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INDICADORES DE MOBILIDADE URBANA NA
REGIAO METROPOLITANA DE BELEM - RMB

Maisa Sales Gama Tobias’

RESUMO: Este trabalho contém os primeiros resultados de um projeto de pesquisa que
trata a questdo da mobilidade urbana em transportes na Regiao Metropolitana de Belém

- RMB, abordando as diversas modalidades de transportes, pretendendo contribuir para
a determinacio de indicadores de mobilidade, com destaque para o custo-transporte.Estes
indicadores de mobilidade urbana relacionam informagoes sécio-econdmicas de toda a

I

populacdo da RMB com varidveis ligadas a mobilidade em transporte. Além disso,
possibilitam estabelecer relacdes comparativas entre a demanda e a oferta de transporte

em cada zona de trafego, e com isto apresentar caracterizagoes sobre as condicionantes
de viagens realizadas na RMB com base domiciliar por faixa de renda. Um dos objetivos

desta pesquisa é subsidiar politicas e intervencdes do poder publico e pesquisas de

avaliagdo social da qualidade de vida da populagao na RMB.

1. AREA DE ESTUDO E CONTEXTO

A reorganizac¢ido das cidades nos
paises em desenvolvimento, nas ultimas
décadas, transformou o espaco urbano de
forma drastica, ao mesmo tempo em que
mudaram rapidamente os meios de
transporte utilizados. As cidades
experimentaram um  crescimento
populacional intenso, gerando distancias
médias que nio puderam ser percorridas a
pé ou de bicicleta.

Assim, a dependéncia do transporte
motorizado tornou-se inevitavel, exigindo
que algum tipo deste modo de transporte
estivesse  disponivel fisicamente
(infraestrutura e veiculos) e que fosse

acessivel economicamente. Os principais
modos de transportes urbanos sio os 6nibus
e os autos, responsaveis pela maioria das
viagens urbanas, extraindo uma parcela
significativa do tempo disponivel para
“atividades produtivas”?, como também,
constitui-se cada vez mais em parcela
expressiva de gastos no or¢amento familiar.
Tal situacio é verificada na Regido
Metropolitana de Belém-RMB, apresentada
na Figura 1.

A RMB ¢ caracterizada por um
contingente populacional na area insular
(regido das ilhas) relativamente pequeno, a
despeito de sua expressiva superficie. Na
por¢io continental, tem-se uma
concentracio de atividades no centro
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Fluvial - UFPa, Mestre em Engenhbaria Civil - UFPb, Doutora em Engenbaria de Transportes—POLI - USP. Professora
do Curso de Engenbaria Civil da UNAMA e da UFPa, Professora do Programa de Mestrado em Engenbaria Civil
— UFPa e Pesquisadora da Unama. tapajos@amazon.com.br.

2 Entende-se que a atividade de transporte para o condutor de auto particular ow mesmo passageiro de énibus e
de autos seja uma atividade meio, o seja, um processo de deslocamento que necessitam passar para atingir
atividades fins tais como trabalbo e estudo, consideradas estas como “atividades produtivas’.
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tradicional de comércio e servigos (extremo principal pdlo atrator de viagens urbanas,
oeste), local de inicio da ocupacio territorial tendo como limite definido a 1* légua
(Cidade Velha e adjacéncias), sendo o patrimonial (até a Av. Dr. Freitas).

° an ed e =a Love

Figura 1 — Aspectos Fisicos e Territoriais da RMB
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A partir deste centro, tem-se ao longo
dos principais corredores de transportes e,
ainda, em alguns bairros, a existéncia de
subcentros que ainda nao reproduzem todas
as func¢oes do centro tradicional. Uma
caracteristica importante é a descontinuidade
de ocupacio e do sistema vidrio principal
numa 4rea chamada de “Cinturdo
Institucional”, formada por grandes
propriedades das for¢as armadas e outras
instituicdes civis, que dificultam os
deslocamentos da populagao entre a drea
central (pélo atrator de viagens) e as areas
de geragao de viagens.

As dreas de geracio de viagens sdo
constituidas na parte insular pela “regiao das
ilhas” e, na parte continental, pelo que se
chama de “drea de expansido”. A drea de
expansio, devido ao distanciamento do
centro da RMB, pelo prolongamento vetorial
mais intenso da ocupac¢io no sentido do
“hinterland”, tem o seu custo transporte
bastante elevado, considerando o fato de
serem predominantemente populacdes de
média e baixa renda.

A elevacio do custo transporte, por
sua vez, reduz os indices de mobilidade
urbana destas sub-dreas, provocando uma
segregacdo espacial e social destas
populacdes, o que contribui para uma
desigualdade cada vez maior entre os grupos
sociais urbanos.

Portanto, a determinacido dos
indicadores de mobilidade urbana, com
destaque para o custo transporte, permite:

- identificar as regides da RMB com
maiores dificuldades de
deslocamento;

- fornecer informacdes a outros
projetos de pesquisa que estejam
tratando de assuntos ligados a
indices de inclusio e exclusio
social, bem como, aqueles ligados
aos niveis de qualidade de vida em
geral;
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- subsidiar projetos governamentais
para investimentos sociais e de
infra-estrutura de transportes,
determinando-se as areas mais
carentes.

- subsidiar projetos de ordenamento
e de re-ordenamento dos sistemas
de transportes, visando propor-
cionar uma estrutura de rede de
transportes mais democritica do
ponto de vista social e econémico.

2. PROCEDIMENTOS METODO-
LOGICOS

O procedimento metodoldgico para
a determinacio dos indicadores conta com
trés bases de dados ja existentes:

i) Base de dados de renda familiar
(base Censitaria do IBGE-1995)

ii) Base de dados s6cio-econdmicos
e de trifego com origem
domiciliar (pesquisa O/D do
Projeto de Reavaliag¢io do
PDTU/COHAB-2000)

iii) Base de dados sobre a rede de
transporte e o sistema de
transporte coletivo (rede de
infra-estrutura fisica, pesquisas
de ocupagio veicular, embarque
e desembarque - E/D e de
velocidade e retardamento do
Projeto de Reavaliag¢io do
PDTU/COHAB-2000)

A partir destas bases dadas, faz-se
uma selecio das suas varidveis para a
obten¢ido das varidveis bdsicas a serem
utilizadas na constru¢io dos indicadores de
mobilidade urbana em transporte.

Existem virias condicionantes a
serem consideradas na realizacao de viagens.
Dentre elas:
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As caracteristicas so6cio-
econdmicas familiares e o estigio
do ciclo de vida familiar (nimero
de pessoas nas familias, nimero
de pessoas empregadas e a
natureza dos empregos, nimero
de pessoas que estudam,
propriedade ou nao de auto,
etc.);

As localizacdes dos destinos, os
horarios de funcionamento das
atividades, os modos de
transporte disponiveis, etc.

Portanto, de um conjunto de
variaveis por domicilio e individuais, ligadas
as caracteristicas do domicilio e ao padriao
de viagens, sistematiza-se as informacoes:

classiticacao de faixa de renda
por domicilio;

motivo e modo de viagem por
faixa de renda;

indices de mobilidade, por sexo
e faixa de renda;

tempo médio de viagem por
domicilio e individual;
orcamento individual e familiar
de tempo de deslocamento, por
faixa de renda;

orcamento individual e familiar
de espag¢o percorrido em
deslocamentos, por faixa de
renda;

viagens, por faixa de renda.

Tais varidveis bdsicas permitiram a

construcio dos indicadores:

orcamento-espacgo (km/dia) por
faixa de renda familiar,
discriminando o total de viagens
x total motorizado e por modo
de transporte;

orcamento-tempo (min/dia) por
faixa de renda familiar,
relacionando-o com o espaco
percorrido e a velocidade média.

3. RESULTADOS OBTIDOS

Ha uma disparidade de renda e,

consequentemente, de mobilidade, entre as
faixas extremas de renda. Para o total de
viagens, a relacio entre as mobilidades das
faixas extremas de renda é de 20%, valor
que sobe para quase 100% no caso de
viagens motorizadas. Ver Tabela 1.

Tabela 1 - Mobilidade segundo a renda

Faixa de | Renda familiar Populacio Veiculos/ Mobilidade
renda mensal (US$) LS domic. Viagens/pes./dia
tiss ,1’00 ¥ 15 216 10° % Total Motor.
(na época)
I até 231 0,74 44 85 0,04 1,75 0,76
11 231 - 384 0,42 25,45 0,13 1,90 1,02
111 384 - 769 0,28 16,97 0,32 2,00 1,25
v 769 — 1152 0,09 5,45 0,57 2,09 1,46
\Y > 1152 0,12 7,27 0,92 2,09 1,52
RMB 1,65 0,19 1,87 1,00
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Célculos adicionais mostraram que Quanto aos motivos das viagens, os
a mobilidade dos homens é sempre maior estratos de renda mais alta apresentam
do que a das mulheres, em todas as faixas indices de mobilidades mais elevados em
de renda, o que esta ligado a distribuicao trés grupos de motivos, a saber, trabalhos/
de tarefas internamente ao nucleo familiar negocios, lazer e compras (ver Tabela 3).
e a maior participacio dos homens no As viagens por motivo trabalho/
mercado formal de trabalho. negdcios aumentam com a renda. Isto estd

Por outro lado, deve-se ressaltar que ligado n3o apenas a maior incidéncia de
a propor¢io de pessoas que nio realizam atividades informais entre setores de renda
viagens (pessoas imoéveis) diminui com a mais baixa (que nio foram pesquisadas em
renda: enquanto na faixa de renda [ a detalhe pela O/D), quanto a maior
propor¢io é de 43%, na faixa V ela diminui incidéncia de atividades de “negécios” entre
para 8%. Ver Tabela 2. os setores de renda mais alta.

Tabela 2 - Porcentagem de pessoas iméveis e de pessoas realizando viagens a

trabalho
Faixa de | Renda familiar Imobilidade (%)" Pessoas trabalhando (%)
renda mensal (US$) H M % H M %
I até 231 46,57 53,43 42,63 61,05 38,95 23,49
II 231 -384 45,89 54,11 25,80 62,57 37,43 27,89
1T 384 - 769 45,21 54,77 17,81 59,90 40,10 29,84
v 769 — 1152 43,85 56,15 5,91 56,61 43,39 31,51
\Y% > 1152 45,64 54,36 7,85 55,17 44,83 32,74

Tabela 3 - Motivos de viagem e renda

Faixa de | Renda familiar Viagens/pessoa movel/dia
renda mensal (USS) T rabtfllfo e Estudo Campras Satide Lazer
negocios

I até 231 0,24 0,30 0,08 0,02 0,03

11 231 —384 0,30 0,30 0,07 0,02 0,03

111 384 — 769 0,34 0,32 0,06 0,03 0,03

v 769 — 1152 0,36 0,28 0,07 0,03 0,04

\% > 1152 0,40 0,31 0,06 0,03 0,04

RMB 0,29 0,30 0,07 0,03 0,03

% Salario Minimo da época = R$ 166,00 Cambio da época: US$ 1,00 = R$ 2,16

0 a 3 sm <498 reais <230,56 Us$

3 a5 sm >498 e <830 reais >230,56 e <384,26US$

5a 10 sm >830 e <1660 reais >384,26 e <768,52US$
10 a 15 sm >1660 e <2490  reais >768,52 e <1152,78 US$

15 e mais >2490 reais >1152,78 US$

" diz respeito as pessoas que nao realizaram viagem no domicilio no dia anterior 2 entrevista domiciliar.
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Enquanto as viagens por motivos:
estudo, compras e médico apresentam
variagao pequena. No caso de compras, a
incidéncia cresce na faixa de renda V, como
também, no caso das viagens por motivo
lazer, a incidéncia cresce nas duas faixas
superiores de renda.

O orcamento de tempo dos
individuos apresenta variacdes em fungio
da renda. As variagdes, no entanto, parecem
indicar a existéncia de dois patamares de
consumo de tempo. O primeiro é
caracteristico das faixas de renda mais baixa,
nas quais o uso do transporte publico é
dominante (ver Tabela 4).

O segundo representa um padrio
das classes de renda nas quais o uso do
automovel passa a ser relevante. As
caracteristicas deste segundo patamar
tendem a reforgar parcialmente as hipoteses
inicialmente levantadas por ZAHAVI (1976),
a respeito dos mecanismos de compensac¢io
do tempo: a medida que a renda cresce, as
pessoas “compram” modos mais rapidos de

deslocamento, mas nao utilizam o tempo
economizado apenas para atividades de
lazer ou descanso.

Ao contrdrio, parte importante das
viagens adicionais parece estar ligada a
atividades produtivas e o consumo total de
tempo permanece aproximadamente
inalterado. Quando o cilculo é feito apenas
para as pessoas moveis, os orcamentos de
tempo aproximam-se e passam 4 girar em
torno de 50 minutos por dia,
independentemente da renda.

Isto confirma a hipétese de que as
pessoas que saem a rua utilizam o maximo
possivel do tempo disponivel para realizar
as suas atividades. A diferenca essencial é
que esta utilizacao é altamente diferenciada
pela renda: as pessoas de renda mais alta
desempenham muito mais atividades por
tempo dispendido, devido ao acesso ao
automovel.

O consumo do espago cresce com a
renda (ver Tabelas 5, 6 e 7). Os estratos
mais ricos consomem o sistema viario com

Tabela 4- Or¢camento individual de tempo

Faixa de | Renda familiar Orcamento-tempo (min/dia/pessoa)
renda mensal (US'$) Transp. Transy, Pl A pé Pes’sm.zs Todas
Publ. mdoveis pessoas
1 até 231 69,42 38,70 26,60 50,70 38,84
I 231 -384 68,35 41,94 26,42 53,50 41,41
111 384 - 769 68,73 51,00 25,19 56,38 43,97
v 769 — 1152 64,46 49,32 26,30 58,46 45,47
Vv > 1152 59,70 52,16 24,63 54,90 41,56
RMB 68,01 47,77 26,23 53,20 41,00
Tabela 5- Orcamento diario de espaco de familias e individuos
Faixa de renda Orcamento de espago - vdrios indices
km/domic/dia km/pes/dia km/pessoa km/viagem
movel/dia (total) (motor)
I 31,38 7,24 10,23 4,14 9,47
II 39,17 8,29 11,25 4,37 8,05
II1 43,87 9,13 12,27 4,58 7,24
v 44,64 9,00 11,97 4,31 6,08
\Y 42,48 8,48 11,51 4,06 5,54
RMB 36,81 8,03 11,05 4,28 7,91
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Tabelo 6 - Distancia percorrida por pessoal mével, por modo de transporte

Faixa de renda Distdncia percorrida por pessoa movel' (km)
Puablico Privado A pé Total/dia

1 30,79 11,98 5,31 16,39

11 34,88 14,57 5,09 19,05

111 36,04 16,72 4,93 20,39

v 33,01 16,71 4,54 19,57

\Y 27,12 18,57 4,53 17,52

RMB 32,71 16,04 5,11 18,04

Obs. Como a pesquisa O/D nido registra a distincia percorrida, os valores foram estimados utilizando as distincias entre

centroides de zona

Tabela 7 — Estimativa do consumo total diario do espaco de circulacio na Regido
Metropolitana, por faixa de renda e modo de transporte

Faixa de Espaco consumido (km x 10°)
renda Transp. Piublico Transp. Privado A pé Total
km % km % Km % km %
I 0,76 40,43 0,03 12 0,12 48 0,99 39,44
II 0,54 28,72 0,04 16 0,06 24 0,67 26,69
I 0,37 19,68 0,07 28 0,04 16 0,49 19,52
v 0,11 5,85 0,03 12 0,01 4 0,16 6,37
v 0,10 5,32 0,07 28 0,01 4 0,19 7,57
RMB 1,88 100 0,25 100 0,25 100 2551 100
muito mais intensidade, utilizando (considerando todos os tempos envolvidos)

predominantemente o transporte individual,
refletindo estratégias completamente
diferenciadas de uso do espaco.

O consumo do espacgo é feito de
forma mais rdpida pelas classes de renda
mais elevada, embora as velocidades finais

estejam todas na faixa entre 11 Km/h e 12
Km/h. Ver Tabela 8. Entre os estratos de
renda mais baixos, o uso predominante das
vias a pé ou por meio do transporte publico
coloca em evidéncia a desigualdade na
exposi¢ao aos riscos de acidentes de trinsito.

Tabela 8 - Velocidades médias de deslocamento das pessoas moéveis

Faixa de renda Tempo gasto (min.) Espago (km) Velocidade (km/h)
1 20,54 3,96 11,64
11 20,83 4,22 12,15
I 21,03 4,47 12,74
v 20,84 4,24 12,21
\Y 19,34 3,98 12,35
RMB 20,63 4,14 12,04

Tragos, Belém, v.5,n. 9, p. 45-52, jul. 2002



52

4. CONCLUSOES

Os estratos de renda mais alta
apresentam maiores indices de mobilidade
por pessoa. Estas diferencas sio maiores
quando apenas as viagens motorizadas sao
consideradas.

Adicionalmente, os homens sao mais
moveis que as mulheres, o que se
relacionado  seu posicionamento
diferenciado no mercado de trabalho e 2
divisao das tarefas domésticas. Finalmente,
a parcela de pessoas moveis por domicilio
também aumenta com a renda.

O wvalor agregado geral da
mobilidade &, portanto, muito maior nas
faixas de renda mais alta, pela maior
mobilidade individual e pela presenca de
maior porcentagem de pessoas méveis. As
familias de renda mais alta sao, portanto,
muito mais ativas fora do domicilio do que
as de renda mais baixa.

Existem uma relagdo positiva entre
renda e diversidade de motivos, com os
estratos de renda mais alta realizando mais
viagens de trabalho e negdcios e mais
atividades discriciondrias (p.ex. compras e
lazer). O uso do transporte publico diminui
(em porcentual de viagens) e o uso do
automovel aumenta muito com a renda. As
viagens a pé ocorrem em todos os niveis
de renda embora mais acentuadamente nos
estratos de renda mais baixa.

Os dados permitem concluir que
existe uma separagciao clara entre dois
grandes subgrupos populacionais, cujas
estratégias de deslocamento estio ligadas
ao uso do transporte publico ou ao
transporte particular.

Estas estratégias representam dois
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“estilos de vida”, duas formas diferenciadas
de usar a estrutura de circula¢io da cidade.
Elas refletem também as grandes diferencas
sociais e econdmicas entre os habitantes da
Regiao Metropolitana de Belém.
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