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ANALISE MULTIVARIADA DA
DEMANDA POR ONIBUS NA REGIAO
METROPOLITANA DE BELEM - RMB

'O presente trabalho que € parte do pro;eto de pesquisa Custo Tmnsporte e Indzcadores de
Mobzlzdade Urbana na RMB, reahza uma andlise estatf
mobilidade urbana na Regido Metropolitana de F elem -
condmonantes de viagens. Em virtude disto, apresenta inicialmente uma revisao b1bhograﬁca de
conceitos relevantes, bem como, dos indicadores de moblhdade seguidos das técnicas de andlise

ca multlvamada de 1nd1cad01es de
visando 2 detelmmagm de fatores

muluvanadd Anahses Fatomal Dlscrmunante e de Regressao Lmear Pos(erlormente tem se 2

um conjunto de trés fatores de ordem economlca socxal e desempenho do mstema Como resultado
sao obudas tres equag;oes vahdas pa.ra a prewsao de v1age ns por orubus exphcadas_ pela Renda

INTRODUCAO

De acordo com SINGER!, o crescimento
acelerado das metrépoles em paises nio desenvol-
vidos acentuou e tornou mais perceptivel uma sé-
rie de desequilibrios, principalmente, entre pro-
cura e oferta de habitacdes e servigos urbanos. A
escassez de habitacdes tem levado ao surgimento
de invasdes e favelas, saturacio das vias de trafe-
gos e insuficiéncias dos servicos urbanos.

A Regido Metropolitana de Belém - RMB
também apresentou profundas e amplas mudan-
¢as no sistema urbano. A urbanizagio induziu a
conurbagio, que gerou grandes transformagdes
fisicas e populacionais. O crescimento acelerado
e desordenado levou 2 concentragdo em sua re-

gido central de pessoas com niveis de renda mais
elevados e direcionou a populacio menos
favorecida para dreas periféricas, crescendo de
maneira desordenada.

A redefini¢do geogrifica da RMB, com a
agregacao das dreas dos municipios de Marituba,
Benevides e Santa Birbara do Pard aos municipi-
0s que ja integravam a RMB, Belém e Ananindeua,
repercutiram num significativo crescimento de
demanda por sistema de transporte piiblico, que
no caso € absoluto o sistema 6nibus. Embora nos
tiltimos anos o sistema de transporte piblico da
RMB tenha apresentado um crescimento signifi-
cativo na oferta, a sua concepcdo operacional con-
vencional implicou em problemas operacionais
para o sistema Onibus e para o transito como um
todo.

' SINGER, P. Economia Politica da Urbanizagio. S3o Paulo: EDIPE, 1973.
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Na década de 70 e, em seguida, na década
de 80, alguns estudos foram desenvolvidos para o
sistema Onibus, visando 2 reorganizacdo do mes-
mo, que produzisse melhor desempenho. Neste tra-
balho, ressalta-se como de fundamental importan-
cia os estudos feitos em 1990 para o Primeiro Pla-
no Diretor de Transportes Urbanos da RMB —
PDTU?, a fim de subsidiar a Politica de Transporte
Urbano Metropolitano. Por diversos problemas, que
ndo estdo no foco deste trabalho, tal plano nio foi
implementado. Em 2000, foi retomado o PDTU
em um projeto de reavaliacdo, a fim de atualizar o
banco de dados e, por consequéncia, rever todas
as premissas do Plano em 1990. Isto envolveu refa-
zer uma pesquisa domiciliar que, por sua vez, cap-
turou uma série de informacoes atualizadas de ca-
rdter sécio-econdmico e de transporte da popula-
¢do.

Nos estudos do PDTU, os dados evidencia-
ram que o fendémeno da periferizacdo, ocorrido na
RMB de 1990 22000, provocou a segregacio espa-
cial de determinados grupos em relagdo ao princi-
pal polo atrator de viagens, que € o centro tradici-
onal da RMB, interferindo na qualidade de vida
destas pessoas, que tém extremas dificuldades de
deslocamentos para realizacdo das suas atividades.

Por outro lado, a populacao mais carente,
geralmente, tem o Onibus como tnica alternativa,
entretanto, ¢ a mais carente em termos de oferta.
Havendo necessidade de estudos que promovam o
conhecimento mais claro e objetivo deste desajuste,
para subsidiar a busca de solugdes, detectando as
sub-dreas com maiores imobilidades, propondo
corregdes que visem a um maior equilibrio entre
demanda e oferta de transporte, para tornar estas
sub-dreas da RMB mais acessiveis.

Diante do exposto, este trabalho se pro-
poe a uma investigacdo de indicadores de mobili-
dade por onibus, a partir do banco de dados das

pesquisas domiciliares do PDTU 90 e de sua
Reavalia¢o em 2000, utilizando uma andlise esta-
tistica multivariada da mobilidade ao nivel indivi-
dual e domiciliar, obtendo um modelo de deman-
da envolvendo o niimero de viagens e os seus fato-
res condicionantes. Vale ressaltar que a escolha do
enfoque no sistema 6nibus se deu pela importan-
cia do sistema na RMB para as viagens urbanas
atestada na participacdo modal das duas pesquisas
do PDTU, sendo a principal modalidade de trans-
porte motorizado.

MOBILIDADE URBANA EM TRANSPOR-
TES

Para VASCONCELLOS® “todo movimento
fisico deve ser analisado frente a0s condicionantes
sociais, econdmicos e politicos”. O estudo da de-
manda de transportes é baseado na andlise dos
padrdes de viagens, na estrutura social e nos
condicionantes que afetam as decisdes das pesso-
as. Ndo se pode considerar “mobilidade” simples-
mente como a habilidade de movimentar-se, em
decorréncia de condicdes fisicas e econdmicas, mas
é necessdrio o conhecimento de como esta mobi-
lidade é exercida.

Nesse aspecto, considera-se que para o
individuo chegar a0 destino desejado, o mesmo
deve analisar no somente a conexdo entre a oferta
do sistema de circula¢do (vias e veiculos) e a es-
trutura urbana, como também, elementos
interdependentes, os quais dizem respeito 2 con-
veniéncia e disponibilidade de recursos financei-
ros, a compatibilizacdo de tempo disponivel dos
individuos e hordrio de operagdo das atividades de
destino, bem como, as caracteristicas familiares
que influem nas condicdes individuais de desloca-
mento.

? Agéncia de Cooperagdo Internacional do Japdo - JICA/Governo do Estado do Pard. Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana de Belém.1991.

Relatério  Final.

¥ VASCONCELLOS, E.A. Transporte Urbano, Espago e Equidade: andlise das politicas pidblicas. Sao Paulo: Annablume, 2001.
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Diz HAGERSTRAND* que embora condici-
onados pela a¢do dos individuos, os deslocamentos
sdo também dependentes de fatores internos e ex-
ternos e se diferenciam no uso dos modos de trans-
porte. Para a construcdo de uma estratégia de
otimiza¢do, as pessoas planejam seus deslocamen-
tos relacionando necessidades individuais, condi-
coes familiares, recursos disponiveis, dinheiro, es-
paco a ser percorrido, tempo gasto e modo de trans-
porte.

A estrutura familiar € um dos fatores que
afeta diretamente a demanda de viagens em um
domicilio. Os deslocamentos sofrem interferén-
cia nZo apenas em funcdo do nimero de pessoas
por domicilio, mas também na relacio de depen-
déncia entre os membros da familia. Geralmente,
as viagens realizadas pelos mais jovens ou mais
idosos sdo condicionadas pelos adultos que traba-
lham, as mulheres conformam-se muitas vezes as
necessidades dos homens, visto que estes exercem
maior participa¢ao no mercado formal de traba-
lho e, por outro lado, os individuos economica-
mente inativos, s@o dependentes das necessidades
dos economicamente ativos.

0 nimero de viagens e a renda média dos
individuos esto intimamente ligados. E universal
dizer que quando a renda aumenta, a mobilidade
também aumenta. A elevagdo da renda permite o
uso dos transportes motorizados, aumentando e
facilitando a mobilidade das pessoas. Familias de
alta renda apresentam maior diversidade de pla-
nos de viagens, realizando mais deslocamentos e
consumindo mais espacos, enquanto que as fami-
lias com menor poder aquisitivo tém limitacGes
quanto 2 mobilidade, consumindo assim menos
espaco.

O conjunto de viagens consome um de-
terminado tempo para sua realizacio, que reflete

aop¢do do individuo, levando em consideracio a
sua necessidade e condigdes, representando uma
decisdo de dispéndio do recurso tempo. TOBIAS®
levanta a hipétese de que “as pessoas que saem a
rua utilizam o mdximo possivel do tempo dispo-
nivel para realizar suas atividades” e “a principal
diferenca é que esta utilizago se diferencia pela
renda, j4 que as pessoas de renda mais alta de-
sempenham muito mais atividades por tempo
despendido, devido 20 acesso a0 automaovel”.

ANALISE MULTIVARIADA

Tratando-se de uma abordagem analitica
multivariada de indicadores de mobilidade em 10
anos, partiu-se para a seguinte estratégia de tra-
balho:

B Definicdo da drea de estudo: como obje-
to de estudo na RMB foram selecionadas
15 macrozonas de trifego, conforme a
Figura 1, a saber: Centro, Guam4,
Sacramenta, Marco, Marambaia, Aeropor-
to, Embrapa, Guanabara, Bengui,
Pratinha, Icoaraci, Cidade Nova, Julia
Seffer, Ananindeua e Aura.

B Consolidacdo da base de dados individu-
al e domiciliar: preparagio do banco de
dados sécio-econdémico e de transporte
com base domiciliar (PDTU 90 e
Reavaliacdo 2000) e coleta dos dados
necessdrios das chamadas varidveis basi-
cas dos indicadores.

B [dentificacZo dos indicadores de mobili-
dade por dnibus.

B Aplicacdo de andlise multivariada nos
anos de 1990 e 2000.

“ HAGERSTRAND, T. Human interaction and spatial mobility: retrospect and prospect. In Nijkamp, P; Reichman S.(eds.) Transportation
Planning in a changing world. Netherlands, GOWER/Europe Science Foundation, 1987. p.53-64.
> TOBIAS, M.S.G. Indicadores de Mobilidade Urbana na Regido Metropolitana de Belém - RMB. Tragos. .Belém: UNAMA, v. 5, n.9, 2002., p.45-52.

® HAIR, J. F. Multivariate data analysis. 4 ed. New Jersey: Prentice Hall, 1995.
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B Andlise dos resultados.

B [dentificacdo de aspectos condicionantes
da mobilidade por 6nibus.

3.1. Espaco urbano em estudo: o espaco ur-
bano em estudo é a RMB e suas 15 macrozonas.
Vide Figura 1.

e Z

18

Na Figura 1 estdo apresentadas as 19 macrozonas utilizadas
no zoneamento do PDTU. Destas, como dito acima, apenas
14 sio parte do estudo que estd sendo apresentado neste
trabalho:

L-Lentrg, 7-Embrapa; 13-Julia Seffer;
2-Guam; 8-Guanabara, 14-Ananindeua;
3-Sacramenta; 9-Benguf; 15-Aurg;
4-Marco; 10-Pratinha;

5-Marambaia, 11-Icoaraci;

0- Aeroporto; 12-Cidade Nova;

3.2. Consolidacdo da base de dados

No banco de dados foram observadas diversas
varidveis ligadas 2 mobilidade:

B (Caracteristicas s6cio-economicas familia-
res e o estdgio do ciclo de vida familiar
(nimero de pessoas nas familias, nimero
de pessoas empregadas e a natureza dos
empregos, nimero de pessoas que estu-
dam, propriedade ou nio de auto, etc.);

Tragos, Belém, v. 6, n. 12, p. 29-40,dez, 2003

B Aslocalizagdes dos destinos, os hordrios de
funcionamento das atividades, os modos
de transporte disponiveis, 0os motivos e os
tempos de viagens, etc.

Portanto, de um conjunto de varidveis por do-
micilio, ligadas as caracterfsticas do domicilio e
a0 padrdo de viagens foram extraidas as informa-
¢bes abaixo em nivel individual e domiciliar:

B Dados gerais: populacdo, nimero de do-
micilio, nimero médio de pessoas por
domicilio;

B Quantidade e duracdo das viagens;

B Nimero de pessoas que viajam de Onibus.

Vale ressaltar que o banco de dados 2000
possui muito mais informacdes que o anterior,
porém, como este trabalho é de efeito comparati-
vo houve uma compatibilizacdo dos dados que po-
deriam ser analisados sob os dois anos em estudo.

3.3. Indicadores de Mobilidade Urbana por
Onibus

0Os indicadores foram selecionados pela
viabilidade de determinagdo para 1990 e 2000, a0
nivel individual e domiciliar, sendo os seguintes:

B Indicadores gerais: nimero de domicili-
os; nimero médio de pessoas por domi-
cilio, nimero médio de automéveis por
domicilio;

B Indicador econémico: renda média domi-
ciliar e despesa didria com passagem de
onibus;

B Demanda de transporte: nimero de via-
gens por domicilio;

B Oferta de transporte: freqiiéncia de Oni-
bus na macrozona,

B Consumo de tempo por modo e motivo,
em minuto: tempo de viagem individual
por Onibus;
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3.4. Aplicagdo de analise multivariada para
os anos de 1990 e 2000.

As técnicas de andlise multivariada tém sua
funcionalidade na descoberta de regularidades no
comportamento de duas ou mais varidveis e no
teste de modelos alternativos de associagio entre
tais varidveis, incluindo a determinagdo de quan-
do e como dois ou mais grupos diferem em seu
perfil multivariado. Na andlise de dados associa-
dos, as variagdes sdo explicadas de acordo com
um ou mais dos seguintes pontos de vista: a deter-
minagao do grau de associa¢do entre um conjunto
de varidveis dependentes e um conjunto de varid-
veis independentes; achar uma fungio ou formula
que estime valores das varidveis dependentes a
partir das varidveis independentes e; o estabeleci-
mento de testes de significincia estatistica.

a)  Andlise Fatorial e Discriminante ©: a an4li-
se fatorial consiste na descoberta de fatores relati-
vos 4 um determinado conjunto de dados e seu
principal objetivo é condensar um niimero de va-
ridveis originais, em um niimero menor de fatores
(também chamados de varidveis hipotéticas). A
andlise Discriminante é uma técnica estatistica
multivariada cujo principal objetivo é a obtengio
de uma combinacdo linear de duas ou mais varid-
veis independentes que melhor discriminem gru-
pos previamente fixados, servindo para testar se
os grupos analisados sdo realmente distintos, bus-
cando maximizar a varidncia entre os grupos, por
meio de iteracoes.

b)  Andlise de Regressio Linear: segundo
BRUTON’, Regressdo Linear Miltipla é uma técni-
ca estatistica, na qual se considera a influéncia de
dois ou mais fatores independentes (X1,X2,... Xn),
agindo simultaneamente e com reflexos na varid-

vel dependente(Y). Esta técnica mede, separada-
mente, a influéncia de cada fator atuando em as-
sociagdo com outros fatores e o propdsito dessa
andlise ¢ produzir uma equagdo da seguinte for-
ma: Y =K+ bIX1 + b2X2+...+ bnXn, onde: Y —
Varidvel dependente; X1... Xn — Varidveis indepen-
dentes; b1...bn — Coeficientes das respectivas va-
ridveis independentes; K — Constante, cuja finali-
dade € representar a parcela de Y que ndo foi
explicada pelas varidveis independentes.

Para a avaliagio da qualidade estatistica da
equacdo de regressdo, sdo utilizados os testes es-
tatisticos padrdes:

B Coeficiente de Correlagdo Multipla (R)
demonstra o grau de associagdo entre a
varidvel dependente e as varidveis inde-
pendentes. A significincia de (R) estd no
seu quadrado (R?) que é, aproximada-
mente, a percentagem da variacdo da va-
ridvel dependente que é explicada pelas
variaveis independentes.

B Erro Padrdo (EP) indica o grau de varia-
¢d0 dos dados em relacio a reta de re-
gressdo estabelecida e é usado para ava-
liar a qualidade da equacdo de regressio
para proposito de previso.

B A partir da definicdo do nivel de
significAncia, a decisdo de aceitar ou ndo
aregressao pode ser realizada comparan-
do o valor de F de significacio ao nivel
de significancia adotada. Para que a re-
gressao seja aceita, o valor do F de signi-
ficacdo deve ser menor que o valor do
nivel de significancia escolhido.

A aplicagdo das Andlises Fatorial e
Discriminante foi gerada em duas etapas distin-
tas, primeiramente para o ano de 1990 e, em se-

7 BRUTON, J. M. Introdug@o a0 Planejamento dos Transportes. Trad. de Jodo Bosco Furtado Arruda, Carlos Braune e César Cals de Oliveira Neto. Rio

de Janeiro: interciéncia; Sao Paulo: Editora da Universidade de Sio Paulo, 1979.
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guida, para o ano de 2000. Por outro lado, em uma
andlise fatorial preliminar, nao inserida no contexto
deste trabalho, verificou-se logo que as varidveis:
“Numero Total de Domicilios” e “Nimero Médio de
Pessoas por Domicilio” estavam muito
correlacionadas, ocorrendo uma “perturbagdo” no
conjunto de fatores obtidos, visualizando-se incon-
sisténcias nos agrupamentos. Assim, para efeito de
viabilidade da andlise retirou-se a variavel: “Nimero

Total de Domicilios”, obtendo com isto resultados
muitos mais consistentes com a realidade da natu-
reza dos dados.

Nas Tabelas 1 e 2 encontram-se os agrupamen-
tos da Andlise Fatorial. Os agrupamentos foram
testados na Andlise Discriminante, sendo obtida a
classificacao das Tabelas 3 e 4 de fatores
condicionantes de viagens.

Tabela 1 — Agrupamento de Variaveis para 1990

Agrupamento — 1990
Grupos de
fatores Varidveis
1 Renda Média Domiciliar + Média de Auto por Domicilio + Freqiiéncia de Onibus
2 Média de Pessoas por Domicilio + Despesa Didria com passagem por Domicilio
3 Tempo de Viagem por Pessoa
Tabela 2 — Agrupamento de Varidveis para 2000
Agrupamento — 2000
Grupos de
fatores Varidveis
1 Renda Média Domiciliar + Média de Auto por Domicilio + Média de Pessoas por
Domicilio
2 Freqiiéncia de onibus + Despesa Didria com passagem por Domicilio
3 Tempo de Viagem por Pessoa

Tabela 3 — Conjunto de Fatores Condicionantes em 1990

CONJUNTO DE FATORES

1 Indicador Economico

Renda Média Domiciliar, X |

Indicador Social

Média de Pessoas por Domicilio, X ,
Média de Auto por Domicilio, X,
Despesa Didria com passagem/ Domicilio, X

Sistema

3 Indicador de Desempenho do

Freqiiéncia de onibus, X,
Tempo de Viagem por pessoa, X ,

Tabela 4 — Conjunto de Fatores Condicionantes em 2000

CONJUNTO DE FATORES

1 Indicador Econdomico

Renda Média Domiciliar, X |

Média de Pessoas por Domicilio, X ,

2 Indicador Social Média de Auto por Domicilio, X |
Despesa Didria com passagem/Domicilio, X,
3 Indicador de Desempenho Freqiiéncia de onibus, X
do Sistema Tempo de Viagem por pessoa, X ,

Tragos, Belém, v. 6, n. 12, p. 29-40,dez, 2003



Tem-se, assim, um conjunto de indicado-
res como responsdveis pelo nimero de viagens na
RMB e, observa-se que em ambas as situagdes, em
1990 e 2000, a renda € a varidvel de maior poder
discriminatério para o conjunto de fatores obti-
dos a partir dos indicadores de mobilidade urba-
na considerados.

Diante do conjunto de fatores obtidos na Ana-
lise Discriminante para os anos de 1990 e 2000,
considerando-se como varidvel dependente Y o
“Numero didrio de Viagem por Domicilio” e, de-
vido 2 dificuldade de somar varidveis de naturezas
distintas, a estratégia adotada para a Andlise de
Regressdo foi a de admitir definitivamente a varid-
vel X1 (Renda Média Domiciliar), tnica contida
no grupo 1, como varidvel explicativa deste grupo
e, nos demais grupos de fatores, realizar a andlise
agrupando passo a passo as varidveis contidas nes-
tes grupos de fatores junto a varidvel XI.

Executou-se a Andlise de Regressdo para as
combinagdes possiveis, admitindo-se nivel de
significancia 0,05. A validade estatistica da equa-
¢ao de regressdo foi analisada pelos testes estatis-
ticos padrdes, citados anteriormente, e observa-
dos os resultados relevantes para cada uma das
combinagdes obtidas, determinando-se as equa-
coes de melhor relacdo linear.

Considerando a qualidade estatistica das equa-
¢oes, concluiu-se que as equagdes abaixo repré—
sentam os modelos mais adequados para prever o
nimero de viagens futuras por 6nibus na RMB.
Assim, sdo recomendadas as seguintes equacdes
de regressdo:

B para 1990:

Y,,;= -0,001506 — 5,29985 x 10°X1 +
1,001206X5 + 1,62104 x 10° X6

Tragos, Belém, v. 6, n. 12, p. 29-40, dez, 2003

B para 2000 :

Y,, = 0,004667 — 8,94748 x 10 X1 +
0,998777X5 + 2,41792 x 10° X6

Admite-se, no entanto, que uma equagio
obtida na calibra¢do dos dados em 1990, do tipo:
Y%, = 0,001413- 1,92867x10° X1 +
1,000797X5 —0,000150x10°X4, poderia pro-
duzir bons resultados de previsoes de viagens, com

o tempo, X,, em substitui¢ao 2 freqiiéncia, X

‘3.5 Analise dos resultados

A andlise multivariada dos indicadores de
mobilidade na RMB ressalta os seguintes aspec-
tos dos fatores que exercem maior influéncia e
refletem na gerago de viagens por Onibus:

B Renda Média Domiciliar, como indica-
dor econdmico, reflete diretamente na
geracdo de viagens, uma vez que o poder
aquisitivo exerce grande influéncia na
escolha dos modos. As pessoas com ren-
da mais alta apresentam maiores indices
de mobilidade, por todos os modos.
Aquelas que pertencem a uma classe
média de renda apresentam elevados in-
dices de mobilidade pelo modo dnibus.
Jd as pessoas com baixa renda, apresen-
tam menor indice de mobilidade geral.

B Despesa Didria com Passagem de Onibus
por Domicilio € outro indicador de ex-
trema importancia para o nimero de
deslocamentos realizados. Pois o célcu-
lo dessa despesa em um dado ano, per-
mite avaliar quanto um domicilio gasta
para a realizac@o de seus deslocamentos.
Sendo este um indicador social, é forte-
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mente interligado a estrutura familiar. Nao
s6 o tamanho da familia, como também,
a relacdo de dependéncia mitua entre 0s
membros da mesma interfere na deman-
da por transportes e, por sua vez, na des-
pesa com passagens de 6nibus.

B Fregiiéncia de 6nibus na macrozona é, tam-
bém, um indicador diretamente relacio-
nado a nimero gerado de viagens por 0ni-
bus. Como indicador de desempenho do
sistema, a freqiiéncia de 6nibus disponi-
vel por hora, para atender a demanda de
transporte urbano, garante a acessibilida-
de das pessoas, refletindo de forma direta
na quantidade de viagens geradas, como
elemento estimulador de geracdo de via-
gens.

B Tempo Didrio de Viagem por Pessoa € um
parametro importante para determinar a
quantidade de deslocamentos realizados.
Nota-se que 2 medida que tempo de via-
gem aumenta, as pessoas passam a reali-
zar menos viagens. Considera-se que o tem-
po de viagem aumentou na RMB e que as
pessoas passaram a realizar viagens
“encadeadas”, condensando o nimero de
viagens individuais.

3.6. Identificacdo de aspectos condicio-
nantes da mobilidade por onibus.

Analisando os fatores condicionantes de mo-
bilidade na RMB para os anos de 1990 e 2000:
“Renda Média Domiciliar”, “Despesa Didria com
Passagem por Domicilio”, “Tempo Didrio de Via-
gem por Pessoa” e “Freqiiéncia de Onibus na
Macrozona”, tem-se a seguir, observagdes referen-
tes as transformacdes dos indicadores de mobili-
dade urbana citados e aos reflexos destes indica-
dores, na quantidade de deslocamentos por 6nibus
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nas macrozonas da RMB:

B O “Centro” foi a macrozona sujeita a
menores transformacdes entre 0s anos de
1990 e 2000. Dentre as dreas estudadas,
€ 2 que possui maiores renda média do-
miciliar e freqiiéncia de 6nibus por hora.
Por outro lado, tem menor despesa com
passagens de onibus, logo, o nimero de
viagens por domicilio é pequeno. Tal fato
pode ser justificado pelo elevado indice
de posse de automdveis por domicilio.

B Em 1990, a macrozona “Ananindeua”
apresentou-se como exemplo de drea com
reduzido nimero de viagens por dnibus
por domicilio. Se observados os indica-
dores de mobilidade, pode-se justificar
essa quantidade de deslocamentos pela
baixa renda por domicilio e pela freqiién-
cia reduzida de 6nibus por hora na
macrozona. Em 2000, 2 mesma apresen-
tou aumento de 46,3% no nimero de vi-
agens por domicilio, que pode ser expli-
cado pelo aumento de 55,6% na freqiién-
cia de Onibus, além do crescimento
demogrifico, em virtude do aumento de
8,1% do nimero de pessoas por domici-
lio.

B Analisando os dados de 1990, observou-
se que a macrozona “Julia Seffer” apre-
senta-se como drea de familias predomi-
nantemente de “classe média” de renda
e com o maior nimero de viagens por
onibus por domicilio, tendo assim uma
maior despesa com passagens. No ano de
2000, embora a freqiiéncia de O6nibus te-
nha aumentado em 83,5%, houve um
decréscimo de 41,7% no nimero de via-
gens diminuindo a despesa com passa-
gens. Essa reducdo significativa de deslo-
camentos € explicada pelo fato de que
entre 1990 e 2000 tal macrozona foi a
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que mais apresentou reduco de renda
média domiciliar, que caiu em 46,4%.

B Asmacrozonas “Guama” e “Marambaia”
em 1990 apresentaram ndmeros consi-
derdveis de deslocamentos por domici-
lio, haja vista que possuiam domicilios
de “classe média” de renda e uma eleva-
da freqiiéncia de onibus por hora. Em
2000, esse quadro se modificou, em vir-
tude do decréscimo da renda média, em
40,7% e 29,1% respectivamente. Nessas
dreas o aumento do tempo didrio de via-
gem por pessoa também contribuiu para
a reducdo do nimero de deslocamento
em 16% e 21,4%, respectivamente. A
macrozona “Marco” apresentou reducdo
de 10,6% no ndmero de viagens no ano
de 2000. Considerada drea cujos domi-
cilios pertencem a uma “classe média”
de renda, justifica-se esta reducgio pelo
aumento de 16,4% do tempo didrio de
viagem por pessoa.

B Em 2000, amacrozona “Guanabara” pas-
sa a ser a drea com maior nimero de
viagens por domicilio, nas quais os indi-
viduos possuem maior despesa com pas-
sagens de Onibus. Tal fato pode ser ex-
plicado, pelo aumento considerdvel de
freqiiéncia de dnibus em 66,7%. Obser-
va-se que as macrozonas “Aurd” e
“Embrapa”, as quais em 1990 nio fo-
ram inseridas, sao exemplos de dreas com
um pequeno nimero de viagens de 6ni-
bus por domicilio. Estas possuem domi-
cilios com baixa renda apresentando
menor despesa com passagens de Onibus,
apesar de que, dentre as 16 macrozonas
em estudo, a “Aurd” € a que possui a
menor freqiiéncia de 6nibus por hora.

Observadas as maiores transformagdes dos in-
dicadores de mobilidade urbana na Regido Metro-
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politana de Belém entre os anos de 1990 e 2000,
pode-se constatar que neste periodo, algumas
macrozonas sofreram significativas modificacdes
nestes condicionantes, as quais refletem direta-
mente na mobilidade dos individuos que depen-
dem do transporte publico.

CONCLUSOES

Fazendo-se uma reflexdo sobre a situacio
atual, diante de tais indicadores, ¢ critica a situa-
¢do do sistema de transporte piiblico por 6nibus
na RMB e bastante comprometedora em seu futu-
10.

Se continuarem as variagoes dos indicadores
por extrapolagdo de tendéncias: tem-se uma po-
pulagdo cada vez mais pobre e um sistema de
transporte cada vez mais caro e com um atendi-
mento espacial complexo em virtude de fatores
operacionais internos e de fatores externos como
a descontinuidade da malha vidria, que impede o
aprofundamento deste atendimento s populacdes
mais carentes e, ainda, os congestionamentos nos
corredores principais de transporte, que encare-
cem o custo operacional de servico, aumentando
atarifa e o tempo de viagem, contribuindo assim
para uma evasio de demanda de “6nibus” para
modos nio motorizados, para os quais a cidade
estd muito menos preparada para atender as de-
mandas existentes, em termos de infra-estrutura .
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