTU (JICA, 2001) e paginas de 1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991).
2001 Iaegzlzligz;a da Prefeitura de Belém (PMB, 2006b, 2001  Relatério do PDTU (JICA, 2001).
- — . Consultas feitas junto a Prefeitura de Belém pelo
2011 Prefeitura Municipal de Belém 2011 pessoal do ITEP/UFPA.
b) Método de Calculo b) Método de Célculo
1980 n/a A julgar pelos relatérios, nao houve qualquer tipo
1991 n/a 1980  de participagdo da comunidade na analise dos
No relatério do PDTU néo existem problemas e proposta de solugGes.
informacg0des sobre as a¢des, mas pode-se A julgar pelos relatérios, ndo houve qualquer tipo
constatar que existe legisla¢@o prevendo 1991  de participagdo da comunidade na analise dos
atividades de educagao ambiental, inclusive problemas e proposta de solugdes.
2001 com a criagdo de centro de referéncia (PMB, = -
= : = Nesta se¢éo do relatorio descreve-se as
1995). Nao se tem informagdo sobre a atividades do “Seminario de Diagnostico e
continuidade e a abrangéncia da formacéo e ~ - gn
d ~ Formulag&o de Diretrizes para o Sistema de
as agOes e, portanto, optou-se por um N AN
e Transportes da RMB”, com a participagdo de
escore pessimista. “ e - =
cerca de 61 instituicbes governamentais e ndo
2011 Promove campanhas de sensibilizag&o para o 2001 governamentais, assim como especialistas e
desenvolvimento sustentavel estudiosos envolvidos com transporte e
desenvolvimento urbano na RMB”.

E N lizach Consideramos que isso configura a participacédo
¢) Escore e Normalizagéo da comunidade, pelo menos, na fase de
Cenario Escore Escore Normalizado planejamento.

1980 na na Incentwou_e viabilizou a,partlupaf;ao popu]ar no
desenvolvimento de politicas, a¢des e projetos
1991 n/a n/a 2011  de transportes, mobilidade e desenvolvimento
2001 0.25 0.25 urbano, somente em uma gle suas etapas
(elaboragéo, implementacdo ou monitoramento)
2011 0,25 0,25

Escore

Valores de Referéncia
O municipio dispde de:

c) Escore e Normalizacao

1,00

Equipamentos especificos, acdes de formagao
continuada para criancas, jovens e adultos e
promove campanhas de sensibilizagio para o
desenvolvimento sustentavel

0,75

Acoes de formagé&o continuada para criangas,
jovens e adultos e promove campanhas de
sensibilizacédo para o desenvolvimento
sustentavel

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,33 0,33
2011 0,33 0,33

0,50

Acoes de formagé&o continuada somente para
criangcas e promove campanhas de
sensibilizacédo para o desenvolvimento
sustentavel

0,25

Promove campanhas de sensibilizagdo para o
desenvolvimento sustentavel

0,00

O municipio néo dispde de nenhuma acéo em
matéria de educagéo para o desenvolvimento
sustentavel
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Escore

Valores de Referéncia
A administragdo municipal:

1,00

Incentivou e viabilizou a participagdo popular no
desenvolvimento de politicas, a¢des e projetos
de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em todas as suas etapas (elaboragao,
implementag&o e monitoramento)

0,66

Incentivou e viabilizou a participagdo popular no
desenvolvimento de politicas, a¢des e projetos
de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em duas de suas etapas (elaboracao,
implementa¢do ou monitoramento)

Dominio 4. Aspectos Politicos

Tema 4.1. Integragdo de acdes politicas

Indicador  4.1.1. Integragdo entre niveis de governo
Frequéncia e grau de integragdo de agdes,
programas e projetos de transportes,

Definicho  mobilidade e desenvolvimento urbano

desenvolvidos pelo municipio, em conjunto
com o governo estadual e/ou federal.

0,33

Incentivou e viabilizou a participagdo popular no
desenvolvimento de politicas, a¢des e projetos
de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, somente em uma de suas etapas
(elaboragéo, implementacdo ou monitoramento)

a) Fontes de Dados

Relatérios dos planos e estudos (GEIPOT,

0,00

N&o incentivou nem viabilizou a participagéo
popular no desenvolvimento de quaisquer
politicas, agdes e projetos de transportes,
mobilidade e desenvolvimento urbano

1980 1978, 1980, 1986)

1991 Relatério do PDTU-1991 (JICA, 1991)
2001 Relatério do PDTU-2001 (JICA, 2001).
2011 Relatérios de planos e estudos da RMB

(JICA, 2003; PARA, 2006; JICA, 2010)

Dominio

Aspectos Sociais

b) Método de Calculo

Tema

3.5. Qualidade de Vida

Indicador

3.5.1. Qualidade de Vida

1980

A propria organizagdo para execucéo dos
planos e estudos demonstra uma integragao
de acdes dos trés niveis de governo.

Definicao

Porcentagem da populagéo satisfeita com a
cidade como local para viver.

a) Fontes de Dados

1991

A propria organizagdo para execugéo dos
planos e estudos demonstra uma integracao
de acdes dos trés niveis de governo.

1980 Informacé&o nao disponivel.
1991 Informacé&o néo disponivel.
2001 Informacé&o nao disponivel.
2011  Estimativa feita pela equipe do ITEP/UFPA.

b) Método de Calculo

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 Baseada no valor do IDH da RMB, a equipe do

ITEP/UFPA estimou o valor de 0,80.

c) Escore e Normalizagao

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 80% 0,80

2001

Pela leitura do relatério do PDTU-RMB
percebe-se que existe uma colaboracao
entre 0s municipios da regido
metropolitana e o Governo do Estado;

A configuragé@o de uma regido
metropolitana, envolvendo um nimero
significativo de deslocamentos
intermunicipais, leva, obrigatoriamente, a
algum tipo de acerto institucional;

o Parte de um dos principais corredores da
RMB é constituido por uma rodovia federal;

A relacd@o do Governo do Para com a JICA,
que financia a realizacéo deste plano,
ocorre com a interveniéncia do Governo
Federal;

Pode-se, entdo, deduzir que ocorrem

acdes integradas entre os trés niveis de
poder.

2011

Frequentes, envolvendo os governos
municipal, estadual e federal

c) Escore e Normalizacao

Valores de Referéncia
Porcentagem da populacéo (ou dos

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,50 0,50
1991 0,50 0,50
2001 0,75 0,75
2011 0,75 0,75

Escore . ! :

entrevistados) considera a cidade como um
lugar “bom” e “excelente” para se viver

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0
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Dominio  Aspectos Politicos

Tema 4.2. Captacéo e Gerenciamento de Recursos

Indicador 4.2.1. Captacao de recursos

Escore . =
As acdes integradas séo:
100 Muito frequentes, envolvendo os governos
’ municipal, estadual e federal
Frequentes, envolvendo os governos municipal,
0,75
estadual e federal
050 Pouco frequentes, envolvendo os governos
’ municipal, estadual e federal
025 Pouco frequentes, envolvendo somente os

governos municipal e estadual

Porcentagem dos recursos municipais para
financiamento de projetos de transportes e

Definicho  mobilidade oriundos de taxa¢des aos
veiculos/usuarios, multas ou pedagios
urbanos.

As agbes integradas entre 0s governos

a) Fontes de Dados

Informacé&o néo disponivel nos documentos

0,00 municipal, estadual e federal s&o raras no 1980
municipio consultados.
Informacgé&o nao disponivel nos documentos
1991
consultados.
Dominio _Aspectos Politicos 2001 Informacé&o néo disponivel nos documentos
Tema Integracé@o de Agdes Politicas consultados.
Indicador  4.1.2. Parcerias publico privadas 2011 Informacé&o néo obtida.

AcOes, projetos, servi¢os ou infraestrutura de
transporte urbano viabilizados por meio de

Defini¢éo . L
parcerias entre o governo municipal e

b) Método de Calculo

entidades privadas. 1980 n/a

1991 n/a

a) Fontes de Dados 2001 n/a
2011 n/a

Relatérios dos planos e estudos (GEIPOT,

c) Escore e Normalizagao

1980 1978, 1980, 1986)

1991 Relatério do PDTU-1991 (JICA, 1991)
2001 Relatério do PDTU-RMB (JICA, 2001)
2011 Relatérios de planos e estudos da RMB

(JICA, 2003; PARA, 2006; JICA, 2010)

Cenéario Escore Escore Normalizado

b) Método de Calculo

A leitura dos relatérios néo leva a
1980 identificacédo de qualquer iniciativa nesse
sentido.

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

A leitura do relatério ndo leva a identificagao

Valores de Referéncia

Porcentagem dos recursos municipais para
transportes e mobilidade obtidos por meio de
taxagOes, multa ou pedagios urbanos

Escore

1991 de qualquer iniciativa nesse sentido.

A leitura do relatério ndo leva a identificagdo
2001 ST -

de qualquer iniciativa nesse sentido.
2011 A leitura do relatério ndo leva a identificagao

de qualquer iniciativa nesse sentido.

1,00 20% ou mais

c) Escore e Normalizacéo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00
2011 0,00 0,00

0,75 15%
0,50 10%
0,25 5%
0,00 0

Valores de Referéncia

Escore  Projetos de transportes e mobilidade urbana por
meio de parcerias publico-privadas:

1,00 Ja foram implementados no municipio

0,50 Encontram-se em preparagdo no municipio

N&o estéo previstos nem foram implementados

0,00 B
no municipio
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Dominio  Aspectos Politicos Dominio  Aspectos Politicos
Tema Captacéo e Gerenciamento de recursos Tema Captacéo e Gerenciamento de Recursos
. 4.2.2. Investimentos em sistemas de . 4.2.3. Distribui¢éo dos recursos (coletivo x
Indicador Indicador ;
transportes privado)
Investimentos em sistemas de transportes e Razao entre os investimentos publicos com
Definicdo  mobilidade urbana feitos pelo municipio no Definicdo infraestrutura para o transporte coletivo e

ano de referéncia.

infraestrutura para o transporte privado.

a) Fontes de Dados

a) Fontes de Dados

1980 Informac&o néo disponivel nos documentos 1980 Informacé&o nao disponivel
consultados. 1991 Informacé&o nao disponivel
1991 Lrgr?gm?;:gsnao disponivel nos documentos 2001 Informacé&o néo disponivel
Informacgé&o néo disponivel nos documentos 2011 Informagdo ndo obtida
2001
consultados.
2011 Informacgé&o nédo obtida b) Método de Calculo
1980 nl/a
b) Método de Calculo 1991 n/a
1980 nl/a 2001 n/a
1991 nl/a 2011 n/a
2001 n/a
2011 n/a c) Escore e Normalizagédo

c) Escore e Normalizagao

Cenario

Escore Escore Normalizado

1980

n/a n/a

1991

n/a n/a

2001

n/a n/a

2011

n/a n/a

Cenario

Escore Escore Normalizado

1980

n/a n/a

1991

n/a n/a

2001

n/a n/a

2011

n/a n/a

Escore

Valores de Referéncia

Escore

Valores de Referéncia

Houve investimentos no ano de referéncia no
municipio em:

1,00

1 >1 Os investimentos em infraestrutura para
transporte coletivo no municipio no ano de
referéncia foram superiores aos investimentos
em infraestrutura para o transporte privado

1,00

Obras de infraestrutura, investimentos na
provisdo e melhoria de servicos de transporte
coletivo, projetos para os modos néo-
motorizados de transporte e ampliacdo da
mobilidade de pessoas com necessidades
especiais, além de planos de mobilidade urbana

0,75

| =1 Os investimentos em infraestrutura para
transporte coletivo no municipio no ano de
referéncia foram equivalentes aos
investimentos em infraestrutura para o
transporte privado

0,75

Obras de infraestrutura, investimentos na
provisdo e melhoria de servigos de transporte
coletivo, modos ndo-motorizados de transporte
ou ampliacéo da mobilidade de pessoas com
necessidades especiais

0,50

0,5< I <1 Houve investimentos em infraestrutura
para transporte coletivo no municipio no ano de
referéncia, porém, estes foram um pouco
inferiores aos investimentos em infraestrutura
para o transporte privado

0,50

Obras de infraestrutura e investimentos na
provisdo e melhoria de servigos de transporte
coletivo

0,25

Somente em obras emergenciais, corretivas e
preventivas de infraestrutura de transportes

0,25

0<1 = 0,5 Houve investimentos em
infraestrutura para transporte coletivo no
municipio no ano de referéncia, porém, estes
foram bastante inferiores aos investimentos em
infraestrutura para o transporte privado

0,00

N&o houve investimentos em infraestrutura,
sistemas de transportes e mobilidade

0,00

1=0 N&o houve investimentos em infraestrutura
para transporte coletivo no municipio no ano de
referéncia. Os recursos foram destinados a
provisédo, ampliacdo e manutencéo de vias de
uso predominante de automoveis
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porém, estes foram bastante inferiores aos

Dominio  Aspectos Politicos ! . .
investimentos em infraestrutura para os modos
Tema Captacéo e Gerenciamento de Recursos motorizados
Indicador 4.2.4. Distribuigdo _dos recursos (motorizados I = 0 Nao houve investimentos em infraestrutura
X ndo-motorizados) para modos ndo motorizados de transporte no
Razéo entre os gastos publicos com 0,00 ;nunluglo no zz\jno de refe;reinua. OIS' recursos
Definicio infraestrutura para os modos ndo-motorizados oram eSEmad osa pcrlowsaoaamp'la%ao €
¢ e infraestrutura para os modos motorizados manutengao de vias de uso de veiculos
de transporte.
Dominio  Aspectos Politicos
Fontes de Dad - -
a) Fontes de Dados Tema 4.3. Politica de mobilidade urbana
1980 Relatérios dos planos e estudos (GEIPOT, Indicador  4.3.1. Politica de mobilidade urbana
1978, 1979, 1980, 1986) P - —
— Existéncia ou desenvolvimento de politica de
1991 Relatério do PDTU-1991 (JICA, 1991) transportes e mobilidade em nivel local,
2001 Relatério do PDTU-RMB (JICA, 2001) Defini¢éo especialrpente no que (_1iz respeito a
elaborag&o do Plano Diretor de Transporte e
Relatorios de planos e estudos da RMB da Mobilidade.
2011 (JICA, 2003; PARA, 2006; JICA, 2010) e

visitas aos locais.

b) Método de Célculo

a) Fontes de Dados

1980

n/a

Estudos e planos do GEIPOT (1978, 1979,

1991

Deduz-se, da leitura do relatério, que
praticamente inexistiu investimento em infra-
estrutura para os modos nao motorizados. Foi
atribuido escore 0.

2001

Deduz-se, da leitura do relatério, que
praticamente inexistiu investimento em infra-
estrutura para os modos nao motorizados. Foi
atribuido escore 0.

1980 1980, 1986).
1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991).
2001 Relatério do PDTU (JICA, 2001).
Relatorio do Estudo Preparatorio para o
2011 Projeto do Sistema de Transporte de Onibus

da RMB (JICA, 2010)

b) Método de Calculo

2011

Houve investimento em infraestrutura para
modos ndo-motorizados de transporte no
municipio no ano de referéncia, porém, estes
foram bastante inferiores aos investimentos
em infraestrutura para os modos motorizados.

1980

Fase de desenvolvimento de estudos e
projetos relacionados a elaboragéo do Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade ou
outro instrumento referente a politica de
mobilidade urbana

c) Escore e Normalizagédo

1991

Fase de desenvolvimento de estudos e
projetos relacionados a elaboragéo do Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade ou
outro instrumento referente a politica de
mobilidade urbana

2001

Fase de desenvolvimento de estudos e
projetos relacionados a elaboragéo do Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade ou
outro instrumento referente a politica de
mobilidade urbana

2011

Fase de desenvolvimento de estudos e
projetos relacionados a elaboragéo do Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade ou
outro instrumento referente a politica de
mobilidade urbana

c) Escore e Normalizagéo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,50 0,50
1991 0,50 0,50
2001 0,50 0,50
2011 0,50 0,50

Cenario Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00
2011 0,25 0,25
Escore Valores de Referéncia
| > 1 Os investimentos em infraestrutura para
modos ndo-motorizados de transporte no
1,00 municipio no ano de referéncia foram
superiores aos investimentos em infraestrutura
para os modos motorizados
| =1 Os investimentos em infraestrutura para
modos ndo-motorizados de transporte no
0,75 municipio no ano de referéncia foram
equivalentes aos investimentos em
infraestrutura para os modos motorizados
0,5 < I <1 Houve investimentos em
infraestrutura para modos ndo-motorizados de
050 transporte no municipio no ano de referéncia,
’ porém, estes foram um pouco inferiores aos
investimentos em infraestrutura para os modos
motorizados
0 <1 < 0,5 Houve investimentos em
0,25

infraestrutura para modos nao-motorizados de
transporte no municipio no ano de referéncia,
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Escore

Valores de Referéncia

O municipio encontra-se no seguinte estagio
no ano de referéncia:

1,00

Fase de implantacéo e efetivagéo do Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro
instrumento referente a politica de mobilidade
urbana

Valores de Referéncia
Densidade: Baixa < 10 km/km? / Alta

0,75

Fase de institucionalizagéo do Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade ou outro
instrumento referente a politica de mobilidade
urbana

0,50

Fase de desenvolvimento de estudos e
projetos relacionados a elaboragdo do Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro
instrumento referente a politica de mobilidade
urbana

0,25

Fase de mobiliza¢&o ou contratacdo de
consultoria especializada para elaboracéo do
Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
ou outro instrumento referente a politica de
mobilidade urbana

Escore > 10 km/km
Conectividade: Baixa < 50% dos noés / Alta
> 50% dos nos
1,00 Alta/Alta
0,66 Baixa/Alta
0,33 Alta/Baixa
0,00 Baixa/Baixa
Dominio Infraestrutura de Transportes
Provisdo e manutencéo da infraestrutura de
Tema
transportes
Indicador 5.1.2. Vias pavimentadas
N Extensao de vias pavimentadas em relacéo a
Definicdo

extensdo total do sistema viario urbano.

0,00

O municipio ndo possui qualquer politica ou
plano de mobilidade urbana em implantacéo
ou em desenvolvimento

a) Fontes de Dados

Dominio 5. Infraestrutura de Transportes

5.1. Provisdo e manutengéo da infraestrutura

1980 Informagé&o ndo encontrada.

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991).

2001 Informagdes obtidas junto a técnicos locais
2011 Informacgdes obtidas junto a técnicos locais

b) Método de Célculo

1980 n/a

Tema de transportes
. 5.1.1. Densidade e conectividade da rede
Indicador L
viaria
s Densidade e conectividade da rede viaria
Definigao

urbana.

a) Fontes de Dados

A informacéo que consta da pagina 55 do

1991  relatério é de que 200 km, de um total de 443
km de vias urbanas, estdo pavimentadas.
Foi considerado o mesmo percentual do cenario
2001
2011
2011 A informacé&o obtida junto aos 6rgaos locais

indica um valor de 68% de vias pavimentadas

1980 Informacgéo néo disponivel.
1991 Informacgé&o néo disponivel.
2001 Informagé&o néo disponivel.
2011 Informagé&o néo disponivel.

c) Escore e Normalizagédo

b) Método de Célculo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 45 0,39
2001 68 0,64
2011 68 0,64

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

c) Escore e Normalizagdo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

Valores de Referéncia

Escore Porcentagem do sistema viario urbano
pavimentado.
1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%
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Dominio Infraestrutura de Transportes

Proviséo e manutencéo da infraestrutura de

Tema
transportes

recursos municipais investidos em sistemas de
transportes e mobilidade no ano de referéncia

5.1.3. Despesas com manutengdo da

Indicador h
infraestrutura

N&o houve qualquer despesa com manutengao e
0,00 conservacao da infraestrutura de transportes no
ano de referéncia no municipio

Forma de aplicagéo dos recursos publicos na
Definigdo manutencéo e conservacgao da infraestrutura
para todos os modos de transportes.

Dominio Infraestrutura de Transportes

a) Fontes de Dados

Provisdo e manutencao da infraestrutura de

Tema
transportes

Indicador  5.1.4. Sinalizacdo Viaria

Relatérios dos estudos e planos (GEIPOT,

Avaliacéo por parte da populacéo sobre a
Definico qualidade da sinalizag&o viaria implantada na
area urbana do municipio.

1980 1978, 1979, 1980, 1986)

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991)
2001 Relatério do PDTU (JICA, 2001)
2011 Informacgé&o néo disponivel

a) Fontes de Dados

b) Método de Célculo

1980  Informagé&o néo disponivel.

1991 Informagé&o néo disponivel.

Informacé&o néo disponivel nos documentos

2001 Informagé&o néo disponivel.

2011  Pesquisa feita pela equipe do ITEP/UFPA

b) Método de Célculo

1980 consultados.

Informacgé&o néo disponivel nos documentos
1991

consultados.

Informacé&o néo disponivel nos documentos
2001

consultados.
2011 n/a

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 Ruim” para os modos motorizados e néao-

motorizados de transporte

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

Escore Valores de Referéncia

As despesas com manutengdo e conservacgao de
infraestrutura de transportes contemplaram
intervencOes de carater emergencial,
manutencao corretiva e preventiva das
infraestruturas existentes, representando mais de
50 % do total de recursos municipais investidos
em sistemas de transportes e mobilidade no ano
de referéncia

1,00

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 0,00 0,00

Valores de Referéncia

Escore A maioria da populagéo (ou dos entrevistados)
classifica a sinalizagao viaria como:

“Excelente” para os modos motorizados e néo-

As despesas com manutengdo e conservagao de
infraestrutura de transportes contemplaram
intervencdes de carater emergencial,
manutencao corretiva e preventiva das
infraestruturas existentes, representando
aproximadamente 50% do total de recursos
municipais investidos em sistemas de transportes
e mobilidade no ano de referéncia

0,75

As despesas com manuten¢do e conservacéo de
infraestrutura de transportes contemplaram
intervengOes de carater emergencial,
manutencao corretiva e preventiva das
infraestruturas existentes, porém, estas
despesas representaram menos de 50% do total
de recursos municipais investidos em sistemas
de transportes e mobilidade no ano de referéncia

0,50

1,00 motorizados de transporte
“Excelente” somente para 0s modos
0,80 .
motorizados de transporte
“Boa” para os modos motorizados e ndo-
0,60 .
motorizados de transporte
0.40 “Boa” somente para os modos motorizados de
’ transporte
020 “Ruim” somente para os modos motorizados de
' transporte
0.00 “Ruim” para os modos motorizados e néo-

motorizados de transporte

As despesas com manutengdo e conservacgao de
0.25 infraestrutura de transportes se limitaram a
' intervenc6es de carater emergencial,
representando menos de 50% do total de
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Dominio Infraestrutura de Transportes

a) Fontes de Dados

5.2. Distribuicdo da infraestrutura de

Tema
transportes

Relatério do TRANSCOL-Ciclovia (GEIPOT,

1980 1570

Indicador 5.2.1. Vias para transporte coletivo

1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991)

Porcentagem da area urbana da cidade
Definicho atendida por vias exclusivas ou preferenciais
para transporte coletivo por dnibus.

a) Fontes de Dados

Mapa da rede cicloviaria atual, disponivel na

pagina 172 do Relatério Final do PDTU (JICA,
2001) e arquivos geogréficos do sistema viario
de Belém, presente no CD 1 do mesmo plano.

2001

2011 Levantamento feito pela equipe do ITEP/UFPA

Relatérios dos estudos e planos (GEIPOT, 1978,

1980 1979, 1980, 1986)

b) Método de Célculo

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991)

2001 Relatério Final do PDTU-RMB (JICA, 2001).

2011 Consulta a técnicos locais

O relatério do projeto o coloca como pioneiro e
nao faz referéncia a qualquer outra ciclovia
existente em Belém. Deduz-se que nao havia
nenhum trecho de ciclovia.

1980

b) Método de Célculo

Pela leitura dos relatorios, verifica-se que nao
1980 existiam vias exclusivas ou preferenciais para
onibus.

Pela leitura do relatério, verifica-se que ndo
1991 existiam vias exclusivas ou preferenciais para
onibus.

O relatério do PDTU apresenta uma extensao
total de 443 km para o sistema viario e néo trata
de ciclovias. Considerou-se que haveria uma
1991 extensd@o pouco maior do que a ciclovia da BL-
01 (GEIPOT, 1979) com seus 6 km. Assim,
existia pelo menos uma ciclovia mas o
percentual era abaixo de 25% da malha viéria.

Pela leitura do relatério, verifica-se que nao
2001 existiam vias exclusivas ou preferenciais para
Onibus.

Belém ainda ndo conta com esse tipo de

2011 infraestrutura

o Célculo da extensao total do sistema viario
na area urbana - 2141 km;

e Desenho e calculo da extensado das
ciclofaixas existentes - 22,5 km:

* Relagdo entre a extenséo do sistema
cicloviario e o sistema viario total:

2001

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00
2011 0,00 0,00

Em trabalho de concluséo de curso, intitulado
“Andlise das condi¢cdes da malha cicloviaria da
Regido Metropolitana de Belém”, foram
computados 123 km de ciclovia nas cidades de
Belém e Ananindeua, mas caracterizados como
“trechos isolados sem conexao”.

2011

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

Valores de Referéncia

Porcentagem da area urbana do municipio é
Escore atendida por vias exclusivas ou preferenciais

para transporte coletivo por énibus e linhas

alimentadoras integradas

1980 0,00 0,00
1991 0,25 0,25
2001 0,25 0,25
2011 0,25 0,25

Escore Valores de Referéncia

Mais de 25% do sistema viario urbano
1,00 apresenta ciclovia ou ciclofaixas e a rede
apresenta alta conectividade

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Mais de 25% do sistema viario urbano
0,75 apresenta ciclovia ou ciclofaixas, porém, a rede
apresenta baixa conectividade

Dominio 6. Modos Nao-motorizados

Tema 6.1. Transporte cicloviario

Até 25% do sistema viario urbano apresenta
0,50 ciclovia ou ciclofaixas e a rede apresenta alta
conectividade

Indicador  6.1.1. Extensao e conectividade de ciclovias

Cobertura e conectividade da rede de vias

Definigdo para bicicleta.

Até 25% do sistema viario urbano apresenta
0,25 ciclovia ou ciclofaixas, porém, a rede apresenta
baixa conectividade

N&o ha no municipio nenhum trecho de ciclovia

0,00 . -
ou ciclofaixa
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b) Método de Célculo

Dominio Modos Né&o-motorizados
Tema Transporte cicloviario A cidade, praticamente, nédo dispunha de
Indicador _ 6.1.2. Frota de bicicletas 1980 term_meys Qe transporte publico e ndo s‘e‘verlflcou
a existéncia de estacionamento para bicicletas.
Definicdo mﬂrr?iigoige bicicletas por 100 habitantes no A cidade, praticamente, ndo dispunha de
pio. 1991 terminais de transporte publico e ndo se verificou
a existéncia de estacionamento para bicicletas.
a) Fontes de Dados No capitulo que trata das recomendagdes para o
— sistema cicloviario, destaca-se a quase total falta
1980  Informag&o néo encontrada. o001 deinfraestrutura de apoio ao ciclista, incluindo
1991  Informagao ndo encontrada. facilidades para estacionamento das bicicletas.
=~ - - Deduziu-se dai que nenhum dos terminais
Dados néo disponiveis relatorio do PDTU (JICA, possui estacionamento.
2001  2001). Alguma informagé&o encontrada no - — -
trabalho de Tobias e Peixeira (2005). 2011  Belém ndo possui terminais de integracédo
2011 Informac&o néo encontrada.

c) Escore e Normalizagdo

b) Método de Célculo Cenario Escore Escore Normalizado
1980 nla 1980 0,00 0,00
1991 n/a 1991 0,00 0,00
Segundo estimativa de Tobias e Peixeira (2005), 2001 0,00 0,00
2001 a frota de bicicletas de Belém era de 249.307, 2011 0,00 0,00
em 2000, o que resulta em uma taxa de 20
bicicletas por 100 habitantes.
2011 n/a Valores de Referéncia

Porcentagem dos terminais urbanos de

Escore - p
c) Escore e Normalizag&o transporte publico gue apresentam area para
estacionamento de bicicletas

Cenario Escore Escore Normalizado 1,00 100%

1980 n/a n/a 0,75 75%

1991 n/a n/a 0,50 50%

2001 20 0,25 0,25 250

2011 n/a n/a 0,00 0

Valores de Referéncia Dominio  Modos N&o-motorizados

E . -, .

score Num_e[o_de bicicletas por 100 habitantes do Tema 6.2 Modos ndo-motorizados

municipio
1.00 35 ou mais Indicador  6.2.1. Vias para pedestres
075 30 Definicio Cobertura e conectividade da rede de vias
para pedestres.

0,50 25

0,25 20 a) Fontes de Dados

0,00 Até 15 —

1980 Relatorios dos estudos e planos (GEIPOT, 1978,
1979, 1980, 1986).
Dominio  Modos Nao-motorizados 1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991).
Tema Transporte cicloviario 2001  Relatdrio do PDTU (JICA, 2001).
Indicador  6.1.3. Estacionamento de bicicletas Levantamentos de campo feito pelo pessoal do
2011
- ITEP/UFPA
Porcentagem dos terminais de transporte

Definicdo  publico urbano que possuem estacionamento

para bicicletas.

a) Fontes de Dados

b) Método de Calculo

Relatérios dos estudos e planos (GEIPOT, 1978,

1980 1979 1980, 1986).

1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991).
2001  Relatoério Final do PDTU (JICA, 2001).
2011  Observacéo local.

1980

O RII-RMB (GEIPOT, 1978) cita algumas areas
reservadas, em alguns horarios, para a
circulagéo exclusiva de pedestres e recomenda
que a dimensao desse tipo de uso seja
ampliada. Considera-se aqui que essas area
representavam um percentual muito baixo do
total do sistema viério e, portanto, foi
considerado escore 0.

1991

No relatério do PDTU, pouco se trata do
transporte ndo motorizado e ndo aparecem
referéncias a areas exclusivas para pedestres.
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Considerou-se aqui que essas areas
continuavam a representar muito pouco em
relagéo ao sistema viario total, atribuindo-se o
escore 0.

Lendo o Relatério do PDTU, ndo se encontram
referéncias a areas especiais ou preferenciais

Considerando os dados do Anexo G relatorio
(JICA, 2001) pode-se estimar que mais de 70%

2001 . ! S p
das vias do sistema principal possuiam calcadas
com 1,2 m ou mais.

2011 Levantou-se o valor de 68%.

c) Escore e Normalizagéo

2001  para pedestres. Sabe-se que existiam algumas
areas mas a extensdo continuava bastante
reduzida. Aqui se continua a atribuir o escore 0.

2011 A extensao desse tipo de vias é insignificante.

c) Escore e Normalizagéo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 70 0,67
2011 68 0,65

Valores de Referéncia
Porcentagem da rede viaria principal que

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00
2011 0,00 0,00
Escore Valores de Referéncia

Mais de 25% do sistema viario urbano é
composto por vias especiais ou preferenciais

Escore apresenta calcadas em ambos os lados e com
largura igual ou superior a 1,20 metros

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%
Dominio  Modos ndo-motorizados
Tema 6.3. Redugao de viagens
Indicador  6.3.1. Distancia de viagem

Distancia média de viagens feitas na area

Definicio urbana ou metropolitana, para todos os

modos, em um Unico sentido, por motivo
trabalho ou estudo.

a) Fontes de Dados

Relatorios dos estudos e planos (GEIPOT, 1978,

1,00
para pedestres e a rede apresenta alta
conectividade
Mais de 25% do sistema viario urbano é
075 composto por vias especiais ou preferenciais
! para pedestres, porém, a rede apresenta baixa
conectividade
Até 25% do sistema viario urbano é composto
0,50 por vias especiais ou preferenciais para
pedestres e a rede apresenta alta conectividade
Até 25% do sistema viario urbano é composto
por vias especiais ou preferenciais para
0,25 P ;
pedestres, porém, a rede apresenta baixa
conectividade
0.00 N&o ha no municipio vias especiais ou
' preferenciais para pedestres
Dominio Modos Nao-motorizados
Tema Modos ndo-motorizados
Indicador  6.2.2. Vias com calcadas
Extensédo de vias com calgadas em ambos os
- lados, com largura superior a 1,20 metros, em
Definicao

relagdo a extensao total da rede viaria
principal.

a) Fontes de Dados

Relatorios dos estudos e planos (GEIPOT, 1978,

1980 1979, 1980, 1986).
1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991)
2001 Relatério do PDTU (JICA, 2001)
2011  Informacéo néo disponivel
b) Método de Caélculo
1980 Informacgé&o ndo encontrada nos documentos
consultados.
1991 No item 9.5.2, péging 225, do relatério, se
apresenta o valor médio de 9,13 km.
2001 nl/a
2011 nl/a
c) Escore e Normalizagéo
Cenario Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 9,13 0,11
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

1980 1979, 1980, 1986).
1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991).
2001 Relatério do PDTU (JICA, 2001).
Levantamentos de campo feitos pelo pessoal do
2011  ITEP/UFPA em uma amostra das vias do
sistema viario principal.
b) Método de Célculo
Informacgé&o ndo encontrada no relatério ou outra
1980
fonte.
1991 Informac&o ndo encontrada no relatério ou outra

fonte.
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Valores de Referéncia
Distancia média das viagens urbanas e

Valores de Referéncia
Tempo médio de viagem para deslocamentos

Escore . Escore - .
metropolitanas, para todos os modos, em um urbanos e metropolitanos, por motivo trabalho e
Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo estudo, para todos os modos de transporte
1,00 Igual ou inferior a 2 km 1,00 Igual ou inferior a 20 min
0,75 4 km 0,75 30 min
0,50 6 km 0,50 40 min
0,25 8 km 0,25 50 min

0,00 Maior ou igual a 10 km

0,00 60 min ou mais

Dominio Modos Nao-motorizados

Dominio Modos Nao-motorizados

Tema Reducéo de Viagem

Tema Reducéo de viagens

Indicador  6.3.2. Tempo de Viagem

Indicador  6.3.3. Numero de viagens

Tempo médio de viagens feitas na area
urbana ou metropolitana, para todos os
modos, em um Unico sentido, por motivo
trabalho ou estudo

Definicdo

Numero médio de viagens diarias por
Definicdo  habitante em area urbana ou metropolitana,
considerando todos os modos de transporte.

a) Fontes de Dados

a) Fontes de Dados

Relatérios dos estudos e planos (GEIPOT, 1978,

1980 1979, 1080, 1986).

Relatérios dos estudos e planos (GEIPOT, 1978,

1980 1979, 1080, 1986).

1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991).

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991).

2001 Relatério do PDTU (JICA, 2001).

2011  Informagé&o néo disponivel

b) Método de Célculo

Resultado da pesquisa de Origem-Destino,
realizada para o PDTU-RMB (JICA, 2001),

2001 arquivos “PD-DADOS DO DOMICILIO.xIs", “PD-
DESLOCAMENTOS 1.xIs” e “PD-
DESLOCAMENTOS 2.xIs".

2011

Essa informac&o nédo consta nos relatdrios

b) Método de Calculo

No Quadro E.6-1, da pagina 64 do relatério do
TRANSCOL (GEIPOT, 1980) apresenta-se um
1980 total de 1.169.790 viagens por todos os modos,
para uma populagdo de 929.111 habitantes. Isto
leva a uma média de 1,26 viagens por habitante.

Na Tabela 7.2-1, pagina 137, do relatério
encontra-se o0 niumero médio de viagens

1991 classificado pelas diferentes faixas etarias da
populagdo. O valor médio é de 2,25 viagens por
habitante.

e Levantamento do nimero total de viagens
pesquisadas para um dia Util: 68424;

e Levantamento do nimero total de habitantes
pesquisados: 33325.

2001

2011 n/a

1980 consultados.
e Tempo médio de viagem do modo automével:
27 min. (pag. 150)
* NUmero de viagens por automével: 14% (pag.
136, veiculo privado + taxi)
e Tempo médio de viagem do modo dnibus: 37
min. (pag. 150)
e Percentual de viagens por 6nibus: 53,5%
1991
(pag. 136)
e Tempo médio de viagem do modo a pé e
bicicleta: 15 min. (pag. 150)
o Percentual de viagens a pé ou por bicicleta:
29,3% (pag. 136)
e Tempo médio = (27x14 + 37x53,5 +
15*29,3)/(14 + 53,5 + 29,3) = 28,9 minutos
Essa informagéo ndo consta nos relatérios
2001
consultados.
2011 nl/a

c) Escore e Normalizagéo

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 28,9 0,78
2001 n/a n/a

2011 n/a n/a

c) Escore e Normalizagdo

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 1,26 0,63
1991 2,25 1,00
2001 2,05 1,00
2011 n/a n/a
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Valores de Referéncia

Nao foi desenvolvido ou implantado nenhum
0,00 mecanismo visando a redugédo do trafego
motorizado no municipio no ano de referéncia

Dominio 7. Planejamento Integrado
Tema 7.1. Capacitacéo de gestores
. 7.1.1. Nivel de formagao de técnicos e
Indicador
gestores
Porcentagem de técnicos e gestores de
6rgaos de planejamento urbano, transportes e
Definicho  mobilidade com qualificag&o superior, do total

de trabalhadores destes 6rgédos no ano de
referéncia.

Escore Numero médio de viagens diarias por habitante
1,00 2 ou mais
0,75 15
0,50 1,0
0,25 0,5
0,00 Inferior a 0,5
Dominio  Modos N&o-motorizados
Tema Reducéo de viagens
Indicador 6.3.4. A(;()e; para reducdes do trafego
motorizado
Politicas, estratégias ou agées empreendidas
Definigdo pelo municipio com objetivo de reduzir o

trafego motorizado.

a) Fontes de Dados

1980 Informagdes ndo disponiveis

a) Fontes de Dados

1991 Informag6es ndo disponiveis

2001 Informagdes ndo disponiveis

1980

Relatorios dos estudos do GEIPOT (1978, 1979,

2011 Informagdes ndo disponiveis

b) Método de Célculo

1980, 1986).
1991 Relatério Final do PDTU (JICA, 1991).
2001 Relatério Final do PDTU (JICA, 2001).

Estudo PreparatériAo para o Projeto de Sistema
2011 de Transporte de Onibus da Regido

Metropolitana de Belém (JICA, 2010).

b) Método de Calculo

1980 nl/a
1991 nl/a
2001 n/a
2011 nl/a

N&o foi desenvolvido ou implantado nenhum

c) Escore e Normalizagédo

1980 mecanismo visando a reducéo do trafego Cenario Escore Escore Normalizado
motorizado no municipio no ano de referéncia
~ - - - 1980 n/a n/a
Né&o foi desenvolvido ou implantado nenhum
1991  mecanismo visando a reducéo do trafego 1991 n/a n/a
motorizado no municipio no ano de referéncia 2001 n/a n/a
Né&o foi desenvolvido ou implantado nenhum 2011 n/a n/a
2001  mecanismo visando a redugéo do trafego
motorizado no municipio no ano de referéncia
Na&o foi desenvolvido ou implantado nenhum Valores de Referéncia
2011 mecanismo visando a redu(}éo do tl’éfego Porcentagem dos técnicos e gestores de
motorizado no muniCI'piO no ano de referéncia Escore (’)rgéos de p|anejament0 urbanoy transportes
e mobilidade, no ano de referéncia, que
c) Escore e Normalizagdo possuem qualificac&o superior
- - 1,00 25% ou mais
Cenario Escore Escore Normalizado
0,75 20%
1980 0,00 0,00
0,50 15%
1991 0,00 0,00
0,25 10%
2001 0,00 0,00 ~
0,00 Até 5%
2011 0,00 0,00
- Dominio Planejamento Integrado
Valores de Referéncia ——
Escore . S Tema Capacitacéo de gestores
Foram implantados no municipio:
Campanha educativa, rodizio veicular, Indicador 7.1.2. Capacitacao de técnicos e gestores
1,00 delimitagéo de areas com restricao para Numero de horas de treinamento e
circulagdo de veiculos e pedagio urbano capacitacdo oferecidas por técnico e gestor
- o - Definicao das éareas de planejamento urbano,
Campanha educativa, rodizio veicular e transportes e mobilidade durante o ano de
0,75 delimitacé@o de areas com restricdo para port
) M . referéncia.
circulacado de veiculos
0,50 Campanha educativa e rodizio veicular
0,25 Apenas campanha educativa
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b) Método de Célculo

Em 1979, o GEIPOT realizou em Belém um 1980 n/a
“Curso de Especializagdo em Transportes 1091 nia
1980 Urbanos” do qual participaram técnicos de
6rgdo municipais e estaduais ligados a area 2001 n/a
de mobilidade. 2011 nia
1991 Informacdes néo disponiveis.
2001 Informacdes néo disponiveis. c) Escore e Normalizagdo
2011 Informagbes ndo disponiveis. Cenario Escore Escore Normalizado
, ) 1980 n/a n/a
b) Método de Célculo
1991 n/a n/a
Nao se en}cpntrou |nforma9ao precisa sobre_a 2001 na na
1980 carga horaria, mas esta foi, certamente, muito
superior a 40 horas. 2011 n/a n/a
1991 n/a
2001 n/a Escore Valores de Referéncia
2011 n/a I > 1,50 O centro apresenta forte tendéncia de
crescimento do nimero de domicilios
c) Escore e Normalizagdo 1,00 parm,:ulgres e empregos nos set_o,re_s de
comeércio e servicos, e forte equilibrio entre as
Cenario Escore Escore Normalizado atividades diurnas e noturnas
1980 240 1,00 1= 1,_50 O centro ’apresenta tenc_Jé'r?cia de
crescimento do nimero de domicilios
1991 n/a n/a 0,75 particulares e empregos nos setores de
2001 n/a n/a comércio e servicos, e equilibrio entre as
atividades diurnas e noturnas
2011 n/a n/a —
1 =1,00 O centro apresenta tendéncia de
estabilidade com manutencéo do nimero de
- 0,50 domicilios particulares e empregos nos setores
Valores de Referéncia o 5 -
T . de comércio e servigos, e equilibrio entre as
Horas/funcionario/ano de cursos e treinamentos atividades diurnas e noturnas
Escore oferecidos a técnicos e gestores das areas de -
planejamento urbano, transportes e mobilidade I'=0,50 O centro da cidade apresenta
no ano de referéncia tendéncia de esvaziamento, com declinio do
- 025 numero de domicilios particulares e empregos
1,00 40 horas ou mais ’ nos setores de comércio e servicos, e
0,75 32 horas desequilibrio entre as atividades diurnas e
noturnas
0,50 24 horas -
1 < 0,50 O centro da cidade apresenta forte
0,25 16 horas tendéncia de esvaziamento, com declinio
0,00 8 horas ou menos 0.00 acentuado do nimero de domicilios
’ particulares e empregos nos setores de
comércio e servicos, e forte desequilibrio entre
Dominio Planejamento Integrado as atividades diurnas e noturnas
Tema 7.2. Areas centrais e de interesse histérico
Indicador  7.2.1. Vitalidade do centro Dominio Planejamento Integrado
Medida da vitalidade do centro da cidade em Tema 7.3. Integragdo regional
. dois momentos distintos, baseada no nimero Indicador ~ 7.3.1. Consércios intermunicipais
Definicdo  de residentes e no nimero de empregos nos —— — —
setores de comércio e servigos localizados na Existéncia de consorcios publicos
area. Definicio intermunicipais para provisao de infraestrutura

a) Fontes de Dados

e servigos de transportes urbano e
metropolitano.

a) Fontes de Dados

Legislacéo disponivel nos sitios da Prefeitura de

1980  InformagGes néo disponiveis.
1991  Informag8es néo disponiveis.
2001 Informagdes néo disponiveis.
2011 Informacdes néo disponiveis.

1980 Belém na Internet.

Legislacéo disponivel nos sitios da Prefeitura de
1991 "

Belém na Internet.

Legislacéo disponivel nos sitios da Prefeitura de
2001 ”

Belém na Internet.
2011 Legislacéo disponivel nos sitios da Prefeitura de

Belém na Internet.
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b) Método de Célculo

a) Fontes de Dados

Né&o foi firmado ou encontrava-se em vigor 1980 Informacé&o nao disponivel.
1980 ner)hum consorcio mtermu[umpal para provis&o 1091 Informagéo néo disponivel.
de infraestrutura e prestacao de servigos de
transporte. 2001 Informacé&o néo disponivel.
Na&o foi firmado ou encontrava-se em vigor Péagina as SEGEP (PMB, 2012d), Portal
1991 nenhum consércio intermunicipal para provisdo 2011 Transparéncia Belém (PMB, 2012c) e Diario
de infraestrutura e prestacao de servigos de Oficial do Municipio (PMB, 2012a)
transporte.
N&o foi firmado ou encontrava-se em vigor b) Meétodo de Célculo
2001 nenhum consorcio intermunicipal para proviséo
de infraestrutura e prestacdo de servigos de 1980 n/a
transporte. 1091 na
Na&o foi firmado ou encontra-se em vigor nenhum
P o L 2001 n/a
2011 consorcio intermunicipal para proviséo de — _ ‘ —
infraestrutura e prestacao de servicos de Nos sitios mantidos pela Prefeitura de Belém é
transporte. possivel encontrar contratos, chamadas para
licitac@o e outros documentos oficiais que sao
E N lizaca obrigatoriamente publicados no Diario Oficial do
¢) Escore e Normalizagdo Municipio. Na pagina da SEGEP pode-se ter
P - acesso a planos plurianuais, relatérios de gestao
Cenario Escore Escore Normalizado financeira, de auditorias, de execugéo
1980 0,00 0,00 orcamentaria, gestao fiscal e outros.
1991 0,00 0,00 2011 O “Portal da Transparéncia” serve para
organizar os links para esses documentos.
2001 0,00 0,00 Enquadrou-se essa situagio no escore
2011 0,00 0,00 composto de “Contratos e licitagBes para
execucao de obras de infraestrutura e prestagao
de servigos de transporte publico, estagio de
Valores de Referéncia desenvglwmento de planos e projetos e
E o ) aplicacéo e fonte de recursos para planos e
score  Foi firmado ou encontra-se em vigor no ano de projetos de transportes e mobilidade urbana”.
referéncia consércio intermunicipal para:
Aqwsu;go de maquinas e equipamentos, c) Escore e Normalizagéo
execugdo de obras de manutencao,
1,00 conservacao e construgéo de infraestrutura e Cenario Escore Escore Normalizado
prestacéo de servicos de transporte urbano e
metropolitano 1980 n/a n/a
Aquisicdo de maquinas e equipamentos e 1991 n/a n/a
075  ©xecucdo de obras de manutencéo, 2001 n/a n/a
conservacao e construcéo de infraestrutura de
transportes 2011 0,75 0,75
Agquisicdo de maquinas e equipamentos e
0,50 execucao ge obr_as de manutencgéo e Valores de Referéncia
conservacao de infraestrutura de transportes R o o
— — - Escore Existéncia de publicagdo formal e periddica
025 Aquisicdo de maquinas e equipamentos para sobre:
' proviséo de infraestrutura de transportes —— —
—— - Contratos e licitagBes para execugdo de obras
Né&o foi firmado ou encontra-se em vigor de infraestrutura e prestagéo de servigos de
0,00 nenhum consorcio intermunicipal para proviséo transporte publico, estagio de desenvolvimento
de infraestrutura e prestacdo de servigos de 1,00 de planos e projetos, aplicago e fonte de
transporte recursos, e impactos sociais, econdmicos e
ambientais de planos e projetos de transportes
e mobilidade urbana
Dominio _ Planejamento Integrado Contratos e licitagdes para execucao de obras
Tema 7.4. Transparéncia do processo de de infraestrutura e prestacdo de servigos de
planejamento 0.75 transporte publico, estagio de desenvolvimento
- P - ' de planos e projetos e aplicagdo e fonte de
Indicador  7.4.1. Transparéncia e responsabilidade .
recursos para planos e projetos de transportes
Existéncia de publicagédo formal e periddica e mobilidade urbana
- por parte da aqm|n|stra5;a_o municipal sobre Contratos e licitagbes para execucéo de obras
Definigdo assuntos relacionados a infraestrutura, ) . ;
. . de infraestrutura e prestacado de servigos de
servicos, planos e projetos de transportes e P .
5 0,50 transporte pablico, e estagio de
mobilidade urbana. . .
desenvolvimento de planos e projetos de
transportes e mobilidade urbana
Contratos e licitagdes para execucao de obras
0,25 de infraestrutura e prestacao de servigos de
transporte pablicos
0,00 N&o ha publicagéo formal e periédica sobre

assuntos relacionados a infraestrutura,




servigos, planos e projetos de transportes e
mobilidade urbana
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a) Fontes de Dados

1980 Informacé&o nao disponivel.
1991 Informacé&o nao disponivel.
2001 Informacéo néo disponivel.
2011 Informacéo néo disponivel.

Dominio Planejamento Integrado
Tema 7.5. Planejamento e controle do uso e
ocupagéo do solo
Indicador  7.5.1. Vazios urbanos
Porcentagem de areas que se encontram
Definigdo vazias ou desocupadas na area urbana do

municipio.

b) Método de Calculo

a) Fontes de Dados

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

c) Escore e Normalizagéo

1980  Informagé&o nao disponivel.
1991  Informagé&o nao disponivel.
2001  Informacé&o néo disponivel.
2011 Informacé&o nao disponivel.

b) Método de Célculo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

c) Escore e Normalizagédo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

Valores de Referéncia
Raz&o entre a area total de novos projetos em

Valores de Referéncia

Escore areas dotadas de infraestrutura de transportes e
a area total de novos projetos em areas sem
infraestrutura de transportes

1,00 Igual ou maior que 2
0,75 15

0,50 1

0,25 0,5

0,00 0

Dominio Planejamento Integrado

Tema Planejamento e controle do uso e ocupacéo

do solo

Indicador  7.5.3. Densidade populacional urbana

Raz&o entre o nimero total de habitantes da

Definicdo  &rea urbana e a éarea total urbanizada do

municipio.

a) Fontes de Dados

Dados do IBGE (2012) e imagens do Google

Escore Porcentagem da area urbana do municipio
vazia ou desocupada.
1,00 Até 10%
0,75 20%
0,50 30%
0,25 40%
0,00 50% ou mais
Dominio Planejamento Integrado
Tema Planejamento e controle do uso e ocupacéo
do solo
Indicador  7.5.2. Crescimento urbano
Razao entre a area de novos projetos (para
diferentes usos) previstos ou em fase de
implantac@o em regides dotadas de
Definicdo infraestrutura e servigos de transportes, e a

area de novos projetos em regides ainda ndo
desenvolvidas e sem infraestrutura de
transportes.

1980 Earth (GOOGLE, 2011).

1991 Dados do IBGE (2012) e imagens do Google
Earth (GOOGLE, 2011).

2001 Dados do Censo 2000 (IBGE, 2001) e imagens
do Google Earth (GOOGLE, 2011).

2011 Dados do Censo 2010 (IBGE, 2011a) e imagens

do Google Earth (GOOGLE, 2011).
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b) Método de Célculo

a) Fontes de Dados

e Considerou-se a mesmazélrea urbanizada do 1980 Informacé&o nao disponivel.
cenario 2011, de 149 km". 1991 Informacé&o néo disponivel.

1980 e Populagdo urbana de Belém: 902.067 - —
habitantes. (estimada como 95% do total)® 2001 tggSTPpgﬂeé‘“irggg)de Controle Urbanistico -

« Densidade: 6054 hab/km?. i

- " - Plano Diretor do Municipio de Belém (PMB,

o Considerou-se a mesma area urbanizada do 2011 2008)
cenario 2011, de 149 km’.

1991 e Populagdo urbana de Belém: 1.182.453 , ,
habitantes. (estimada como 95% do total)** b) Método de Calculo

« Densidade: 7936 hab/km’. 1980 nla

e Considerou-se a mesma area urbanizada do 1991 n/a
cenario 2011, de 149 km®. A LCCU (PMEB, 1999) divide o tenfiter

. . , ivide o territério em
2001 ¢ Eog_ulagao. urbana de Belém: 1.244.505 Zonas Habitacionais (ZH), Zonas de Uso Misto
al |t§ntes, , (ZUM, Zonas de Servigos (ZS), Zonas de

¢ Densidade: 8.352 hab/km®. Preservagdo Ambiental (ZPA) e Zonas

e Ferramenta auxiliar: software de sistema de :n?ustrlalsU(Zbl). EXI'ESte a|_n(|jaza}fjéonas de~
informacgGes geograficas (QGIS, 2011); nieresse Urbano Especial ( )’. que nao

- 2001 servem a ocupagdes urbanas habitacionais,

* Utilizando este software com uma camada da comerciais, industriais ou de servigos. A partir do
imagem de satélite do Google Earth, foi Mapa de Zoneamento, do Anexo 09 da LCCU
p055|yel delimitar uma areza urbanizada de (PMB, 2012b), pode-se estimar a dimensao

2011 aproximadamente 149 km*. dessas areas. Tomando a area total e subtraindo

o Considerou-se a mesma area urbanizada do as areas referentes as ZPAs e ZIUEs tem-se
cenario 2001, de 149 km®. area ocupavel. Desta as ZUMs correspondem a

« Populacéo urbana de Belém (2010): aproximadamente 28%.

1.381.475 habitantes O Plano Diretor do Municipio de Belém divide o

« Densidade: 9272 hab/km®. territério em duas macrozonas, a do Ambiente

Natural (MZAN) e a do Ambiente Urbano
E N lizacs (MZAU). O mapa de zoneamento corresponde
¢) Escore e Normalizagdo ao Anexo V do Plano Diretor. A MZAN “...
Cenario  Escore Escore Normalizado corresponde as areas nao urbanizadas das ilhas
de Caratateua, Mosqueiro e Cotijuba, as demais
1980 6.054 0,03 ilhas do Municipio em sua totalidade, e a Area
de Protecdo Ambiental dos Mananciais de
1991 7.936 0.07 Abastecimento de Agua de Belém (APA-Belém)”
2001 8.352 0,08 e a ocupagdo é bem limitada. A Macrozona do
Ambiente Urbano (MZAU) “esta dividida em sete
2011 9.272 011 Zonas de Ambiente Urbano (ZAU), em fungéo
2011 das especificidades quanto aos padrdes
— paisagisticos e urbanisticos de ocupacéo, dos
Escore Valor.es de Referer.lua problemas e potencialidades urbanos e objetivos
Densidade populacional urbana especificos”. Considerou-se aqui apenas a
1,00  45.000 hab./km? ou 450 hab./ha MZAU, ja que € a area que pode ser
5 efetivamente ocupada. Dentro da MZAU, apenas
0,75 35.000 hab./km” ou 350 hab./ha a ZAU 7-lll, que corresponde a uma parte da
0,50 25.000 hab./km? ou 250 hab./ha area por'tué'ria, tem diretriz de desincentivar o
> uso habitacional. No restante da MZAU o uso
0,25 15.000 hab./km® ou 150 hab./ha misto é liberado, regulamentando-se a dimensé&o
0.00 Até 5.000 hab./km® ou 50 hab./ha ou superior das ocupacdes. O uso industrial mais intenso
) a 45.00 hab./km? ou 450 hab./ha fica rest'rlto a ZAU 4, mas mesmo al,_eX|stem
outros tipos de uso permitidos. Considera-se
assim que mais 75% da area urbana pode ter
Dominio Planejamento Integrado uso misto.
Tema Planejamento e controle do uso e ocupagéo ¢) Escore e Normalizagio
do solo
Indicador  7.5.4. indice de uso misto Cenario Escore Escore Normalizado
Porcentagem da &rea urbana destinada ao 1980 n/a n/a
Definicdo uso mISEO do sql(_), conforme definido em 1991 nia nia
legislagado municipal.
2001 28% 0,28
2011 > 75% 1,00

* A populacgo rural de Belém representava menos de 3% no
Censo 2000 e menos de 1% no Censo 2010. Como ndo foram
encontratos dados sobre as populagdes urbana e rural para o
cenario de 1980, estimou-se a partir das populagdo total.
21 e

Idem para o cenario 1991.
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Valores de Referéncia

Porcentagem da area urbana do municipio
Escore onde é permitido/incentivado o uso misto do

solo com atividades compativeis entre si e com

0 uso residencial

Valores de Referéncia
Porcentagem da area urbana constituida de

1,00 Mais de 75%

Escore A
ocupagcdes irregulares e assentamentos
informais
1,00 Até 5%
0,75 10%
0,50 15%
0,25 20%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%
0

A legislag&o urbanistica municipal ndo permite
0.00 0 uso misto do solo, determinando zonas de
’ uso exclusivamente residencial, comercial,
industrial ou institucional, resultando em intensa
setorizagdo da area urbana

0,00 Mais de 20%

Dominio  Planejamento Integrado

Dominio Planejamento Integrado

Planejamento e controle do uso e ocupagéo

Tema
do solo

Indicador  7.5.5. Ocupag&o irregulares

Tema 7.6. Planejamento estratégico e integrado
. 7.6.1. Planejamento urbano, ambiental e de
Indicador h
transportes integrado
Existéncia de cooperagéo formalizada entre
os 6rgaos responsaveis pelo planejamento e
N gestdo de transportes, planejamento urbano e
Definicdo

meio ambiente no desenvolvimento de
estratégias integradas para a melhoria das
condi¢cdes de mobilidade urbana.

Porcentagem da area urbana constituida por

Definicdo . . .
assentamentos informais ou irregulares.

a) Fontes de Dados

a) Fontes de Dados

1980 Informag@es de técnicos locais

1980 Informacé&o néo disponivel.

Informacgdes de técnicos locais e andlise do

1991 elatério do PDTU (JICA, 1991)

1991 Informacé&o néo disponivel.

Informacdes de técnicos locais e andlise do

2001 relatério do PDTU (JICA, 2001)

2001 Informacé&o néo disponivel.

Informagdes do Censo 2010 (IBGE, 2011a)
2011  sobre populagédo residente em domicilios
localizados em aglomerados subnormais.

Informacdes de técnicos locais e andlise dos
2011  relatorios de planos e estudos da RMB (JICA,
2003; PARA, 2006; JICA, 2010)

b) Método de Célculo

b) Método de Calculo

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente
e planejamento urbano no desenvolvimento de
acOes pontuais para melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana

1980

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a

N&o existe a informagao do percentual da area
urbana com ocupacdao irregular, mas aqui o
célculo se baseou no percentual de domicilios

2011 localizados nessas areas. Segundo os dados do
Censo 2010, dos 369.177 domicilios de Belém,
193.557 (52,4%) se localizam nesse tipo de
area.

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente
e planejamento urbano no desenvolvimento de

acoOes pontuais para melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana

1991

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente
e planejamento urbano no desenvolvimento de
acOes pontuais para melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana

2001

c) Escore e Normalizagéo

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 52,4% 0,00

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente
e planejamento urbano no desenvolvimento de
acgOes pontuais para melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana

2011

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 0,33 0,33
1991 0,33 0,33
2001 0,33 0,33

2011 0,33 0,33
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Valores de Referéncia

Escore Valores de Referéncia

Escore ) =
Ha cooperacao formal entre:
Orgéos gestores de transportes, meio ambiente
e planejamento urbano no desenvolvimento de
1.00 planos e programas de abrangéncia municipal

para melhoria das condi¢des de mobilidade
urbana, inclusive com a instituicdo de um érgéao
intersecretarial permanente

Grande parte das ag8es para transportes e
mobilidade urbana previstas pela atual gestao

1,00 foram efetivadas, tendo sido dada continuidade
as mesmas mesmo ap6és mudangas no quadro
da administracdo municipal

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente
e planejamento urbano no desenvolvimento de

0,66 planos e programas de abrangéncia municipal
para melhoria das condi¢cbes de mobilidade
urbana

Algumas ag¢bes para transportes e mobilidade
urbana previstas pela atual gestéo foram

0,75 efetivadas, tendo sido dada continuidade as
mesmas mesmo apds mudangas no quadro da
administragdo municipal

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente
e planejamento urbano no desenvolvimento de
acdes pontuais para melhoria das condi¢es de
mobilidade urbana

0,33

Grande parte das ac¢des para transportes e
mobilidade urbana previstas pela atual gestdo

0,50 foi efetivada, no entanto, grande parte foi
abandonada em fungdo de mudangas no
guadro da administra¢cdo municipal

N&o héa qualquer forma de cooperagao entre os
6rgéos gestores de transportes, meio ambiente

0,00 e planejamento urbano no desenvolvimento de
planos e acdes para melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana

Algumas acdes para transportes e mobilidade
urbana previstas pela atual gestéo foram

0,25 efetivadas, no entanto, grande parte foi
abandonada em fung¢éo de mudangas no
quadro da administragdo municipal

Nenhuma acéo para transportes e mobilidade

0,00 urbana prevista pela atual gestéo foi efetivada

Dominio Planejamento Integrado

Tema Planejamento estratégico e integrado

Dominio Planejamento Integrado

Indicador  7.6.2. Efetivacéo e continuidade das acdes

Programas e projetos de transportes e
mobilidade urbana efetivados pela
administragdo municipal no ano de referéncia
e continuidade das agdes implementadas.

Definicdo

7.7. Planejamento da infraestrutura urbana e

Tema h
equipamentos urbanos

Indicador  7.7.1. Parques e areas verdes

a) Fontes de Dados

Area urbana com cobertura vegetal (parques,

Definicéio jardins, areas verdes) por habitante.

a) Fontes de Dados

1980 Informacgdes de técnicos locais
1991 Informacgdes de técnicos locais
2001 Informacgdes de técnicos locais
2011 Informacdes de técnicos locais

b) Método de Calculo

1980 Informacéo néo disponivel.
1991 Informagé&o néo disponivel.
2001 Informagé&o néo disponivel.
2011 Informagé&o néo disponivel.

Nenhuma agéo para transportes e
1980 mobilidade urbana prevista pela atual gestao
néo foi efetivada

b) Método de Célculo

Nenhuma agéo para transportes e
1991 mobilidade urbana prevista pela atual gestao
néo foi efetivada

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

Nenhuma acéo para transportes e
2001 mobilidade urbana prevista pela atual gestao
néo foi efetivada

c) Escore e Normalizagao

Nenhuma acéo para transportes e
2011 mobilidade urbana prevista pela atual gestao
ndo foi efetivada

Cenéario Escore Escore Normalizado

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00
2011 0,00 0,00

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

Valores de Referéncia

Escore | .
Area verde por habitante

1,00 Igual ou superior a 25 m? por habitante

0,75 20 m? por habitante

0,50 15 m? por habitante

0,25 10 m? por habitante

0,00 Igual ou inferior a 5 m? por habitante
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Dominio Planejamento Integrado Dominio Planejamento Integrado
Planejamento da infraestrutura urbana e Planejamento da infraestrutura urbana e
Tema . Tema .
equipamentos urbanos equipamentos urbanos
Indicador  7.7.2. Equipamentos urbanos (escolas) Indicador 7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de
Numero de escolas em nivel de educagao salde)
Definicdo infantil e ensino fundamental, publicas e Numero de equipamentos de salde ou
particulares, por 1000 habitantes. Definicdo unidades de atendimento médico primario

a) Fontes de Dados

(postos de saude) por 100.000 habitantes.

a) Fontes de Dados

Dados do IBGE (2012) e pagina de Informacdes

1980 Informacgé&o néo disponivel.

1991 Informacgé&o néo disponivel.

2001 Censp 2000 (IBGE,_200_1) e Sistema de
Estatisticas Educacionais (INEP, 2012)

2011 Censo 2010 (IBGE, 2011a) e pagina do IBGE

Cidades (IBGE, 2011b)

b) Método de Célculo

1980 e sadde do DATASUS (2012)

1991 Dados do IBGE (2012) e pagina de Informacdes
de Satde do DATASUS (2012)

2001 Censo 2000 (IBGE, 2001) e pagina de
Informacgdes de Saude do DATASUS (2012)

2011 Censo 2010 (IBGE, 2011a) e pagina de

Informacdes de Saude do DATASUS (2012)

1980 n/a
1991 nia b) Método de Calculo
* Numero de escolas de ensino pré-escolar: 66 e Os dados disponiveis no DATASUS mostram
« Numero de escolas de ensino fundamental: que em agosto de 2005 existia um total de 58
450 postos de salde, valor que cresceu para 73
2001 N - . em dezembro de 2011. Como néo foi possivel
y Pc,)pulagao de Belém: 1.279.861 habltantes 1980 encontrar dados para 1980, considerou-se
* Numero de escolas por 1000 habitantes = (66 que esse niimero seria menor ou igual a 58.
+450)/1.279,861 = 0,40 e Populacgédo de Belém: 949.545 habitantes.
* NUmero de escolas de ensino pré-escolar: 274 e Escore: 6,11
¢ Zlg;nero de escolas de ensino fundamental: e Os dados disponiveis no DATASUS mostram
2011 . ] ] gue em agosto de 2005 existia um total de 58
* Populacdo de Belém: 1.393.399 habitantes postos de satde, valor que cresceu para 73
o NUumero de escolas por 1000 habitantes = (274 em dezembro de 2011. Como n&o foi possivel
+457)/1.393,399 = 0,52 1991 encontrar dados para 1991, considerou-se
gue esse nlmero seria menor ou igual a 58.
c) Escore e Normalizag&o e Populagado de Belém: 1.244.688 habitantes.
e Escore: 4,66
Cenario Escore Escore Normalizado e Os dados disponiveis no DATASUS mostram
1980 n/a n/a gue em agosto de 2005 existia um total de 58
postos de saude, valor que cresceu para 73
1991 n/a na em dezembro de 2011. Como néo foi possivel
2001 0,40 0,15 2001 encontrar dados para 2001, considerou-se
2011 0,52 0.27 que esse numero seria menor ou igual a 58.
e Populagado de Belém: 1.279.861 habitantes.
e Escore: 4,53
Escore \'\/le?lores ge Refelrenmalooo habitant * NUmero de estabelecimentos: 73
Umero de escolas por abitantes no . . .
municipio 2011 ¢ Populagdo de Belém: 1.393.399 habitantes
- e NUmero de equipamentos de salide por
1,00  Igual ou superior a 1,25 100.000 habitantes = 73 / 13,93399 = 5,23
0,75 1,00
0,50 0,75 c) Escore e Normalizagéo
0,25 0,50 Cenario Escore Escore Normalizado
0,00 Igual ou inferior a 0,25 1980 < 6,11 0’00
1991 < 4,66 0,00
2001 < 4,53 0,00
2011 5,23 0,00
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Valores de Referéncia Dominio  Planejamento Integrado
Escore N“”.“e“’ de postos_dg _saude por 100.000 Tema Plano Diretor e legislagéo urbanistica
habitantes no municipio
1,00 50 ou mais Indicador  7.8.2. Legislagéo urbanistica
0.75 20 Definicho  Existéncia de legisla¢éo urbanistica
0,50 30
a) Fontes de Dados
0,25 20
0,00 Até 10 1980 Legislagéo disponivel na Internet (PMB, 2006b,
a, 2011b)
1991 Legislacéo disponivel na Internet (PMB, 2006b,
a, 2011b)
Dominio Planejamento Integrado 2001 Legislagéo disponivel na Internet (PMB, 2006b,
Tema 7.8. Plano Diretor e legislagao urbanistica & Zf)llb) _
Indicador  7.8.1. Plano Diretor 2011 Legislac&o disponivel na Internet (PMB, 2006b,
a, 2011b)
N Existéncia e ano de elaboragao/atualizacédo
Definicao

do Plano Diretor Municipal.

a) Fontes de Dados

b) Método de Célculo

1980 Klautau (1993)
1991 Klautau (1993)
Péagina de legislagdo da Prefeitura de Belém
2001 (PMB, 2011b) e livro “Como andam Belém e
Goiania” (MCIDADES, 2008a).
2011 Péagina de legislacdo da Prefeitura de Belém

(PMB, 2011b).

b) Método de Calculo

Plano de Desenvolvimento da Grande Belém -

1980

e Lei do Perimetro Urbano: Nao foram
encontradas informagdes sobre a existéncia
de uma lei especifica, mas outras leis fazem
referéncia a areas urbanas e rurais e a
divisdo em bairros. Considerou-se, assim, que
o Perimetro Urbano estivesse legalmente
estabelecido.

¢ Lei de Zoneamento ou equivalente (PMB,

1979)

Lei de Uso e Ocupacéo do Solo (PMB, 1979)

Cddigo de Obras: Nao foi encontrada a lei

referente a este assunto, mas a lei que trata

do Cadigo de Posturas (PMB, 1977) faz se
remete a um “Codigo de Obras e Edificacbes
do Municipio de Belém”.

Cddigo de Posturas (PMB, 1977)

1980 bpGR (PMB apud KLAUTAU, 1993)%

1991 Plano de Desenvolvimento da Grande Belém -
PDGB (PMB apud KLAUTAU, 1993)

2001  Plano Diretor Urbano (PMB, 1993)

2011  Plano Diretor do Municipio de Belém (PMB, 2008)

c) Escore e Normalizagdo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 1,00 1,00
1991 0,50 0,50
2001 0,50 0,50
2011 1,00 1,00

1991

Lei do Perimetro Urbano: Nao foram
encontradas informagdes sobre a existéncia
de uma lei especifica, mas outras leis fazem
referéncia a areas urbanas e rurais e a
divisdo em bairros. Considerou-se, assim, que
o Perimetro Urbano estivesse legalmente
estabelecido.

Lei de Zoneamento ou equivalente (PMB,
1988b)

Lei de Uso e Ocupacéo do Solo (PMB, 1988b)
Cadigo de Obras (PMB, 1988a),
Cadigo de Posturas (PMB, 1977)

Valores de Referéncia

Escore O municipio dispde de Plano Diretor,
implantado ou atualizado ha:
1,00 Menos de 7 anos
0,50 Mais de 7 anos
0,00 O municipio néo dispde de Plano Diretor

2 _ Plano de Desenvolvimento da Grande Belém - Prefeitura

Municipa

| de Belém - 1975.

2001

Lei do Perimetro Urbano (PMB; PMA, 1991;
PMB, 1996)

Lei de Zoneamento ou equivalente (PMB,
1999)

Lei de Uso e Ocupagéo do Solo (PMB, 1999)
Cddigo de Obras (PMB, 1988a),
Cadigo de Posturas (PMB, 1977)

Legislagdo Sobre Areas de Interesse Especial
(PMB, 1994b, a, 1999, 2008)

Legislacéo de Interesse Social (PMB, 1993)

Instrumentos para o Parcelamento, Edificacdo
ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa
do Direito de Construir, Opera¢des Urbanas
Consorciadas ou outros instrumentos de
planejamento urbano (PMB, 1993)

2011

Lei do Perimetro Urbano (PMB; PMA, 1991;
PMB, 1996)

Lei de Zoneamento ou equivalente (PMB,
1999)




177

e Lei de Uso e Ocupagéo do Solo (PMB, 1999)
e Cobdigo de Obras (PMB, 1988a),
e Cadigo de Posturas (PMB, 1977)

o Legislagio Sobre Areas de Interesse Especial
(PMB, 1994b, a, 1999, 2008)

e Legislacdo de Interesse Social (PMB, 2008)

» Instrumentos para o Parcelamento, Edificacdo
ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa
do Direito de Construir, Operag8es Urbanas
Consorciadas ou outros instrumentos de
planejamento urbano (PMB, 2008)

c) Escore e Normalizagédo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,50 0,50
1991 0,50 0,50
2001 1,00 1,00
2011 1,00 1,00

0,10 Lei do Perimetro Urbano
0,00 O municipio ndo dispde de legislagcdo urbanistica
Dominio Planejamento Integrado
Tema Plano Diretor e legislagéo urbanistica
Indicador  7.8.3. Cumprimento da legislag&o urbanistica
Fiscalizacéo por parte da administracéo
Definicdo  municipal com rela¢&o ao cumprimento da

legislac&o urbanistica vigente.

a) Fontes de Dados

1980 Informagé&o néo disponivel.
1991 Informagé&o néo disponivel.
2001 Informagé&o néo disponivel.
2011 Informacgé&o néo disponivel.

b) Método de Célculo

Escore

Valores de Referéncia
O municipio dispde dos seguintes instrumentos:

1,00

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagéo do Solo,
Cadigo de Obras, Cédigo de Posturas,
Legislagio Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacéo de Interesse Social, instrumentos
para o Parcelamento, Edificagao ou Utilizacdo
Compulsérios, Outorga Onerosa do Direito de
Construir, Operagdes Urbanas Consorciadas ou
outros instrumentos de planejamento urbano

1980 nl/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

c) Escore e Normalizagdo

0,90

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagéo do Solo,
Cadigo de Obras, Cédigo de Posturas,
Legislagio Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacéo de Interesse Social, instrumentos
para o Parcelamento, Edificagao ou Utilizacdo
Compulsorios e Outorga Onerosa do Direito de
Construir

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

0,80

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagao do Solo,
Cadigo de Obras, Cédigo de Posturas,
Legislagio Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacéo de Interesse Social, instrumento para
o Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagao
Compulsorios

Escore

Valores de Referéncia
A administragdo municipal tem realizado:

1,00

Operacdes de fiscalizagdo, notificacédo e
autuacgao dos responsaveis, incluindo aplicacéo
de sang¢bes mais severas como paralisa¢éo das
obras ou demoligdo parcial ou total dos
empreendimentos

0,70

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagao do Solo,
Cédigo de Obras, Cédigo de Posturas,
Legislagio Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacéo de Interesse Social

0,75

Operagdes de fiscalizagéo de obras e
empreendimentos em desacordo com a
legislagc&o urbanistica municipal, notificacéo e
autuagao dos responsaveis, incluindo aplicacéo
de multas

0,60

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagéo do Solo,
Cadigo de Obras, Cédigo de Posturas,
Legislacio Sobre Areas de Interesse Especial

0,50

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagéo do Solo,
Cadigo de Obras, Cédigo de Posturas

0,50

Operacdes de fiscalizagdo de obras e
empreendimentos em desacordo com a
legislagdo urbanistica municipal, porém néo tem
autuado ou aplicado qualquer sanc¢do aos
responsaveis, limitando-se a notificagao dos
mesmos

0,40

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagéo do Solo,
Cadigo de Obras

0,25

Operacdes de fiscalizacdo de obras e
empreendimentos em desacordo com a
legislagao urbanistica municipal somente em
caso de denuncias

0,30

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente, Lei de Uso e Ocupagao do Solo

0,00

A administra¢cdo municipal ndo tem realizado
operacdes de fiscalizacédo de obras e
empreendimentos em desacordo com a
legislagdo urbanistica municipal

0,20

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou
equivalente
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Dominio 8. Trafego e Circulagdo urbana

Dominio  Tréafego e Circulacéo urbana

Tema 8.1. Acidentes de transito

Tema Acidentes de transito

Indicador  8.1.1. Acidentes de transito

Indicador  8.1.2. Acidentes com pedestres e ciclistas

Nidmero de mortos em acidentes de transito
Definigdo  ocorridos em vias urbanas no ano de
referéncia, por 100.000 habitantes.

a) Fontes de Dados

Porcentagem dos acidentes de transito
ocorridos no ano de referéncia em vias
urbanas do municipio envolvendo pedestres e
ciclistas.

Definicdo

1980 Informacgé&o nao disponivel.

a) Fontes de Dados

1991 Informagé&o nao disponivel.

1980 Informacé&o nao disponivel.

e Anudrio Estatistico de Acidentes de Transito -
2001 do Departamento Nacional de Transito
2001 (DENATRAN, 2002)

e Populagao total do municipio de acordo com o
Censo do IBGE (IBGE, 2001).

1991 Informacé&o nao disponivel.

Anuario Estatistico de Acidentes de Transito -
2001 2001 do Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN, 2002).

2011  (IBGE, 2011a) e (DETRAN-PA, 2011a)

2011  (IBGE, 2011a) e (DETRAN-PA, 2011a)

b) Método de Calculo

b) Método de Célculo

1980 n/a

1980 nla

1991 n/a

1991 nl/a

e Levantamento do nimero de mortos em
acidentes de transito ocorridos em vias
urbanas no ano de 2001 - 62 mortos;

e Populacao total do municipio no ano de
referéncia - 1.280.614 habitantes;

e O indicador é obtido através da equacéao:
2001 I =M/ (P/100.000)
Onde:

| = indicador referente a mortes e
feridos graves em acidentes de
transito;

M = namero de mortos em acidentes
de transito ocorridos em vias urbanas
no ano de referéncia.

e NUmero de mortos = 108

2011 N .
e Populagdo = 1.393.399 habitantes

c) Escore e Normalizagéo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 4,84 0,88
2011 7,75 0,81

Valores de Referéncia

Ndmero de mortos em acidentes de transito
ocorridos em vias urbanas do municipio no ano
de referéncia por 100.000 habitantes

Escore

* Nao foi possivel encontrar, no relatério do
DENATRAN, o numero total de acidentes, ja
gue este tem o foco principal nos acidentes
com vitimas.

e Levantamento do nimero total de acidentes
com vitima, ocorridos no ano de 2001: 1.095
acidentes;

e Levantamento do nimero total de mortos e
feridos, referentes aos acidentes ocorridos no
ano de 2001: 62 mortos e 1226 feridos;

e Levantamento do nimero de acidentes com
vitima, ocorridos no ano de 2001, envolvendo
pedestres e ciclistas:

= Numero de atropelamentos ocorridos no
ano - 463 atropelamentos;

= Numero de acidentes envolvendo ciclistas -
o relatério ndo apresenta, separadamente,
o nimero de acidentes que envolvem
ciclistas. Se a pratica for a mesma de
muitas cidades brasileiras, estes devem
estar classificados como atropelamentos.

o Estimativa do nimero total de acidentes. Ndo
existem informagdes sobre o nimero toral de
acidentes para o ano de 2001. Consultando o
Relatério Estatistico do DETRAN-PA para o
periodo 2007-2009 (DETRAN-PA, 2010),
verifica-se que, em média, o nimero de
acidentes é igual a quatro vezes o nimero de
mortos e feridos. Ter-se-ia, entdo, um ndmero
estimado de 5100 acidentes.

e O escore corresponde a relacéo entre o

numero de acidentes com pedestre e ciclistas
e o total de acidentes: 463/5100 = 9%

2001

1,00 N&o houve

* Acidentes com pedestres e ciclistas: 703 +
2011 593 = 1296

* Total de acidentes: 10506

0,75 10
0,50 20
0,25 30

c) Escore e Normalizagao

0,00 40 ou mais

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 9% 0,80

2011 12,34% 0,63
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Dominio  Tréafego e Circulagédo Urbana
Valores de Referéncia Tema 8.2. Educacéo para o transito
Escore Forcentagem dos acidentes de transito Indicador  8.2.1. Educaco para o transito
ocorridos em vias urbanas do municipio no ano - -
de referéncia envolvendo pedestres e ciclistas Porcentagem de escolas de nivel pré-escolar,
P fundamental e médio, publicas e particulares,
1,00 Ate 5% Definicho  promovendo aulas ou campanhas de
0,75 10% educacao para o transito no ano de referéncia
no municipio.
0,50 15%
0,25 20%
i a) Fontes de Dados
0,00 25% ou mais
1980 Informacé&o néo disponivel.
— - " - 1991 Informagé&o néo disponivel.
Dominio  Tréafego e Circulag&o urbana —— -
- — 2001 Informacgé&o néo disponivel.
Tema Acidentes de transito - — -
- — - 2011 Levantamento de informag®es feito pelo pessoal
Indicador  8.1.3. Prevencao de acidentes do ITEP/UFEPA.
Porcentagem da extensédo de vias locais com
Definicio dispositivos de moderacéo de trafego em b) Método de Calculo

relacéo a extensao total de vias locais do
sistema viario urbano.

1980 nl/a
1991 nl/a
a) Fontes de Dados 2001 n/a
1980 Informacéo néo disponivel nos relatérios. 2011 O levantamento levou ao resultado de 25%.
1991  Informag&o néo disponivel no relatorio.
2001  Informac&o n&o disponivel no relatério. c) Escore e Normalizacéo
2011 Levantamentos de campo feitos pelo pessoal do Cenario Escore Escore Normalizado
ITEP/UFPA e consulta & CTBel.
1980 n/a n/a
b) Método de Célculo 1991 na na
2001 n/a n/a
1980 n/a 2011 25% 0,25
1991 nl/a
2001 n/a
— — Valores de Referéncia
Informacgdes sobre a localizagéo de alguns Porcentagem das escolas piblicas ou
2011  dispositivos de controle de trafego, tais como: ; g Scolas publ
A - - Escore particulares do municipio que implantaram
lombadas, platds e estreitamento de vias. S =
disciplinas ou programas de educacéo para o
trénsito no ano de referéncia
c) Escore e Normalizagao 1,00 100%
Cenario Escore Escore Normalizado 0,75 75%
1980 n/a n/a 0,50 50%
1991 n/a n/a 0,25 25%
2001 n/a n/a 0,00 0
2011 25% 0,25
Dominio  Tréafego e Circulagdo Urbana
Valores de Referéncia Tema 8.3. Fluidez e circulagéo
Escore Porcentagem das vias Iocais dq _sistema viario Indicador ~ 8.3.1. Congestionamento
urbano que apresentam dispositivos de ——
moderac&o de trafego Média diaria mensal de horas de
S Definico congestionamento de trafego em vias da rede
1,00 100% viaria principal.
0,75 75%
0,50 50% a) Fontes de Dados
0,
025 25% 1980 Informagdo n&o disponivel.
As vias locais do sistema viario urbano néo 1991 Informacio ndo disponivel
0,00 apresentam dispositivos de moderagao de ¢ P :
trafego Verificamos os dados das pesquisas de tempos
de viagem (velocidade-retardamento) do PDTU-
2001  RMB (JICA, 2001). Essas pesquisas mostram

trechos com velocidades baixas, até menos de
20 km/h, e citam congestionamentos entre as
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causas para os retardamentos, mas nao foi
possivel definir a duracéo dos periodos de
congestionamento.

Experiéncia da equipe UFPA, nos principais
corredores de trafego de Belém (area central).

29 km/h. Pode-se estimar um valor médio, na
pior situacéo, em torno de 16 km/h. Esstima-se
que a velocidade para o transporte individual
motorizado seja 50% maior do que a dos 6nibus.
Assim tem-se uma estimativa de um valor igual a
24 km/h.

Na pagina 70 do relatério relata-se os resultados
da pesquisa de velocidade. O pior valor de

2011 Também dados do levantamento para o
indicador Velocidade de Trafego (8.3.2).
b) Método de Calculo
1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 Valor estimado em 3 horas.
c) Escore e Normalizagéo
Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 3,00 0,50
Valores de Referéncia
Escore Média d_iéria mensal de horas de _
congestionamento de trafego em vias da rede
principal
1,00 Até 1 hora/dia
0,75 2 horas/dia
0,50 3 horas/dia
0,25 4 horas/dia
0,00 5 horas/dia ou mais
Dominio  Tréafego e Circulagdo Urbana
Tema Fluidez e Circulagéo
Indicador  8.3.2. Velocidade média do trafego
Velocidade média de deslocamento em
Definicio transporte individual motorizado, observada

num circuito preestabelecido de vias (rede
viaria principal), em horario de pico.

a) Fontes de Dados

1991 velocidade média é o de 20,1 km/h, no periodo
de meio dia, na Av. Gov. José Malcher, sentido
centro - bairro.

A pesquisa de velocidade-retardamento foi
realizada para 9 rotas. N&o consegui calcular a
velocidade média para uma das rotas (Rota 3).

2001 . . P
Nas demais rota, o valor das velocidades médias
variou de 31,87 a 63,03 km/h, com um valor
médio de 44,98 km/h.

2011  Valor médio calculado = 20,8 km/h

c) Escore e Normalizagao
Cenario Escore Escore Normalizado
1980 24,0 0,70
1991 20,1 0,51
2001 31,9 1,00
2011 20,8 0,54
Valores de Referéncia
Escore Velocidade média de trafego, no pico, em vias
da rede principal
1,00 Igual ou superior a 30 km/h
0,75 25 km/h
0,50 20 km/h
0,25 15 km/h
0,00 Até 10 km/h
Dominio  Trafego e Circulagédo Urbana
Tema 8.4. Operagao e fiscalizagao de transito
Indicador  8.4.1. Violag&o das leis de transito
Porcentagem de condutores habilitados que
Definicio cometeram infrag6es em rela¢&o ao nimero

de condutores com habilitagdo no municipio
no ano de referéncia.

1980 Relatério do TRANSCOL (GEIPOT, 1980) a) Fontes de Dados
1991 Relatdrio do PDTU (JICA, 1991). 1080 Informagéo néo disponivel.
Dados das pesquisas de tempos de viagem ~ ~ .
2001 (velocidade-retardamento) do PDTU-RMB (JICA, 1991 Informagdo nao disponivel.
2001), do arquivo “VELOCIDADE MEDIA 2001  Informacgé&o néo disponivel.
TOTAL.xls” (CD 2). 2011 Informacéo néo disponivel.
Levantamento de dados, feito pelo pessoal do
2011 ITEP/UFPA, abrangendo uma amostra de vias . .
do sistema principal. b) Método de Célculo
1980 nl/a
b) Método de Célculo 1991 n/a
O quadro C.4-1 apresenta os valores de 2001 n/a
velocidades médias do transporte coletivo para
- o o 2011 n/a
1980 varios trechos da malha viaria principal de

Belém. Dependendo do sentido (bairro-centro ou
centro-bairro) e do periodo (pico da manha ou da
tarde) os valores de velocidade variam de 10 a




c) Escore e Normalizag@o

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 2,60 0,93
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c) Escore e Normalizagédo

Valores de Referéncia
Porcentagem dos condutores com habilitacéo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 58,8 1,00
1991 61,4 1,00
2001 82,2 1,00
2011 133,1 1,00
Escore Valores de Referéncia

Numero de automoveis por 1.000 habitantes

Escore que cometeram infragGes gravissimas ou
atingiram mais de 20 pontos no ano de
referéncia no municipio

1,00 Até 2%

0,75 4%

0,50 6%

0,25 8%

0,00 10% ou mais

Dominio  Tréafego e Circulagdo Urbana

Tema 8.5. Transporte individual

Indicador  8.5.1. indice de Motorizac&o

Numero de automoveis registrados no

Definicdo  municipio por 1.000 habitantes no ano de

referéncia.

1,00 Até 250
0,75 300
0,50 350
0,25 400
0,00 450 ou mais
Dominio  Trafego e Circulagdo Urbana
Tema Transporte individual
Indicador  8.5.2. Taxa de ocupagéo de veiculos
NUmero médio de passageiros em
Definicio automoveis privados em deslocamentos feitos

na area urbana do municipio, para todos os
motivos de viagem.

a) Fontes de Dados

1980 Dados néo disponiveis.
a) Fontes de Dados
1991  Dados néo disponiveis.
1980  Relatério do PDTU (JICA, 1991) e Anuério 2001  Relatorio Final do PDTU-RMB (JICA, 2001).
Estatistico (PMB, 2011a).
-~ . Levantamento feito pela equipe do ITEP/UFPA
Relatorio do PDTU (JICA, 1991) e Anuario 2011 " 4
’ em corredor da &rea central de Belém
1991 Estatistico (PMB, 2011a).
Relatério do DENATRAN (DENATRAN, 2002) e . .
2001 Censo 2000 (IBGE, 2001). b) Método de Célculo
2011 (IBGE, 2011a) e (DETRAN-PA, 2011b) 1980 n/a
1991 n/a
b) Método de Calculo Na péagina 32 do relatdrio, apresentam-se 0s
- " ) resultados para a taxa de ocupacgdo para as
* Populagéo de Belém em 1980: 933.287 screen-lines 1 e 2, com valores de 1,90 e 2,00,
» Frota de automoveis registrada em 1980: 2001 respectivamente.
1980 54.854 (valor estimado pela equipe técnica O Escore foi obtido através do calculo da média
que elaborou o PDTU-1991) desses dois valores: 1,95.
* M=588 2011 Valor médio encontrado de 1,45 passageiros por
e Populagdo de Belém em 1991: 1.244.689 veiculo
o Frota de automoveis registrada em 1991:
1991 76.431 (valor estimado pela equipe técnica c) Escore e Normalizagdo
gue elaborou o PDTU).
e M=61,4 Cenario Escore Escore Normalizado
« Frota registrada no municipio de Belém: 1980 n/a n/a
105.219 automoveis 1991 n/a n/a
2001 . Po'pul.agao: 1.289.614 habitantes 2001 1.05 031
e O indicador é obtido através da equagao:
M = Frota / (Populagio /1000) = 82,2 2011 145 015
2011 e M =185.459/(1.393.399/1000) = 133,09

e Valor calculado = 133,09
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Valores de Referéncia

Escore  Taxa de ocupagdo média em deslocamentos na
area urbana

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

1,00 4 passageiros/automével

Disponibilidade e qualidade do transporte

Tema piblico

0,66 3 passageiros/automével

9.1.2. Frequéncia de atendimento do

Indicador transporte publico

0,33 2 passageiros/automoével

0,00 1 passageiro/automével

Frequéncia média de veiculos de transporte
Definicdo  coletivo por dnibus em linhas urbanas no
municipio, nos dias Uteis e periodos de pico.

Dominio 9. Sistemas de Transporte Urbano

9.1. Disponibilidade e qualidade do transporte

Tema piblico

a) Fontes de Dados

1980 Relatério do TRANSCOL (GEIPOT, 1980)

Indicador  9.1.1. Extensao da rede de transporte publico

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991)

Extensao total da rede de transporte publico
Definicdo em relagdo a extensao total do sistema viario
urbano.

Planilha “Dados Operacionais.xls” do CD 2 do

2001 PDTU-RMB (JICA, 2001).

a) Fontes de Dados

Relatérios de planos e estudos da RMB (JICA,

2011 2003; PARA, 2006; JICA, 2010)

1980 Informacgdes néo disponiveis.

b) Método de Célculo

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991).

Base georreferenciada da area de estudo do
PDTU (JICA, 2001), incluindo as camadas do

No quadro C.5-1, na pagina 32 do relatério,
encontra-se o valor do intervalo, no horario de
pico, para cada linha. O valor médio fica em
torno de 6 minutos.

1980

2001 h i : o
sistema viario total e a das vias utilizadac pelo
sistema de transporte coletivo.

2011 Informacgdes néo disponiveis.

b) Método de Calculo

Na tabela 6.2-3 do relatério, encontra-se o
valor entre 5 (&rea central) e 6 min. (area de

1991 transicdo). Para as linhas classificadas como
suburbanas o intervalo é de 11 minutos.
Adotou-se o valor de 5,5 min.

1980 n/a

A informacgéo que consta da pagina 55 do
relatério é de que existia um total de 443 km

1991 de vias urbanas, mas néo existe informagéao
sobre a extenscéo da malha de transporte
coletivo.

Verificagdo dos intervalos médios entre
2001 viagens de cada linha, no periodo de pico;
Célculo da média das médias desses valores.

o Filtragem da base total para a eliminacao
dos links de centroides e aquavias;

o Célculo da extensao total do sistema viario

Nao foi encontrada a informacéo explicita que
permitisse o calculo do valor médio do

2011 intervalo, mas baseado na leitura dos
relatérios pode-se deduzir que o intervalo
médio fica abaixo de 15 minutos.

c) Escore e Normalizagéo

Cenéario Escore Escore Normalizado

2001 na area urbana - 829 km;
e Calculo da extensao total da rede de
transporte publico - 437 km.
2011

c) Escore e Normalizagdo

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 53% 0,41
2011 n/a n/a

1980 6,0 1,00
1991 55 1,00
2001 5,4 1,00
2011 <15 1,00

Valores de Referéncia

Frequéncia média de atendimento do servigo de
transporte publico por 6nibus nos horarios de
pico

Escore

1,00 Até 15 minutos ou 4,00 6nibus/hora

0,75 20 minutos ou 3,00 6nibus/hora

Valores de Referéncia

Escore Extensdo da rede de transporte plblico em
relacéo a extensdo do sistema viario

0,50 25 minutos ou 2,4 dnibus/hora

0,25 30 minutos ou 2 dnibus/hora

0,00 35 minutos ou mais, ou 1,7 6nibus/hora

1,00 Igual ou superior
0,75 80%
0,50 60%
0,25 40%

0,00 Até 20%
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b) Método de Célculo

Disponibilidade e qualidade do transporte

Tema pablico

Indicador  9.1.3. Pontualidade

Na pagina 21 do relatério existe uma tabela com
1980 a velocidade média de cada linha e do conjunto
como o todo, com um valor de 22,7 km/h.

Porcentagem das viagens em veiculos de
Definicdo transporte coletivo por 6nibus respeitando a
programacéo horaria.

Na péagina 119 do relatério final, existe a
1991  informacédo de velocidade média entre 18,9 e
21,2 km/h. Adotou-se aqui o valor de 20 km/h.

a) Fontes de Dados

Célculo da velocidade média comercial de cada
linha apresentada na planilha;

2001 . .
Adocao da média dos valores das velocidades
médias de cada linha.

2011 Valor da velocidade média calculado em 19,6

km/h

1980 Informacgé&o néo disponivel.
1991 Informacgé&o néo disponivel.
2001 Informacé&o néo disponivel.
2011 Informacé&o néo disponivel.

b) Método de Célculo

c) Escore e Normalizagdo

Cenéario Escore Escore Normalizado

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 n/a

1980 22,7 0,64
1991 20,0 0,50
2001 24,0 0,70
2011 19,6 0,48

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 n/a n/a

Valores de Referéncia
Escore Velocidade média do servigo de transporte
coletivo por 6nibus em horario de pico

1,00 Mais de 25 km/h

0,75 25 km/h

0,50 20 km/h

0,25 15 km/h

0,00 Igual ou inferior a 10 km/h

Valores de Referéncia

Porcentagem das viagens por transporte
coletivo por 6nibus no més analisado que
respeitaram os horarios programados

Escore

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

1,00 100%

Disponibilidade e qualidade do transporte

Tema piblico

9.1.5. Idade média da frota de transporte

Indicador P
publico

0,75 95%
0,50 90%
0,25 85%

0,00 80% ou menos

Idade média da frota de 6nibus e micro-
Definicdo  6nibus urbanos no ano de referéncia no
municipio.

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

a) Fontes de Dados

Disponibilidade e qualidade do transporte

Tema péblico

1980 Relatério do TRANSCOL (GEIPOT, 1980)

1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991)

Indicador  9.1.4. Velocidade média do transporte publico

Velocidade média de deslocamento em
Definicdo transporte publico por 6nibus (velocidade
comercial).

O relatério do PDTU (JICA, 2001) ndo contém
esta informagédo, mas ela existe no estudo
desenvolvido, dois anos depois, para detalhar a
proposta de transporte coletivo (JICA, 2003).

2001

a) Fontes de Dados

2011 CTBel

Relatério do estudo de racionalizagéo (GEIPOT,

1980 19gg).

b) Método de Calculo

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991).

No Quadro D.2-Il, pagina 46, encontra-se a

Planilha “Dados Operacionais.xls” do CD 2 do

2001 ppTy-RMB (JICA, 2001).

Levantamento feito pela equipe do ITEP/UFPA
2011 em uma amostra de 10% das linhas de 6nibus
urbano.

1980 informagao de idade média = 2,9 anos.
Na Tabela 12.6-1, pagina 331, encontram-se 0s
1991 dados com a quantidade de veiculos com idades

entre 0 e 14 anos. Calculando-se a média,
obtem-se o valor de 4,0 anos.

2001 Na Tabela 11.3-2, na pagina 331 do estudo
(JICA, 2003), encontram-se os dados sobre a
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distribuic@o das idades dos 6nibus. A média de
idade calculada foi de 5,3 anos.

2011

Valor da idade média informado = 4,2 anos

c) Escore e Normalizagédo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 29 1,00
1991 4,0 1,00
2001 53 0,94
2011 4,2 1,00

Valores de Referéncia

Valores de Referéncia

Escore |PK do servigo de transporte publico por 6nibus
no ano de referéncia (ou més observado)
Igual ou superior a 4,5 até o limite de 5
1,00 :
passageiros/km
0,75 4 passageiros/km
0,50 3,5 passageiros/km
0,25 3 passageiros/km
0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros/km
Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Dl’sp_onlblhdade e qualidade do transporte
publico
Indicador 9.1.7. Passageiros transportados anualmente
Variacdo em termos percentuais do nimero
Definicio de passageiros transportados pelos servigos

de transporte publico urbano no municipio
para um periodo de 2 anos.

a) Fontes de Dados

Escore |dade média da frota de 6nibus e micro-6nibus
urbanos
1,00 Até 5 anos
0,66 7 anos
0,33 9 anos
0,00 11 anos ou mais
Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema D[sppnlbllldade e qualidade do transporte
publico
Indicador  9.1.6. indice de passageiros por quildmetro
Raz&o entre o nimero total de passageiros
Definicdo transportados e a quilometragem percorrida

pela frota de transporte pubico do municipio.

1980  Relatérios dos estudos do GEIPOT (1980, 1986)

1991 Relatérios do GEIPOT (1980, 1986) e da JICA
(1991)

2001 Relatérios dos estudos da JICA (1991, 2001)

2011 Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana

(ANTP, 2008, 2010b, 2011a)

a) Fontes de Dados

Relatério do Estudo de Racionalizagdo do

b) Método de Célculo

1980 Coletivo d GEPOT 1986 ¢ Passageiros transportados em 1980: 660.637
Transporte Coletivo da RMB (GEIPOT, 1986) e Passageiros transportados em 1986: 863.485
1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991) « Diferenca em 6 anos: 202.848 (crescimento
5001  Planilha “Dados Operacionais.xls" do CD 2 do 1980 de 30,7%)
PDTU-RMB (JICA, 2001). e Taxa anual equivalente: 4,6% aa
2011  (ESPIRITO SANTO, 2010) ¢ Taxa de crescimento equivalente para 2 anos:
9,3%
b) Método de Célculo o Passageiros transportados em 1986: 863.485
- - o Passageiros transportados por dia em 1991:
1980 No q_uadro 3.2~, péagina 21 do relatério, encontra- 1.214.014
se a informag#io de IPK = 4,13 o Diferenga em 5 anos: 350.529 (crescimento
1991
» Passageiros transportados por dia: 1.214.014 de 40,6%)
passageiros e Taxa anual equivalente: 7,1% aa
1991 . . .
e Quilometragem percorrida por dia: 235.632 km « Taxa de crescimento equivalente para 2 anos:
e [IPK=5 14,6%
2001 Levantamento do IPK médio do servico de * Passageiros transportados por dia em 1991:
transporte coletivo urbano. 1.214.014
« Passageiros transportados/ dia = 34.160.793 . Ezszzagggos transportados por dia em 2001
2011 o Quilometragem/dia = 12.182.870 T .
e IPK=28 2001 o Diferenga em 10 anos: 114.074 passageiros
: e Taxa de crescimento em 10 anos: 9,4%
N e Taxa de crescimento anual: 0,9% aa
c) Escore e Normalizagdo . .
e Taxa de crescimento equivalente para 2 anos:
Cenario Escore Escore Normalizado 1,8%
1980 4,13 0,82 ano passageiros variagdo
1991 5,00 1,00 so1y 2007 250949084
2001 2,74 0,12
2009 256070613 2,0%
2011 2,80 0,15
2010 269413037 5,2%
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Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,75 0,75
1991 0,75 0,75
2001 0,75 0,75
2011 0,75 0,75
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c) Escore e Normalizagédo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 35% 0,35
2011 31% 0,31

Valores de Referéncia
Foi observado para o nimero de passageiros

Valores de Referéncia
Porcentagem da populacéo (ou dos

Escore . S . p .
transportados em dois anos distintos no Escore entrevistados) que esta totalmente satisfeita (ou
municipio: percebe o servigo como excelente) com o

1,00 Crescimento superior a 25% sistema qle transporte publico urbano e
metropolitano
- — 0
0,75 Crescimento inferior a 25% 1,00 100%
0,50 O numero de passageiros transportados 075 75%
permaneceu constante
0,
0,25 Decréscimo inferior a 25% 0.50 50%
0,
0,00 Decréscimo superior a 25% 025 25%
0,00 0
Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Disponibilidade e qualidade do transporte Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema . - e
publico Tema 9.2. Diversificagdo modal
Indicador 9.1.8. Satisfagdo do usuario com o servico de Indicador  9.2.1. Diversidade de modos de transporte
transporte pablico .. Namero de modos de transporte disponiveis
= o Definigao :
Porcentagem da populagéo satisfeita com o na cidade.
Definicdo  servigo de transporte publico urbano e
metropolitano em todas as suas modalidades.
a) Fontes de Dados

a) Fontes de Dados

Relatorios dos planos e estudos desenvolvidos

1980 Informacéo néo disponivel.
1991 Informacéo néo disponivel.
2001 Pesquisa de opinido apresentada no relatério do

PDTU-RMB (JICA, 2001), pag. 67.

1980 Lelo GEIPOT (1978, 1979, 1980, 1986)
1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991)

2001 PDTU (JICA, 2001) na pagina 18.
2011 Observagéo local

2011  (ESPIRITO SANTO, 2010)

b) Método de Célculo

b) Método de Calculo

1980 n/a

1991 n/a

e Consideradas duas questdes repondidas
pelos usuéarios:

e Qual a lotagdo dos 6nibus nos
deslocamentos diarios?

= percentual de “superlotados”: 40,1%
= percentual de “cheios”: 25,0%
= Somando essas duas op¢des: 65,1%

e Qual é o numero de 6nibus disponiveis para
os deslocamentos diarios?

= Percentual de “muito pequeno”: 26,7%
= Percentual de “pequeno”: 38,7%
= Somando essas duas opc¢des: 65,4%

e Consideramos que 65% dos usuarios estdo
insatisfeitos com o sistema.

2001

1980 a pé, bicicleta, automoével, taxi, 6nibus e fluvial = 6
1991 a pé, bicicleta, automdvel, taxi, 6nibus e fluvial = 6
2001 apé, bicicleta, automével, taxi, 6nibus e fluvial = 6
2011 apé, bicicleta, automével, taxi, 6nibus e fluvial = 6

c) Escore e Normalizagéo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 6 0,75
1991 6 0,75
2001 6 0,75
2011 6 0,75

Média dos percentuais da pesquisa de opinido,
apresentada por Espirito Santo (2010),

2011 considerando: conforto, conservacao, limpeza,
horario, acessibilidade, tempo de viagem,
lotagdo e cumprimento de horério.
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Valores de Referéncia

c) Escore e Normalizagéo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 1,44 0,11
1991 3,81 0,71
2001 3,69 0,68
2011 1,65 0,16

Valores de Referéncia
Razao entre o numero diario de viagens na

Escore  Numero de modos de transporte (publico, semi-
publico e privado) que a cidade dispbe
7 ou mais - a pé, bicicleta, automével, taxi,
onibus, ferroviario (bonde, metro ou trem de
1,00 P ] Ve f
suburbio), servigos especiais (car sharing) e
aquaviario (ferryboats e outros barcos).
075 6 - a pé, bicicleta, automovel, taxi, dnibus e
' ferroviario (bonde, metro ou trem de suburbio).
0,50 5 - a pé, bicicleta, automével, taxi e dnibus.
0,25 4 - a pé, bicicleta, automdvel e taxi.
0,00 3 - a pé, bicicleta e automével.
Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Diversificagdo modal
. 9.2.2. Transporte coletivo x transporte
Indicador A
individual
Raz&o entre o nimero diario de viagens na
area urbana ou metropolitana feitas por
Definigdo modos coletivos de transporte e 0 nimero

diario de viagens feitas por modos
individuais de transporte motorizados.

a) Fontes de Dados

Relatérios dos planos e estudos desenvolvidos

1980 Lolo GEIPOT (1978, 1979, 1980, 1986)

1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991)

2001 Relatério do PDTU (JICA, 2001) na pagina 233.
Estudo Preparatorio para o Projeto de Sistema

2011 de Transporte de Onibus da Regido

Metropolitana de Belém (JICA, 2010)

Escore area urbana feitas por modos coletivos e o
numero diario de viagens feitas por modos
individuais de transporte motorizados

1,00 Igual ou superior a 5
0,75 4
0,50 3
0,25 2
0,00 Igual ou inferior a 1
Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Diversificagdo modal
. 9.2.3. Modos n&o-motorizados x modos
Indicador :
motorizados
Razao entre o numero diario de viagens na
area urbana ou metropolitana feitas por
Definicho  modos ndo-motorizados de transporte e

namero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte.

a) Fontes de Dados

b) Método de Calculo

Relatorios dos planos e estudos desenvolvidos

1980

¢ Viagens por transporte coletivo: 56,7%
¢ Viagens por transporte privado: 39,3%
Raz&o =56,7/39,3=1,44

1980 Lelo GEIPOT (1978, 1979, 1980, 1986)
1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991)

2001  PDTU (JICA, 2001) na pagina 18.
2011 Informacé&o néo disponivel

1991

Viagens por transporte coletivo: 1.544.975

¢ Viagens por transporte privado: 366.190
(carro) + 38.831 (Téaxi) = 405.021

Razéo = 1.544.975/ 405.021 = 3,81

b) Método de Célculo

2001

Identificacdo do valor do percentual de
viagens realizadas em apenas um dia na
area urbana feita com veiculos motorizados
individuais: 12,1%;

Identificacdo do valor do percentual de
viagens feitas por modos coletivos de
transporte: 44,6%;

O indicador é obtido pela razdo do percentual
de viagens feitas por modos coletivos pelo
percentual daquelas realizadas por modos
individuais de transportes motorizados: 44,6 /
12,1 = 3,69.

e A pé: ndo informado

Bicicleta: 1,7%

Automovel: 29,4% + 9,9% (taxi)
Onibus: 56,7%

2011

Viagens por transporte coletivo: 1.724.093
¢ Viagens por transporte privado: 1.043.252
Razéo = 1.724.093 / 1.043.252 = 1,65

1980 « N3o motorizado:
* Motorizado: 96%
e Escore =4 /96 = 0,04 (este ndo deve ser um
valor real, mas ele era, certamente, menor do
que 1.
o A pé + bicicleta: 29%
o Automovel: 17%
Ao
1991 . O[ubus. 54'A)
e N&o motorizado: 29%
* Motorizado: 71%
e Escore=29/71=0,41
o |dentificac&o do valor do percentual de
viagens feitas por modos ndo-motorizados de
2001 transporte: a pé (34,6%) + bicicleta (7,6%) =

42,2%);

Identificagdo do valor do percentual de
viagens realizadas por modos motorizados
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de transportes: 6nibus (44,6) + automovel
(12,1%) + outros (1,1%) = 57,8;

¢ O indicador é obtido pela razéo do primeiro
pelo segundo item = 42,2/ 57.8 = 0,73;

a relagdo das linhas operadas pelas empresas.
Embora o assunto seja controverso (MERCES,
2004), considerou-se gque todas as empresas
estavam operando regularmente.

2011

n/a

c) Escore e Normalizagédo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,04 0,00
1991 0,41 0,00
2001 0,73 0,00
2011 n/a n/a

2011

Nesta sesséo, vereadores expuseram
documentos sobre os contratos vencidos da
empresas.

c) Escore e Normalizagdo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 100% 1,00
1991 100% 1,00
2001 100% 1,00
2011 0% 0,00

Valores de Referéncia
Raz&o entre o nimero diario de viagens na

Valores de Referéncia
Porcentagem dos contratos de prestacao de

Escore area urbana feitas por modos ndo-motorizados
e 0 nimero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte

1,00 Igual ou superior a 2
0,75 1,75

0,50 1,50

0,25 1,25

0,00 Igual ou inferior 1

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema 9.3. Rggylagao e fiscalizag&o do transporte

publico

Indicador  9.3.1. Contratos e licitagdes

Porcentagem dos contratos de operacéo de

Definicdo  servigos de transporte publico que se

encontram regularizados.

Escore .
servigos de transportes que se encontram
regularizados
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Rggglagao e fiscalizag&o do transporte
publico
Indicador  9.3.2. Transporte clandestino
Definicio Participacéo do transporte clandestino ou

irregular nos deslocamentos urbanos.

a) Fontes de Dados

a) Fontes de Dados

Relatérios dos planos e estudos desenvolvidos

1980 Informacgé&o néo disponivel.
1991 Informacgé&o néo disponivel.
2001 Informacé&o néo disponivel.
2011  SETRANSBEL?™

1980 010 GEIPOT (1978, 1979, 1980, 1986)
1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991)
2001 Documento “Linhas por Empresa.doc” incluido
no CD 2 do PDTU-RMB (JICA, 2001).
A equipe UFPA, baseada nas informacdes da
2011 Camara Municipal de Vereadores, em 2011, na

sesséo sobre situacdo das empresas de
transporte coletivo de Belém.

b) Método de Calculo

b) Método de Célculo

1980

A legislagéo brasileira sé ficou mais rigorosa
guanto a licitacBes desses servigos a partir da
atual Constitui¢éo Brasileira (BRASIL, 1988). As
empresas estavam operando de acordo com
permissdes ou concessdes da Prefeitura de
Belém.

1980 n/a
1991 n/a
2001 n/a
2011 Expressiva, predominando os servi¢cos de vans

e peruas irregulares, mototaxi e taxi-lotagdo

c) Escore e Normalizagdo

1991

A legislagéo brasileira sé ficou mais rigorosa
guanto a licitacBes desses servicos a partir da
atual Constituicao Brasileira (BRASIL, 1988) e
0s contratos anteriores puderam ser renovados,
antes de novas licitacdes. As empresas estavam
operando de acordo com permissdes ou
concessdes da Prefeitura de Belém.

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 n/a n/a
2011 0,25 0,25

2001

O documento “Linhas por Empresa.doc” incluido
no CD 2 do PDTU-RMB (JICA, 2001) apresenta

23
Sindicato das Empresas de Transporte de Belém
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Valores de Referéncia

Valores de Referéncia

Escore A participacédo do transporte clandestino no Porcentagem dos terminais de transporte
sistema de transporte publico urbano é: Escore publico urbano que permitem integracdo
- . - entre dois os mais modos de transporte
Inexpressiva ou inexistente, tendo sido ablico
1,00 combatidos, regulamentados ou incorporados P
ao sistema formal 1,00 Mais de 75%
075 Pequena, predominando os servicos de vans e 0,75 75%
peruas irregulares 0,50 50%
050 Pequen_a, predominando 0S servigos de vans e 025 250
peruas irregulares e mototaxi
- - - 0,00 0
025 Expresswa, predominando 0S servigos de vans
' e peruas irregulares, mototaxi e taxi-lotagcéo
Expressiva, existindo servicos de natureza Dominio  Sistemas de Transporte Urbano
0.00 diversa como vans e peruas irregulares, — —
: mototaxi, taxi-lotacdo, onibus piratas e Tema Integragéo do transporte plblico
automoveis Indicador  9.4.2. Integracédo do transporte publico
N Grau de integracéo do sistema de transporte
Definigdo Ublico urbano e metropolitano
Dominio Sistemas de Transporte Urbano P .
Tema 9.4. Integragéo do transporte publico
- —— - a) Fontes de Dados
Indicador  9.4.1. Terminais intermodais
Porcentagem dos terminais de transporte 1980 Relatérios dos planos e estudos desenvolvidos
Definicio  Urbano/metropolitano de passageiros que pelo GEIPOT (1978, 1979, 1980, 1986)
¢ permitem a integragao fisica de dois ou mais 1991 Relatério do PDTU (JICA, 1991)
modos de transporte publico. —
2001 Relatério do PDTU (JICA, 2001)
2011 Experiéncia local da equipe do ITEP/UFPA

a) Fontes de Dados

Relatérios dos planos e estudos desenvolvidos

b) Método de Célculo

1980 elo GEIPOT (1978, 1979, 1980, 1986)
- Pelo diagnéstico do sistema, apresentado nos
1991 Relatdrio do PDTU (JICA, 1991) 1980 relatérios, verifica-se a inexisténcia de
2001 Relatério final do PDTU-RMB (JICA, 2001). integracéo fisica ou tarifaria.
2011 Observacéo local Pelo diagndstico do sistema, apresentado nos
1991 relatérios, verifica-se a inexisténcia de
b) Método de Calculo integracao fisica ou tarifaria.
Pela informacdes continas no item (3) da pagina
1980 Conforme pode-se verificar nos relatérios, ndo “S 15” do relatério final do PDTU-RMB (JICA,
existia este tipo de terminal. 2001 2001) “... ndo existe integracéo fisica,
Conforme pode-se verificar no relatorio, néo operacional e tarifaria na rede de transporte
1991 L . ) ’ publico, ...".
existia este tipo de terminal. -
. E praticada somente a integragao fisica em
No relatorio final do PDTU-RMB (JICA, 2001) S -
néo foram encontradas referéncias a terminais 2011 te&m‘gg'jrge;:;do:r:%Sr:‘etzmg ﬂ]eoggrézporte
2001 de integracdo, a ndo ser o Terminal Rodoviario P ! pf A dai
Intermunicipal. Considerou-se como 0 (zero) transporte (transferéncias intramodais)
terminais.
2011 Belém néo dispde de terminais de integragao ¢) Escore e Normalizagéo

intermodal

c) Escore e Normalizagdo

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0 0,00
1991 0 0,00
2001 0 0,00
2011 0 0,00

Cenério Escore Escore Normalizado
1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00
2011 0,25 0,25
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Escore Valores de Referéncia c) Escore e Normalizagéo
O sistema de transporte publico é totalmente Cenario Escore Escore Normalizado
1.00 integrado com o uso de bilhete eletrdnico para
' integraco intermodal e de sistemas adjacentes 1980 n/a n/a
(intermunicipais ou metropolitanos) 1991 n/a n/a
E praticada a integragao fisica e tarifaria 2001 30% 0,50
temporal em terminais fechados e em qualquer 0
075 ponto do sistema de transporte publico urbano, 2011 48% 0.05
’ para 0 mesmo modo de transporte e entre
diferentes modos (transferéncias intramodais e -
intermodais) Valores de Referéncia
E praticada a integracao fisica e tarifaria Escore zorc_etntagean O:OS emb?rqulebsl_(ou usuar!oz)
temporal somente em terminais fechados do do S|s,e|3_ma € :_ansporg pd 'io no periodo
0,50 sistema de transporte publico urbano, para o ? ?n_g 'Ze (éuet |;/_$ram esconto ou
mesmo modo de transporte (transferéncias gratuidacde da tariia
intramodais) 1,00 Até 10%
E praticada somente a integragao fisica em 0,75 20%
terminais fechados do sistema de transporte o
025 publico urbano, para 0 mesmo modo de 050 30%
transporte (transferéncias intramodais) 0,25 40%
N&o é praticada nenhuma forma de integracéo 0,00 50% ou mais
0,00 fisica ou tarifaria no sistema de transporte
publico urbano
Dominio Sistemas de Transportes Urbanos
Dominio Sistemas de Transporte Urbano Tema Politica tarifaria
Tema 9.5 Politica Tarifaria Indicador  9.5.2. Tarifas de transporte
Indicador  9.5.1. Descontos e gratuidades Variagao per,cei_ntual dos valores de tarJfa de
— _ Definicio transporte publico urbe}no_ para um perl,oglo de
Porcentagem dos usuarios do sistema de analise, comparada a indices inflacionarios
Definicdo  transporte publico que usufruem de descontos para o mesmo periodo.

ou gratuidade do valor da tarifa.

a) Fontes de Dados

a) Fontes de Dados

Relatérios de estudos e planos desenvolvidos

1980 o0 GEIPOT (1978, 1979, 1980, 1986)

1991  Relatério do PDTU (JICA, 1991).

2001 Planilha “IPK MAIO 2000.xIs” que consta do CD
2 do PDTU-RMB (JICA, 2001).

2011 (ESPIRITO SANTO, 2010)

b) Método de Célculo

1980

Informacé&o néo disponivel.

1991

Informacé&o néo disponivel.

2001

* Na planilha referida acima temos a utilizagao
de um fator igual a 0,85 que é utilizado para o
calculo do passageiro equivalente.

« Nao foram encontradas mais informacdes,
mas considerando que essa diminuicao se
deve a meia passagem paga pelos
estudantes teriamos um total de 30% dos
usuarios beneficiados. Considerou-se
também que as gratuidade ndo devem ser
registradas (passarem pela catraca).

2011

Passageiros com desconto = 10.098.212
Passageiros isentos = 6.326.691
Total de passageiros = 34.160.793

1980 Informag&do ndo encontrada.
1991 Informagédo n&o encontrada.
Relatério do Ministério das Cidades sobre a
2001  evolugédo dos valores da tarifa (MCIDADES,
2004).
2011 CTBel e DIEESE™
b) Método de Célculo
1980 n/a
1991 n/a
No relatorio, na Tabela 4, do Anexo Il, séo
apresentados os valores de tarifas desde jul/1994
a dez/ 2003. Na tabela a seguir apresenta-se o
conjunto de dados referentes ao periodo de
ago/1997 a jan/ 2001. A tarifa de Belém so6 voltou
a ser reajustada em novembro de 2002.
Relacéo com indices
) econdémicos
2001 data @ifa e INeC IPC
DI IBGE FIPE
07/1994 R$0,32 1,00 1,00 1,00
08/1997 R$055 1,18 1,13 1,11
11/1998 R$0,60 1,24 1,19 1,21
11/1999 R$0,70 1,21 1,28 1,31
01/2001 R$085 1,32 1,46 1,51
Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos

Socioeconémicos
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e Tarifa em 2010 - R$ 1,85
« indice inflacionario (DIEESE, 2010) = 6%

2011 .« Reajuste: Fevereiro 2010 - de R$ 1,70 para
R$ 1,85

e Variagdo: 8,11% (acima do indice)

Escore

Valores de Referéncia
Ha subsidios:

1,00

Publicos para a totalidade do sistema de
transporte publico urbano e metropolitano,
visando a reducao da tarifa de transporte

c) Escore e Normalizagéo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 n/a n/a
1991 n/a n/a
2001 0,00 0,00
2011 0,00 0,00

0,75

Publicos para servigos deficitarios (alta
capacidade ou metro-ferroviarios) e servicos
especiais de transporte (pessoas com
necessidades especiais, etc)

0,50

Publico somente para servigos deficitarios
(alta capacidade ou metro-ferroviarios)

0,25

H& somente mecanismos de subsidio
interno para compensacao em sistema de
transporte urbano com tarifa Gnica

Valores de Referéncia
As tarifas de transporte publico

0,00

Nao ha qualquer subsidio publico ou
mecanismos de compensacao para 0s
sistemas de transporte
urbano/metropolitano

Escore apresentaram, em relacéo ao indice
inflacionario selecionado:

1,00 N&o houve aumento da tarifa

0,66 Aumento inferior ao indice

0,33 Aumento equivalente ao indice

0,00 Aumento superior ao indice
Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Politica tarifaria

Indicador 9.5.3. Subsidios publicos

Definigdo de transporte urbano/metropolitano.

Subsidios publicos oferecidos aos sistemas

a) Fontes de Dados

Néao existia subsidio publico. A tarifa era

praticamente unificada (apenas 3 linhas estavam

1980 . 3
fora do mesmo valor), mas era mantida através
de subsidio cruzado.

1991 Néao existia subsidio publico. A tarifa Gnica existe,

mas através de subsidio cruzado.

Nao existia subsidio publico. A tarifa Gnica
2001  existia, mas neste caso trata-se de subsidio
cruzado.

2011 mas neste caso trata-se de subsidio cruzado.

Nao existie subsidio publico. A tarifa Gnica existe,

b) Método de Calculo

1980 n/a
1991 nl/a
2001 nl/a
2011 nl/a

c) Escore e Normalizagédo

Cenario Escore Escore Normalizado

1980 0,00 0,00
1991 0,00 0,00
2001 0,00 0,00

2011 0,00 0,00






