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ABORDAGEM COMPARATIVA DA MOBILIDADE INDIVIDUAL POR
ONIBUS NA RMB: uma retrospectiva de 10 anos

Maisa Sales Gama Tobias!
Brenda Neves Rodrigues*
André Oliveira Bordalo?

tiva de zndzcadores de mobilidade urbana por onzbus ao nivel mdtvzdual na
' Regzao Metropolztana de Belem com base no Banco de Dados do PDTU 1 990 e de

subespagos em que a RMB foz dzvzdtda para se obter um maior grau de tratamento
e de sensibilidade dos dados: dreas central, transicdo e expansdo.

INTRODUCAO

Os locais onde se realizam as atividades da
vida comunitéria, em razio do crescimento das
cidades, ja ndo tém acesso facil. As distancias

- ndo podem ser vencidas a pé. Alcancar esses
espacos de trabalho, lazer, cultura, que constitu-
em o que PORTO? achou por bem denominar
“células do corpo social”, exige um sistema de
transportes. Se isso nao acontece, nao ha mobili-
dade social, econémica, etc., ndo ha progresso.*

Assim, tem-se que a evolucdo de qualquer
espaco urbano encontra-se intimamente ligada ao
sistema de transporte que serve a comunidade
ali localizada. A questdo fundamental, € que as
comunidades nem sempre surgem a partir de um
planejamento ou, se assim acontece, crescem
aleatoriamente.

A reorganizagdo das cidades nos paises em
desenvolvimento, nas tltimas décadas, transfor-
mou o espaco urbano de forma dréstica, ao mes-
mo tempo em que mudaram rapidamente os meios
de transporte utilizados. As cidades experimen-
taram um crescimento populacional intenso, ge-
rando distancias médias que ndo podem ser per-
corridas a pé ou de bicicleta, exigindo maior dis-
ponibilidade de outros modos de transportes

urbanos como os dnibus e os autos.

A cidade de Belém, no Estado do Par4, loca-
lizada na entrada da Bacia Amazo0nica, lideraa
area urbana atual denominada de Regido Metro-
politana de Belém. Nao diferentemente das gran-
des cidades, veio a sofrer transformagdes face
ao crescimento populacional, crescendo de ma-
neira desordenada, havendo uma determinada
distribui¢@o da populagio no espago geografico
disponivel, ocorrendo uma concentragéo de mo-
radias de pessoas de melhores condigdes
econdmicas no centro da cidade, que € densa-
mente povoado e detentor dos principais pdlos
geradores de trafego. Por outro lado, a maioria
dapopulagdo desfavorecida economicamente se
instalou em outras areas pertencente a denomi-
nada area de expansao.

Dados colhidos junto ao Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica — IBGE, exercicios 1991
a 1996, deixam evidente um crescimento
populacional da ordem de 18% (dezoito por cen-
to) no periodo considerado. Um dos fatores
determinantes desse incremento foi a agregacao
das dreas dos municipios de Marituba, Benevides
e Santa Bérbara do Pard aos municipios que ja
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2PORTO JR., VALTER. Evolugéo e Tendéncia dos Transportes no Inicio do Terceiro Milénio. Rio de Janeiro, (s.ed.), 1995.
“Segundo PORTO “A importancia do sistema de transportes no desenvolvimento da estrutura social e econdmica de uma comunidade pode ser mais bem compreendida utilizando-
se de uma analogia entre este e o sistema circulatério de um organismo vivo. As células do corpo social seriam representadas pelo conjunto de atividades humanas, por exemplo:

educagdo, salde, lazer, trabalho, produgao etc.”
deixam de ser alimentadas e o organismo social adoece”.
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integravam a RMB, ou seja, Belém e
Ananindeua.

Essa redefinicfo geografica, excecio feita ao
municipio de Santa Béarbara, repercutiu também
num significativo crescimento de demanda por sis-
tema de transporte publico, que no casoc da RMB €
absoluto o sisterna 6nibus. Por outro lado, verifica-
se que embora nos tltimos anos o sistema de trans-
porte publico da RMB tenha apresentado um cres-
cimento significativo na oferta, a sua concepgéo
operacional convencional implicaem problemas para
o sistema Onibus e para o transito em geral tais como:

¢ a predominancia de linhas radiais que par-
tem das diversas areas periféricas em
direcd@o ao Centro, incorporando altos in-
dices de carregamentos de 6nibus nos
principais corredores, gerando tempos de
viagens excessivos no sistema onibus e
constantes congestionamentos.

® adiminuigio da frequéncia dado o conges-
tionamento do sistema, 0 que aparentemente
se traduz para o usudrio em escassez de
oferta, levando-o a uma baixa acessibilida-
de ao sistema devido o maior tempo de
espera na parada.

® a precariedade do sistema viario exis-
tente e a necessidade de ampliacdo do
mesmo para receber o sistema Onibus,
submete os usudrios a extensas cami-
nhadas para ter acesso ao transporte.

Todas estas questdes e outras ligadas ao con-
forto e a seguranga no sistema dnibus contribui-
ram para um reflexo negativo da qualidade do
nivel do servigo.

Na década de 70 e, em seguida, em anos da
década de 80, alguns estudos foram desenvolvidos
para o sistema Onibus, visando uma reorganizagdo
do mesmo, que produzisse melhor desempenho.
Neste trabalho ressalta-se como de fundamental
importancia os estudos feitos entre 1989 a 1990,
para o Primeiro Plano Diretor de Transportes Ur-
banos daRMB ~PDTU?, a fim de subsidiar uma
Politica de Transporte Urbano Metropolitano. Por
diversos problemas, que nao estfo no foco deste

trabalho, tal plano néo foi implementado. Em 2000,
retoma-se 0 PDTU em um projeto de reavaliagio,
a fim de atualizar o banco de dados e, por conse-
qiiéncia, rever todas as premissas do Plano em
1990. Isto envolveu refazer uma nova pesquisa
domiciliar que, por sua vez, capturou uma série de
informacdes de caréter s6cio-econdmico e de trans-
porte da populacao da RMB.

Assim este trabalho se propGe a uma investi-
gagdo de indicadores de mobilidade por dnibus, a
partir do banco de dados das pesquisas domicilia-
res do PDTU 90 e da Reavaliacdo do mesmo em
2000, possibilitando uma avaliagdo da mobilidade
aonivel individual. Vale ressaltar, que a escolha
do enfoque no sistema 6nibus se deu pela impor-
tancia do sistema na RMB, porém € pretensio
do projeto de pesquisa em andamento abordar
outras modalidades de transporte urbano.

2 - MOBILIDADE INDIVIDUAL

Segundo VASCONCELLOS (1996)° o con-
ceito de mobilidade esta associado ao grau de
mobilidade individual e coletiva de grupos urba-
nos definido pelo conjunto de meios pessoais, de
condi¢des da estrutura do sistema de circulagdo
e de oferta de transporte, bem como, pela quanti-
dade de destinos disponiveis e aceitaveis para a
realizacdo de suas atividades.

Para um individuo criar uma estratégia de vi-
agem que supra suas necessidades ele precisa
ter em mente 0s seguintes questionamentos:

® “para onde?” — € a tomada de decisdo do
local a ser alcancado, o destino da viagem;

® “porque?”’ ou “praque?”’ —¢& o motivo que
Justifica a viagem ao destino desejado; é a
razdo pela qual a pessoa decide sair de al-
gum lugar para chegar em um outro;

® “quando?” — € a escolha do melhor mo-
mento para se efetuar a viagem ao des-
tino e motivo desejados;

® “como?”’ —¢é adecisdo pelo tipo de trans-
porte a ser utilizado; € onde se deve veri-
ficar se ha meios de transportes que al-
cancem o destino desejado, se o transporte
lhe trard conforto e seguranga e se € ade-
quada a condi¢@o financeira da pessoa.

' Agéncia de Cooperagao Internacional do Japao - JICA/Governo do Estado do Para, 1991. Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Mstropolitana de Belém. Relatdrio Final.
#VASCONCELLOS, Eduardo A. 19¢6. fransporte Urbano, Espago e Equidade. analise das politicas publicas. Sao Paulo, Unidas.
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Com estes questionamentos sendo respon-
didos, o individuo entdo dever4 analisar os fa-
tores que irdo influenciar em suas viagens para,
enfim, montar a sua estratégia de viagem. As
decisdes por deslocamentos também sdo influ-
enciadas por fatores externos como a estrutu-
ra fisica da cidade (herdada), a disposic¢ao fisi-
ca das construgdes e areas de uso publico, as
horas de operacio das atividades e a oferta de
meios de transporte.

As viagens podem ser classificadas de acor-
do com virias caracteristicas, como horario, mo-
tivo, duragio, modo de transporte, etc. A varie-
dade de destinos e horarios possiveis requer, por-
tanto, a otimizacao de “janelas de tempo”, para
realizagdo de atividades.

Os indicadores de mobilidade so varidveis
que podem indicar quantitativamente ou qua-
litativamente as condi¢gdes que uma pessoa tem
para montar suas estratégias e realizar suas
viagens. As condi¢des de mobilidade, por sua
vez, refletem deficiéncias operacionais do sis-
tema de transporte, como também, problemas
ligados aos fatores externos, ja citados ante-
riormente.

3 - METODOLOGIA
Tratando-se de uma abordagem compa-
rativa de indicadores de mobilidade entre 10
anos, partiu-se para a seguinte estratégia de
trabalho:
® defini¢do da area de estudo: foram de-
finidas na RMB as chamadas area
central, de transicdo e expansao da
RMB como os sub-espagos a serem
estudados. Estes subespacos se man-
tiveram inalterados territorialmente nos
dois momentos de estudo da regiZo,
1990 e 2000, havendo apenas um
desmembramento de algumas zonas de
trafego.
® consolidagdo da base de dados domi-
ciliar: preparacao do banco de dados
socio-econdmico e de transporte com
base domiciliar (PDTU 9C e do Pro-
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jeto de Reavaliacdo do PDTU/
COHAB-2000) e coleta dos dados
necessarios das chamadas varidveis
bésicas dos indicadores.

® 1dentificacdo dos indicadores de mobilida-
de por dnibus.

® apresentagdo dos dados relacionados nos
anos de 1990 e 2000.

® andlise comparativa dos resultados.
identificacdo de aspectos condicionantes
damobilidade por 6nibus por area.

3.1. Espaco urbano em estudo: o espago ur-
bano em estudo € a RMB e seus subespagos:
Central, Transicao e Expans?o. Vide Figura 1.

[ e

e

Na Figura 1 os subespacos denominados de area Cen-
tral, Transicio e Expansio constituem-se da direita
para a esquerda, ou seja, a partir do rio Para, a drea
que abrange o setor de comércio e de servigos de
Belém, a drea denominada também por cinturao
institucional, onde estao inseridas as bases militares
e o aeroporto e a drea de expansao, gue abrange a
regiao periférica de Belém e o municipio de
Ananindeua e Marituba (que em 1990 pertencia a
Ananindeua).
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3.2. Consolidacao da base de dados

No banco de dados foram observadas diver-

sas variaveis ligadas a mobilidade:

® Caracteristicas s6cio-econdmicas famili-
ares e o estagio do ciclo de vida familiar
(nimero de pessoas nas familias, nime-
ro de pessoas empregadas € a natureza
dos empregos, nimero de pessoas que

® duragao das viagens;

e distancia percorridaem viagens de dnibus;

® numero de pessoas que viajam de 6nibus.

Vale ressaltar, que o banco de dados 2000
possui muito mais informagdes que o
anterior, porém, como este trabalho é
de efeito comparativo houve uma
compatibiliza¢do dos dados que pode-
riam ser analisados sob os dois anos
em estudo.

estudam, propriedade oundo de auto, etc.);

¢ AslocalizagGes dos destinos, os horari-
os de funcionamento das atividades, os
modos de transporte disponiveis, os
motivos de viagens, etc.

Portanto, de um conjunto de varidveis por
domicilio, ligadas as caracteristicas do domi-
cilio e ao padrdo de viagens, foram extraidas
as informagdes abaixo ao nivel individual por
Onibus:

® dados gerais: populagdo, niumero de
domicilio, nimero médio de pessoas
por domicilio;

3.3. Indicadores de Mobilidade Urbana por

Onibus

Os indicadores estdo divididos pelas areas
Central, Transi¢ao e Expans@o ao nivel individual

em dimensoes:

® indicadores gerais;
¢ consumo de tempo por modo e motivo,

em minuto;

¢ consumo de espaco por modo e motivo,

em km;

¢ demanda de transporte por modo e mo-

fivo.

APRESENTACAO DOS INDICADORES
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I Indicadores gerais DE MOBILIDADE POR ONIBUS
N= PESSOAS POR
AREA POPULACAO DOMICILIOS DOMICILIO
1990 2000 1990 20600 1990 2000
CENTRAL 699644 650.644 137883 135.396 507 481
TRANSIC AO 310317 203.465 60870 42,624 5,10 4,77
EXPANSAC 280987 650.297 55185 145.248 509 448
TOTAL 1290948 1504406 253938 323.268 508 4,65
II. Consumo de tempo por modo e motivo
AREA TEMPO MEDIO | TEMPO MEDIO
DE VIAGENS DE VIAGENS
POR TODOS OS POR ONIBUS
MODOS E POR TODOS OS
MOTIVOS MOTIVOS
{min/pessoa/dia) {min/pessoa/dia)
1990 2000 1996 2008
CENTRAL 3493 48396 59,17 55,03
TRANSICAOQ 4346 51,50 67,40 62,57
EXPANSAO 4933 59,78 82,52 80,93
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II1. Consumo de espaco por modo e motivo

AREA

ESPACO MEDIO
PERCORRIDO
EM VIAGENS
POR ONIBUS
POR TODOS OS
MOTIVOS

(Km/pessoa/dia)
1990

2000

CENTRAL

18,64

13,86

TRANSICAO

23,81

20,86

EXPANSAO

33,97

33,72

OBS. Para a determinagio do espaco médio percorrido
por 6nibus, admitiu-se uma velocidade média de 15
km/h para as trés dreas, dado que tal valor pareceu
razodvel diante das velocidades médias obtidas para
esta modalidade nos anos em estudo, como média ge-
ral para as dreas em questdo.

IV.Demanda de transporte por modo e motivo

AREA NUMERO DE NUMERO DE
PESSOAS QUE SE PESSOAS QUE SE
DESLOCAM POR DESLOCAM POR
TODOS 0SS MODOS E | ONIBUS POR TODOS
MOTIVOS 0S MOTIVOS
1996 2000 1990 2000
CENTRAL 644575 620950 220825 225450
TRANSICAO 295486 189850 99670 76950
EXPANSAQO 266079 497400 90294 205550
TOTAL 1206141 1308200 410790 507950

OBS. Nos valores apresentados ndo estdo inclusas as informagdes das Ilhas
(Mosqueiro/Outeiro) nem dos municipios de Benevides, Santa Barbara e parte de
Marituba. Vale ressaltar, que para valer a comparagio entre os anos em questdo, foi
preservada a integridade do mesmo espago territorial urbano entre 1990 e 2000, com
as suas respectivas zonas de trifego e desmembramentos das mesmas ja em 2002.
Assim, tais valores ndo podem ser totalizados em termos de RMB atual como um

todo, mas apenas considerado para as dreas em estudo.
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Os indicadores estdo apresentados segundo
as suas dimensoes para os anos de estudo:

5. ANALISE COMPARATIVA DOS 5. 5.
5. ANALISE COMPARATIVA DOS RE-
SULTADOS:

Observando as dimensdes dos indicadores
obtidos tem-se as seguintes conclusdes:

s Aspectos gerais: verifica-se que na area
Central de Belém tanto a populac@o quan-
to o nimero de domicilios apresentaram
pouca alteracdo nestes 10 anos, havendo
uma diminui¢do. A drea de transi¢do teve
um decréscimo de populagio e domicilios
mais acentuado e a drea de expansdo uma
explosdo populacional e de domicilios mais
de 130%. Por outro lado, em todas as are-
as houve uma diminui¢do do nimero mé-
dio de pessoas por domicilio.

Vale ressaltar, que em termos globais a po-
pulacdo de 1990 e 2000 sdo proximas,
e se percebe uma migragdo da popula-
¢do entre as areas de Transi¢do e Ex-
pansdo. O que ja ndo ocorre com 0s
domicilios que aumentaram substanci-
almente de 1990 para 2000, principal-
mente na area de Expansao, algo que
também pode estar refletido na dimi-
nui¢ao do nimero médio de pessoas por
domicitio.

¢ Consumo de tempo médio em viagens:
aumentou significativamente em todas as
areas por todos os modos € motivos e na
mesma propor¢ado. Por outro lado, pelo
modo 6nibus o aumento foi menos signi-
ficativo na propor¢do menor que 10%
de todos 0s modos e motivos.

°  Consumo de espago por modo e mo-
fivo: em todas as areas houve um de-
créscimo entre 8% a 10% no espago
médio percorrido por 6nibus.

® Demanda de transporte por modo e
motivo: em termos globais o nimero
de pessoas que se deslocam por todos
os modos e motivos alterou muito pou-
co. Havendo, possivelmente, de forma
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semelhante ao que ocorreu com a po-
pulagio, uma migracdo destas pessoas
para a drea de Expansio, o que pode
até explicar o aumento do tempo médio
de viagens por 6nibus.

Por outro lado, o dnibus manteve sua demanda
inalterada na area Central, mesmo com o cresci-
mento populacional.Na drea de Transigdo hd um
decréscimo de 23% na demanda, sendo que na drea
de Expansdo o efeito € inverso, hd um crescimento
de 27%. Esta area foi a que mais cresceu em todos
osindicadores, podendo ser um indicador da migra-
¢do populacional presumida neste trabalho.

6. CONCLUSOES

De maneira geral, observa-se que o espaco
urbano da RMB mudou consideravelmente na
area de expansio nestes tltimos dez anos, € nes-
tes indicadores pode-se inferir algumas conclu-
sOes que sdo passiveis de verificacdo empirica
no dia-a-dia daregido:

Area Central: vé-se que em 1990 a popula-
¢do era bastante concentrada em seus limites
territoriais, havendo portanto a maior parte dos
deslocamentos, tendo um grande poder de con-
centra¢do de demanda de transporte. Em 2000,
mantém-se praticamente inalterada em termos
demograficos, mas com aumento substancial no
tempo de viagem, apesar da pouca alteracdo no
espago médio percorrido por todos os modos e
motivos e de ter havido uma diminuigZo no ni-
mero de pessoas se deslocando. Algo que pode
ser atribuido ao congestionamento da rea.

Area de Transicdo: perdeu significativamente
a sua populagdo, podendo ser fruto de alguma
migracdo populacional para a drea de Expans@o,
porém cresceu em tempo de viagem, apesar da
pouca alteragio no espago médio percorrido por
todos os modos e motivos e de ter havido uma
diminui¢do no niimero de pessoas se deslocando,
cerca de 30% a menos que 2000. Algo que tam-
bém pode ser atribuido ao congestionamento da
area em si e da drea Central, para onde se diri-
gem a maior parte das viagens.
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Area de Expansdo: é realmente a drea onde
as grandes transformacdes ocorreram, em todo
os indicadores. Nesta area durante os 10 anos
ocorreram construgdes de conjuntos habitacionais
horizontais e verticais para todas as classes soci-
ais, invasdes e outros de tipos de ocupacdo, ca-
racterizando-se o chamado fendmeno da
periferizacio. Além disso, outros investimentos
de infra-estrutura urbana foram feitos, além do
fortalecimento do centro de Ananindeua. O por-
te desta drea como polo produtor de viagens pode
ser comparado a area Central como p6lo atrator
de viagens.

Assim, este trabalho como parte integrante de
um projeto de pesquisa segue em uma proxima
etapa para o aprofundamento no sentido de am-
pliar a lista de indicadores de modo a se determi-
nar mais precisamente os fatores de estrutura
urbana que mais interferiram na mobilidade ur-
bana da RMB.
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