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Resumo:

O artigo analisa a pertinéncia e os impasses na implantacao de um Sistema de Bus Rapid Transport
(BRT, Sistema de Transporte Répido por Onibus em inglés) na Regido Metropolitana de Belém (RMB).
A mobilidade urbana na RMB, como nas demais RMs brasileiras é dependente do 6nibus, num modelo
radio-concéntrico ratificado pelo rodoviarismo. O artigo inicia com uma revisao sucinta tanto da
origem do sistema de transporte publico de passageiros no municipio de Belém desde o final do
século XIX, quanto das modificacdes introduzidas a partir do periodo rodoviarista em meados do
século XX que culminaram na elaboracdo dos planos e projetos de mobilidade urbana os quais
levaram ao BRT a partir dos anos 2000. Discutem-se 0s 0s impasses para a implantacao do BRT
decorrentes da composicao societaria e operacional das empresas privadas existentes em Belém e
problemas advindos da ma gestao municipal conforme atestada pelo Ministério Publico Estadual. A
conclusao do artigo busca contribuir para a elucidacao das razdes para os impasses atuais que
dificultam a mobilidade urbana na RMB com o exame do recente edital lancado pela PMB para a
concessao do servico.
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PERTINENCIA E IMPASSES NA
IMPLEMENTACAO DE UM SISTEMA BRT NA
REGIAO METROPOLITANA DE BELEM

INTRODUCAO

A area urbanizada da Regido Metropolitana de Belém (RMB) consistiu até 1980 do
adensamento da conurba¢dao dos municipios de Belém e Ananindeua, desde entdo perdura o
padrdo centro-periferia, onde no centro estavam os moradores de maior renda, espraiando-
se ainda dentro da porgao urbana de ocupag¢dao mais antiga, a Primeira Légua Patrimonial de
Belém. Ali se concentravam os bairros mais adensados e uma primeira periferia com
numerosos cursos d’agua, as baixadas, caracteristicas do relevo amazénico. Hoje, ao fim da
primeira década do século XXI, o conjunto dos sete municipios que compdem a atual RMB —
Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides, Santa Barbara do Para, Santa Isabel do Para e
Castanhal — tem condicdes criticas de mobilidade urbana tanto devido ao aumento do
nimero de veiculos nas ultimas décadas, como devido a questdes resultantes da estrutura
vidria e expansdo da mancha urbana.

Em termos de niumero de viagens, o municipio de Belém e mais particularmente sua
Primeira Légua Patrimonial é o maior polo gerador e também o maior atrator de trafego da
RMB. O municipio tem os maiores contingentes absolutos de deslocamento, com mais de
duas horas de duracdo, tanto internos quanto em todas as demais condicdes (isto é, de
pendularidade). Ainda assim, Ananindeua (20 km em média, entre sua centralidade
econdmica principal e a de Belém) e Benevides (30 km em média, entre sua centralidade e a
de Belém) também possuem contingentes relativos de representatividade estatistica dentre
os deslocamentos superiores a duas horas na RMB (PONTE; RODRIGUES, 2015), o que faz
com que prevaleca o sistema de rotas bairros/centro, sem articulacdes secundarias entre os
bairros, surgindo dai os principais problemas identificados no sistema de 6nibus.

Tomando como referéncia a trajetéria da mobilidade na RMB, o artigo analisa a
pertinéncia e os impasses que vem ocorrendo em torno da implantacdo de um Sistema
de Bus Rapid Transport (ou BRT, sigla em inglés de Sistema de Transporte Rapido por
Onibus). Para tal, o artigo inicia com uma revisdo sucinta tanto da origem do sistema de
transporte publico de passageiros no municipio de Belém desde o final do século XIX, quanto
das modifica¢des introduzidas a partir do periodo rodoviarista em meados do século XX que
culminaram na elaboracgao dos planos e projetos de mobilidade urbana os quais constituiram
o BRT a partir dos anos 2000. A seguir, discute-se a acdo dos agentes envolvidos na
implantacdo, destacando a atuagdo do Estado, das empresas privadas e dos usuarios diante
de problemas advindos da ma gestdo por parte da Prefeitura Municipal de Belém atestada
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por acdes do Ministério Publico Estadual e os impasses decorrentes da composicdo
societaria e operacional das empresas privadas existentes em Belém. Inclui-se ainda uma
analise do processo de audiéncias publicas e lancamento de edital para concessdo dos
servigos por empresas privadas. A conclusdo do artigo busca contribuir para a elucidacao das
razoes para os impasses atuais que dificultam a mobilidade urbana na RMB.

ANTECEDENTES HISTORICOS

O século XIX é marcado pela economia gomifera na Amazonia. O extrativismo da
goma elastica que deu origem a borracha possibilitou o enriquecimento e intervencdées
urbanas nas cidades situadas no topo dessa cadeia produtiva. Como uma das principais
cidades, Belém se consolidou a partir da funcdo de entreposto comercial, o que possibilitou
a concentracdo de comércio e servico no atual municipio (CORREA, 1987; PENTEADO, 1968).
Devido as caracteristicas do territério, com dareas secas e areas alagadas — popularmente
conhecidas como Baixada —, as ocupacdes se mantiveram inicialmente restritas as pequenas
partes da cidade que constituem o atual centro histérico e os bairros residenciais no entorno
(SUDAM; DNOS; PARA, 1976). O termo Baixada refere-se as dreas que possuiam uma cota
altimétrica igual ou inferior ao nivel quatro, as quais, segundo estudos técnicos realizados na
década de 1970, estariam sujeitas mais frequentemente a alagamentos (SUDAM; DNQOS;
PARA, 1976). As principais intervencdes urbanas citadas por autores como Correa (1987) s3o
a instalacdo de iluminacdo publica, a construcdo de portos e edificacdes de uso publico, a
construcdo de uma estrada de ferro, assim como a criacdo de terra para expansao urbana
por meio do aterramento das areas alagadas e a implantacdo de um sistema de bondes
elétricos como forma de mobilidade urbana para uma demanda solvavel (CHAVES, 2008).

A organizacdo desse espaco urbano emergente ocorreu a partir de um sistema de
guadriculas que previa a racionalizacdo e simplificacdo da producdo de loteamentos para
aforamento a quem quisesse investir na construcao de edificacdes, ver figura 01, associada a
retencdo de capital por uma elite gomifera que investiu na construcdo de edificagcOes para
aluguéis aos migrantes que vinham para a regido (VENTURA NETO, 2015). A predominancia
das areas alagadas e os impasses tecnoldgicos do periodo ndo permitiram a implantacdo
completa do plano de alinhamento e arruamento viario da época, estudos realizados por
Lima (2000) comprovam que nas areas onde foi possivel o desenho das quadriculas ha
melhores condi¢Ges de deslocamento.
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Fonte: MUNIZ, 1904

Nas areas de Baixada, a organizacdao das ocupacOes foi guiada por elementos
fisiograficos, que as condicionaram a producdao de um espaco com caracteristicas de
ocupacOes espontaneas, como malha viaria organica e parcelamento do solo irregular, ou
mesmo a inexisténcia, de lotes (PINHEIRO et al, 2016). Além das caracteristicas peculiares a
regido que, por serem dareas alagadas ou sujeitas a alagamento, houve a reproducao de
tecnologias tradicionalmente utilizada pelos ribeirinhos como a construgdo de casas de
madeira sobre a estrutura de palafitas interligadas por estivas como forma de conseguir se
assentar. A partir da década de 1960, devido ao projeto de integracao nacional por meio do
rodoviarismo, ha a substituicdo dos antigos ramais da Estrada de Ferro Belém-Braganca, que
outrora foram responsaveis pelo abastecimento da cidade com géneros alimenticios
produzidos na extensao dos antigos ramais, ver figura 02 (CARDOSO; VENTURA NETO, 2013).
Ao norte, é construida a atual Avenida Augusto Montenegro, e, ao leste, a Rodovia BR-316,
ambas responsaveis pela conducdao do processo de fragmentacdo e dispersdao da malha
urbana, respectivamente, por meio da construcdo de conjuntos habitacionais para
populacdo de baixa renda distante das areas centrais por parte do poder publico municipal
para onde era remanejada a populacdo removida das areas de intervencdo urbanistico-
sanitdrias do municipio de Belém; e por meio da consolidacdo de ocupacbes formadas no
eixo antiga estrada de ferro decorrente da necessidade de producdo de géneros
alimenticios, que posteriormente deram origem aos municipios da regido metropolitana
(CARDOSO; VENTURA NETO, 2013).



As areas centrais do municipio de Belém se consolidaram a partir das intervengdes
urbanisticas anteriormente realizadas bem como pelo processo de verticalizagdo das
edificagdes a partir da década de 1980, enquanto a periferia, tanto em Belém quanto na
Regido Metropolitana, se reproduzia a partir de diferentes estratégias de ocupacao do solo,
em que pese a urbanizacdao a baixo saldario como forma de acesso a terra, assim como a
educacdo, a saude e ao emprego, em detrimento da qualidade da moradia (PINHEIRO et al,
2016). Na década de 1980, a principal estratégia de ocupacdo informal de terras era a
Baixada. Na década de 1990, os loteamentos clandestinos. Nos anos 2000, a conversao de
terra rural em urbana nos demais municipios que compde a Regido Metropolitana de Belém,
como Ananindeua, Marituba, Benevides, Santa Barbara do Para, Santa Isabel do Para e
Castanhal, se consolidaram a partir de ocupacdes dispersas e fragmentadas ao longo do
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Figura 02: Planta da Estrada de Ferro Belém-Braganca
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trecho da antiga estrada de ferro Belém-Braganca (PINHEIRO et al, 2016).

-1°00.000"

-1°15'0.000"

-1°30'0.000"

Figura 03: Mapa da Regido Metropolitana de Belém, 2010
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A atual RMB é composta por sete municipios. Belém e Ananindeua, desde o ato de
criagdo das RM na década de 1970; Marituba, Benevides e Santa Barbara do Par3, a partir
dos anos 1995; Santa Isabel do Pard, a partir de 2010; e Castanhal a partir de 2012, ver figura
03. Os dados do IBGE (1991; 2000; 2010), ver figuras 04 e 05, evidenciam que o numero de
domicilios particulares ocupados em 1991 era 316 mil, enquanto em 2010 era 601 mil, uma
expansdao média de 172%. A média de moradores por domicilios particulares ocupados em
1991 era 4,88, enquanto em 2010 passou a ser 3,79, representando uma redugao de 23% no
numero de moradores por domicilios no mesmo periodo. O aumento do numero de
domicilios com a reducdo da quantidade de moradores por domicilio representa a expansao
do parque imobilidario que tem aumentado as distancias entre o municipio sede e as novas
moradias, e a necessidade de deslocamento.

Figuras 04 e 05: Domicilios particulares ocupados e média de moradores por domicilios particulares
ocupados em 1991, 2000 e 2010. Respectivamente

Domicilios particulares ocupados M édia de moradores pordomicilios

M unicipio (unidade) M unicipio particulares ocupados (pessoas)
1991 2000 2010 1991 2000 2010
Ananindeua 19,076 92,849 125,922 Ananindeua 4,61 4,23 3,75
Belém 256,576 297,167 369,177 Belém 4,84 4,30 3,77
Benevides 13,875 8,162 13,694 Benevides 4,91 4,33 3,76
Castanhal 20,284 30,782 45,531 Castanhal 5,03 4,36 3,80
M arituba - 17,168 27413 M arituba - 4,32 3,94
Santa BarIE)ara _ 2418 4471 Santa Bart?ara ~ 471 384

do Para do Para
Santa Isa?el do 6,579 9,610 15.308 Santa Isa?el do 5,03 4.40 3,70
Para Para

Total 316,39 458,165 601516 M édia 4,88 4,38 3,79

Fonte: IBGE, 1991, 2000; 2010

A associacdo de um conjunto de intervenc¢des e caracteristicas presentes nos
municipios possibilitou a ratificacdo da centralidade e discrepancia do municipio de Belém
em relacdo aos demais municipios integrantes da regido metropolitana, como (1) a
construcdo da rodovia e da avenida citadas anteriormente, (2) a acdo do poder publico
guanto a provisdo dos conjuntos habitacionais, (3) a expansao da periferia em decorréncia
da necessidade de moradia e da presenta de terra barata em tais locais, (4) a concentracao
de infraestrutura, equipamentos publicos e oportunidades de trabalho no municipio sede,
(5) a dificuldade de descentralizacdo das atividades de comércio e servico a partir da criacao
de policentralidades decorrente da base econémica predominantemente marcada pelos
setores de prestacdo de servicos e comércio — ambos, formais e informais — até os dias
atuais, assim como (6) a forma de concessdo do STPP por 6nibus (LIMA et al, 2015).

A operacdo do STPP por Onibus é evidente principalmente a partir da década de 1940
— devido a alteracdo de atores politicos globais no pds-guerra — embora em determinado
momento tenha competido com os bondes elétricos frutos da época da borracha como
forma de transporte de passageiros (CASTRO, 2015). A forma de concessdao do STPP por
Onibus associada a dindmica de expansdao da area urbana permitiram a ratificacdo de uma
das principais estratégias de obtenc¢do de lucro as empresas privadas. A operagdo do servico,
sem adentrar os bairros das areas de expansdo urbana, condicionou o deslocamento da
populagdo até os corredores vidrios principais, e devido a ndo integra¢do de tarifas do
sistema, com a remuneragdo feita por passageiro coletado, tornou lucrativa a concentragao
de linhas e trajetos de 6nibus nos principais corredores vidrios para coletar o maior numero
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de passageiros, o que condiciona o lucro das empresas operadoras até os dias atuais, ver
figura 06 (CASTRO, 2015).

Figura 06: Mapa da oferta de linhas de 6nibus no STPP na RMB, 2012

Mapa 1: Oferta de Linhas de Onibus do Sistema de Transporte Urbano na RMB (2012).
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Fonte: CASTRO, 2015

Segundo dados da Prefeitura de Belém (2018), atualmente ha 665 veiculos, 65 linhas
e 18 empresas realizando o transporte publico de passageiros na RM, fruto da abertura de
novas empresas a partir do desmembramento das ja existentes, ver figura 07, a figura a
seguir evidencia esse processo entre os anos 2000 e 2012.
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Figura 07: Inser¢ao de novas empresas concessionarias e processos de faléncia, 2000-2012

SISTEMA DE TRANSPORTE I?UBLICO DE PASSAGEIROS: DA INSER(}AO DE NOVAS EMPRESAS
CONCESSIONARIAS, AOS PROCESSOS DE FALENCIA (2000 - 2012).

RELAGAO DAS 21 EMPRESAS
CONCESSIONARIAS, EM 2000.

AA - Transportadora Arsenal /’_/7 CH - Transportes Sdo Cristovao

AB - TransBCampos BT - Via Luz

~————— BD - Belém-Rio Transportes

AD - Alckudc Casels Transaories BU- Canada
AE - Transurb u\’ BV - Transportes Amazonas
AF - Viagdo Forte BB - lzabelense
AG - Rapido Dom Manoel CM - Via Urbana
AH - Transportes Aero Clube ~—————— BF - Pinheiro Transportes.
Al - Viagao Guajard BC - Expresso Michele BX - Alternativa Transportes CC - TransUni Transportes \
BH - Floresta Transportes BZ - Viaje Bem Transportes CB - Fenix Transportes CL - TransCapi
AK - Viagdo Perpétuo Socorro BK - Piramide Transporte CA - TransporPard CQ - Central Transportes

AL - Autoviagio Monte Cristo
CG - TransCool

CN - Expresso Marajoara
BP - Viagdo Princesa do Salgado Q /T
= cE-Vie e / CR - Transportes
BR - EuroBus Montenegro

\ CF - Via Norte Transportes
BJ - ViaLoc Transportes \ x T

AM - Transportes Sao Luiz —————— BG - Transportes Sao José
N - TransParé

AP - Rio Guama Transportes

BQ - Transportes Bom Sucesso | CJ - VIP Premium

¢ BL - Aguas Lindas Transportes
AT - Transportes Nova Marambaia 9 [Transportes Santa Isabel]
AU - TransMab [Aguas Lindas Ltda BM - Via Metropolitana Transportes
AV - Nossa Senhora do Carmo BN - Barata Transportes

[Autoviaria Paraense]

s ,
& C)meeo Gl LEGENDA: ¢ T ENPRESAS ATIVAS EM 2012.

Fonte: CASTRO, 2015

A permanéncia da forma precaria de concessdao do STPP as empresas privadas
culminaram em problemas de mobilidade urbana presentes até os dias atuais, como (1)
extensas areas periféricas sem atendimento, devido a baixa frequéncia e poucas linhas de
Onibus que adentram os bairros mais distantes dos corredores viarios principais; (2)
deslocamento ineficiente entre bairros; (3) baixa qualidade dos veiculos devido a reutilizagdo
de veiculos importados de outras regides; (4) inseguranca no transporte publico coletivo; (5)
e excesso de rotas cumprindo o0 mesmo percurso, o que gera congestionamento do transito
(LIMA, 2016).

PLANOS E PROJETOS DE MOBILIDADE URBANA

A producdo de planos e projetos de mobilidade urbana para o municipio de Belém
torna-se pratica relativamente comum a partir da década de 1970 em consequéncia das
transformacdes urbanas que ocorreram, principalmente, desde meados do século XX. As
propostas em determinada medida mantinham até a década de 1990 partes da estrutura
responsavel pelos problemas de mobilidade urbana, como (1) a predominancia do modal
Onibus, (2) a concentracdo dos trajetos nos eixos viarios e (3) a realizacdo de trajetos bairro-
centro, nos quais as linhas de 6nibus originavam-se em diferentes pontos do municipio e
deslocavam-se em direcdo ao centro por meio dos principais corredores vidrios, sem realizar
conexdes secunddarias no interior dos bairros. A partir da década de 1990, as propostas
preveem um sistema tronco alimentador como forma de desarticular tal estrutura, porém, o
novo Sistema de Transporte Publico de Passageiros (STPP) encontra dificuldades quanto a
construcao e gestdo do sistema.
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Os estudos e planos de transportes na RMB remontam do final da década de 1970,
guando o ¢rgdo metropolitano de gestdo do transporte desenvolveu o Estudo de
Transportes Urbanos para a Regido Metropolitana de Belém, ou TRANSCOL, de 1979. O
primeiro documento a tracar uma hierarquizagao vidria visando a melhoria do transporte
publico (MT/GEIPOT/EBTU, 1980). O TRANSCOL oferecia orientagdo sobre “corre¢Ges” para a
melhoria da rede viaria, mas mantinha a mesma rede de 6nibus, considerada adequada para
atender o crescimento futuro da RMB. O sistema de transporte proposto pelo TRANSCOL
usava as ruas existentes como corredores para os trajetos de 6nibus e confirmava o modelo
bairro-centro, segundo o qual as rotas de 6nibus iniciadas em diferentes partes da cidade
deveriam ir até o centro e voltar sem conexdes entre os bairros. De acordo com o
TRANSCOL, o sistema de transporte publico no centro da cidade ndo propunha mudancas na
rede de ruas existente, embora o fornecimento de transporte publico para a periferia fosse
reconhecido como problematico. O modelo inicial de ocupacdo fragmentada, apenas
iniciado na época em que o plano foi elaborado, ndo foi reconhecido. Além da Primeira
Légua Patrimonial, as rotas de Onibus deveriam percorrer os eixos existentes, e
consequentemente o sistema de 6nibus na periferia ndo ligava as novas zonas residenciais
com os locais de trabalho, lojas, etc. De uma maneira geral, as propostas ndao foram
executadas em sua totalidade, somente algumas em carater pontual, o plano foi
abandonado em decorréncia das fragilidades técnicas de planejamento. A figura abaixo, ver
figura 08, mostra a natureza das propostas quanto a possiveis efeitos de modificacoes
vidrias e o transporte publico.

Figura 08: Desenhos do TRANSCOL mostrando situacées existentes e propostas de alteracdes viarias,
1975

& N < ” 5 - .., ‘ ‘\—?F S : ,777 'er - "~,P ‘ ‘ o
DERMN™ | N e = = | == G__—_°=— AN\

Fonte: Ministério dos Transportes; GEIPOT, 1980
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No inicio da década de 1990, a cooperacao internacional do Governo do Estado do
Pard com o Governo Japonés possibilitou a elaboracdo do Plano Diretor de Transportes
Urbanos (PDTU). O PDTU foi o primeiro plano a ser elaborado depois que a populagdo da
RMB ultrapassou um milhdao de habitantes, e foi o primeiro a oferecer um diagndstico mais
confidvel das dificuldades da rede de transporte, bem como das tendéncias de crescimento
urbano e as dificuldades para atender a demanda futura. Posteriormente, o plano foi
atualizado em 2001 e quando sofreu novos ajustes, principalmente referentes a viabilidade
econdmico-financeira das intervengdes vidrias e ao modelo de veiculos a serem utilizados.
Os PDTU eram um tipo padrdo de documento, e de plano, de natureza técnica para
aglomeracgdes urbanas e metropolitanas no pais, e seguiam, em sua estrutura, raciocinio e
concepgao técnica, as recomenda¢bes da Agéncia Japonesa de Cooperagao Internacional
(JICA). A opcdo pela tecnologia do Bus Rapid Transit (BRT), assim, reflete esta concepcao,
informada, no Brasil, pela cooperacao institucional e financeira estabelecida pelo menos
desde a década de 1980, através do GEIPOT, sigla da extinta Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes, criada ainda na ditadura militar de 1964-1985, através do
Decreto n.2 57.003, de 11 de outubro de 1965 (GEIPOT, 2018). A coopera¢do com o GEIPOT
(originalmente, no caso da difusdo do BRT na RMB, operante em um formato de grupo de
trabalho) estruturou tanto a formacdo de especialistas em transporte publico no Estado do
Pard quanto estabilizou a concepcdo e a opcdo pelo BRT como solucdo de transporte
publico, tida como adequada diante da heranca rodoviarista e do sistema viario expandido
durante a ditadura no pais, com menor custo inicial de implantacdo.

A conclusdo da primeira versdao do PDTU em 1991 coincidiu com o desenvolvimento
do Plano Diretor Urbano (PDU) de Belém de 1993, primeiro plano diretor seguindo
parametros da Constituicdo Federal de 1988, fez com que o segundo usasse as propostas do
primeiro para elaborar seu projeto de uso do solo e de transporte. O PDU ratificou a
validade do modelo de “conexdo-tronco”, considerando-o adequado para Belém. A
associacao entre as primeiras propostas do PDTU e o sistema BRT em tela refere-se a
mudanca na rede de transportes, julgando que a rede de Onibus existente, baseada no
modelo “bairro-centro”, seguido por 90% de todas as linhas na regido metropolitana,
entraria em crise nos ultimos anos da década de 1990, propunha-se uma rede nova, baseada
em rotas-tronco operacionalizadas por 0nibus maiores e outras rotas subsidiarias, ligadas as
rotas-tronco e responsdveis por conexdes entre os bairros e outras amplas areas residenciais
da periferia. Os corredores viarios abrigariam linhas-tronco responsaveis por ligar o centro
da cidade com a periferia, nas quais deveria haver um tratamento espacial, tal como a
construcdo de delimitacdo fisica com os eixos principais existentes para atender a proposta.
Bem como a reorganiza¢do de rotas existentes de 6nibus para criar uma rede de acessos
secundarios entre partes do centro da cidade e a periferia.

Apesar do PDTU ter sido uma espécie de divisor de aguas entre o periodo anterior,
muito pouco do proposto, foi efetivamente construido, e menos ainda alterada a estrutura
de gestao do transporte. Foram construidas ligagdes entre a Primeira Légua Patrimonial e os
demais municipios em pontos estratégicos para a integracdo de Ananindeua e Belém, mas
gue ainda depende exclusivamente do corredor representado pela BR 316. Havia uma
dificuldade de articulagdo intermunicipal em torno de um acordo metropolitano. Em 2000, a
Companhia de Transportes de Belém (CTBel) era responsavel pelo gerenciamento de 21
empresas de Onibus que operavam em aproximadamente 130 linhas de 6nibus urbanas. No
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intervalo de 2001 para 2008 entraram em operag¢do, com autorizacdo, 22 novas empresas de
Onibus. Considerando as 21 empresas existentes em 2000, mais as 22 empresas criadas
entre 2001 e 2008; com as 12 “novas empresas” originadas de 2009 a 2012, chega-se a soma
de 55 empresas de Onibus registradas junto ao poder publico municipal entre 2000 a 2012
(CASTRO, 2015).

A figura 09 a seguir mostra-se como um esforco para sintetizar a relacdo dos
principais planos e projetos elaborados a partir da década de 1970 que tinham como
objetivo solucionar os problemas de mobilidade urbana assim como organizar o crescimento
do espago urbano.

Figura 09: Quadro com os planos de mobilidade elaborados entre a década de 1970 e os anos 2000

para Regido Metropolitana de Belém
Ano Plano Contetdo

Integragdo da area de ex pansédo, com a consolidagdo da estrutura da malha viaria, partindo das

rodovias Augusto Montenegro e BR-316, ignorando dados como areas ocupadas irregularmente

Plano Diretor da | e vias ja existentes. Desaconselhava a implantagdo de vias expressas, pois poderia incentivar

1975 Grande Belém o uso do transporte individual. Implantagdo de um sistema de média capacidade, com trés

(PDGB) corredores preferenciais para 6nibus para, posteriormente, implantar um sistema de transporte

em massa. Para o transporte fluvial, propds sete estagdes entre Guama e Icoaraci, utilizando
veiculos que se deslocassem sobre colchdes de ar

Estudo do
Implantagédo do corredor Av. Dr. Freita / Av. Duque de Caxias / Av. Domingos Marreiros / Av.
Transporte Antonio Barreto. Implantagdo d d | ta Av. Almirante B
1977 Urbano de nonlo. ar[e 0. Implan gao” .e um f;orre or complementar para a v.. .r.mrane arroso.
Belém Consolidagdo de um anel viario na area central para melhorar a acessibilidade ao centro.
Correcgao de diversas intersegdes nos principais corredores do complexo viario Sdo Braz
(TRANSCOL) ¢ ¢ princip P
Estudo do B . . . B .
Transporte Implantagdo de novos corredores de transporte. Possibilitar outras alternativas de ligagao bairro-
1978/19 Urbano de centro. Racionalizag&o de itinerarios adequando-os as principais demandas de centro-periferia.
80 Belém Implantagdo nos principais corredores de trés ou mais linhas para 6nibus e terminais de bairros
em todos os finais de linha
(TRANSCOL)
Racionalizagdo | Regulamentagdo do servigo de transporte urbano. Elaboragéo de um plano diretor de transporte
1985 do Transporte urbano. Tratamento dos 6nibus de maneira preferencial nos investimentos do sistema viario.
Coletivo (RTC) Padronizagéo da programagéo visual do sistema

Prolongamento da antiga Av. Primeiro de Dezembro, atual Jodo Paulo Il. Implantagdo de
intersegao de desnivel na Av. Almirante Barroso. Implantagédo de sistema tronco-alimentador
para o transporte coletivo, com a indicagdo de terminais de interagao fisica e de linhas de
servico

Plano Diretor de
1990 Transpote
Urbano (PDTU)

Atualizagdo do
_Q Implantagdo de sistema tronco-alimentador para o transporte coletivo, com a indicagao de
Plano Diretor de

2000 terminais de interacéo fisica e de linhas de servigo. Implantagédo de diversos projetos viarios.

T f
ranspole Estudo de viabilidade técnica e econémica das alternativas propostas
Urbano (PDTU)

Elaboracao: Autores, 2018

A sequéncia de planos e iniciativas institucionalizadas para o enfrentamento recente
da questdo da mobilidade urbana e metropolitana em torno de Belém a partir do PDTU
2001, pelo seu conteddo mais complexo e abrangente, ja preparado sob a égide da
Constituicdo Federal de 1988, pelo ideario de universalizagdao no atendimento de politicas de
Estado, e pelo pacto federativo ainda hoje vigente no pais, com modificacdes de natureza
tributaria, por exemplo. Estudos de viabilidade sucedem os Planos Diretores de Transportes
Urbanos (PDTU), de modo a atualizar valores financeiros, apontar quais projetos técnicos
especificos sdo prioridade para desenvolvimento até os niveis Basico e Executivo e para
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redefinir custos de implantacdo da solugdo BRT, uma vez que o projeto pressupde a
contratagdo de consultoria orientada pela JICA, Agéncia de Cooperacao Internacional do
Japao, e operagao financeira associada ao projeto, cotada em ienes, moeda japonesa.

No mesmo estudo, a aplicacdo de acles, ainda que incompletas, relativas a estes
planos e estudos de transportes, parecem ter surtido efeito no territério da Regido
Metropolitana de Belém. Os efeitos sobre o que os autores chamaram de mobilidade urbana
sustentavel, constituindo um indice de mobilidade urbana sustentavel (IMUS), estruturaram
valores mais altos na comparacdo 1991-2011, para o caso de indicadores estatisticos
referentes a RMB. O trabalho considerou indicadores e aplicou tratamento estatistico sobre
varidveis que consideraram seis aspectos: acessibilidade; aspectos politicos; planejamento
integrado; aspectos ambientais; infraestrutura de transportes; trafego e circulacdo urbana.
As varidveis se referem a dados constantes de bases dos préprios planos locais e
metropolitanos de transporte publico, nas datas referidas. A melhoria, em média, contudo, é
relativizada pelos autores, sobretudo pela comparagdao com outras regides metropolitanas
de porte equivalente, que apresentaram incremento de condi¢des institucionais, de
extensdo dos sistemas de transporte publico e de atendimento de demanda notadamente
maior. Segundo os autores: “no entanto, mesmo que exista a tendéncia de crescimento do
valor do IMUS, os resultados obtidos retratam uma mobilidade muito aquém das
necessidades da populacdao de Belém e das demais cidades da regido metropolitana [...]"
(AZEVEDO FILHO; SILVA, 2013, p. 17).

O estudo argumenta que a melhoria se deve a metade do grupo de indicadores: os
itens acessibilidade; aspectos ambientais e aspectos sociais teriam tido ascensdao média no
periodo 1980-2011. A justificativa, respectivamente, seria: desde a década de 1980 tem
havido esforgos legais e pressdo social para adequacao de espaco urbano e equipamentos
em geral, diante de principios de acessibilidade universal, no mais adotados de fato no Brasil
apos o final da ditadura de 1964-1985; a estruturacao de uma legislacao federal, e estadual,
a partir da Constituicdo Federal de 1988 teria criado um ambiente institucional favoravel a
adequacdo ambiental dos veiculos e demais elementos de sistemas de transportes urbanos;
a maior circulacdo de informacdes e a liberdade politica democratica teria levado a maior
pressdo popular contra aumento de tarifas e pela melhoria de qualidade dos sistemas de
transporte publico. Como dito, contudo, a melhoria reflete antes um fator contextual,
histérico, do pais, porém ainda situado aquém da trajetéria de outras regides
metropolitanas brasileiras no mesmo periodo.

Os efeitos aparentemente contraditérios de investimentos publicos, de esforgos
institucionais e mesmo do relativo amadurecimento das questdes urbanas e metropolitanas
no debate publico, contudo, podem ser explicados. Embora, por um lado, haja a consciéncia
e levante-se questionamentos sobre o problema, é comum reconhecer que os projetos de
infraestrutura na urbanizacdo do sistema econ6mico atual tenham concepg¢des socialmente
conservadoras, e efeitos territoriais consequentemente regressivos (VASCONCELLOS, 1995).
A forma como se viabilizam economicamente, vinculando-se a tecnologias bem-sucedidas
em termos comerciais e a materiais e tecnologias consagrados na escala da produgao
industrial, porém nem sempre flexiveis para especificidades e demandas locais, auxiliam
neste entendimento. A expansdo de sistema viario, apanagio geral do que o senso comum
entende por “melhorias no transporte urbano”, porém sem sé-lo de fato, é o caso mais
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tipico: apropriada nitidamente de modo privado, porém financiada com recursos publicos,
sobretudo devido ao uso mais ostensivo por automaéveis de passeio, bens de consumo mais
disponiveis para camadas de maior renda da populagdo brasileira, ainda hoje
(VASCONCELLOS, op. cit.) A problemdtica do transporte publico, urbano e metropolitano,
convive em um ambiente de tensdo entre sua dimensdo realmente econdémica (pois
transporta a forca de trabalho, faz mercadorias, bens e servicos chegarem ao destino, apoia
o0 comércio, pode ser atividade empresarial rentdvel, etc.) (CASTELLS, 2009) e sua existéncia
histdrica, recente, enquanto direito social (Idem, op. cit.) Deve ser ressaltado que, no Brasil,
o padrdo de investimento em infraestrutura se caracteriza pelo reinvestimento em areas
estruturadas, reafirmando localizagGes nobres e diferenciacdo entre atributos locacionais, o
gue mantém ou reproduz os diferenciais, e os correspondentes ganhos econdmicos, de
proprietdrios, promotores imobilidrios e terras posicionados nas estratificagdes mais nobres
das cidades (VETTER; MASSENA, 1982). Isso, frequentemente, representa entraves a
projetos publicos de infraestrutura, inclusive de transportes (como estacbes de metro,
terminais de O6nibus e expansdo viaria, dentre outros.)

Neste sentido é que se coloca, desde o relatério Acao Metrépole de 2009 do Nucleo
de Gerenciamento do Transporte Metropolitano (NGTM), do Governo do Estado do Par3, a
preocupac¢do com o impacto de sistemas de transportes sobre o uso do solo urbano. De fato,
a desigualdade de caracteristica urbanistica costuma ser um traco distintivo das localiza¢des
urbanas no capitalismo (SMITH, 1990). Os interesses das classes de proprietdrios, rentistas e
promotores imobilidrios sobre esta desigualdade constituem, pois, uma das importantes
bases materiais de seus ganhos econOmicos. A contradicdo, por outro lado, apesar do
frequente discurso positivo sobre a valorizacdo imobilidria, é o reflexo da valorizacdo sobre
um grupo estatisticamente minoritario, com nitida apropriacdo privada de investimento
publico e, retomando a questdo, minorando os efeitos redistributivos esperados com a
politica de melhoria da mobilidade urbana, da integracdo metropolitana e a reducdo da
acessibilidade espacial entre localidades na RMB. A preocupacdo dos setores
institucionalizados responsdveis pelo planejamento do sistema de transportes
metropolitanos é, portanto, totalmente coerente com a realidade e com as tendéncias
vigentes. A rede de 6nibus tronco-subsidiarias mostra a influéncia dos principios usados com
éxito em Curitiba. A figura 10 a seguir sintetiza os objetivos, instrumentos e meios de
implementacdo do PDTU 1991.
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Figura 10: Quadro com resumo de objetivos, instrumentos e meios de implementagao contidos no
PDTU 1991

Objetivos e instrugdes M eios de implementacao

Introducéo do sistema de operagéo tronco
alimentador, segundo o qual linhas troncais nos
Recomendacgde | corredores seriam atendidas por veiculos maiores Organizagao do gerenciamento do transporte

s paraa e linhas alimentadoras articulariam com os bairros. publico pelas seguintes medidas:
operacionalizaga| Introducao do sistema de operagdo de 6nibus de | Planejamento do trajeto, incluindo hierarquizagao
o do sistema zonas deruas e novos trajetos com um sistema tronco-
publico de Estudo sobre a exequibilidade da introdugéo do alimentador de conexdes que integre as rotas de
6nibus sistema publico no corredor principal 6nibus.
Introdugéo do sistema de transporte publico de
pequeno porte, com tarifa mais alta Planejamento da frota de 6 nibus, responsavel pelo

controle do tempo de uso da frota.

Planejamento de recursos, incluindo obras para a
melhoria fisica das ruas, intersecgdes dentro da
rede de ruas e implantagdo de terminais e de novas
rotas

Classificagao hierarquica de ruas
M elhoria do sistema de sinalizag&o do trafego
M elhoria das intersecgdes
Revis&o das ruas de méo unica
Revisédo daregulamentagéo sobre
estacionamento

Recomendagde
s paracontrolee
gerenciamento
do trafego

Fonte: PDTU, 1991

Ao longo do tempo, o PDTU foi atualizado e serviu como base para o
desenvolvimento do sistema hoje denominado BRT. Seu conteudo foi atualizado em
momentos subsequentes ainda com a participacdo da JICA e o Governo do Estado do Par3,
conforme segue:

e 1991 - Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU/1991) elaborado pela
COHAB, Secretaria Executiva de Desenvolvimento Urbano (SEDURB) e JICA

e 2001 - Plano Diretor de Transporte Urbano - atualiza¢gdo (PDTU/2001)

e 2003 - Estudo de Viabilidade Econémica do PDTU/2001 (EV/2003)

e 2010 - Estudo Preparatdrio para o Projeto de Sistema de Transporte de
Onibus da RMB (Relatério Final /2010), no qual foram atualizadas pesquisas
anteriores e pela primeira vez foi realizado estudo de poluicdo atmosférica,
ao final foi renomeado como Programa Acao Metrdpole.

A versao 2001 do PDTU trabalhou metodologias de contagem de trafego usando o
conceito de veiculo-equivalente, bem como introduziu novas versdes de metodologias de
analise e mensuracdao de volume de trafego, como a cordon line e a screen line,
respectivamente técnicas de registro e apuracdo de volume de trafego em corredores e em
manchas da cidade. A pesquisa origem-destino (OD) do PDTU/2001 ainda ndo foi totalmente
atualizada em versdes subsequentes de planos metropolitanos de transporte na RMB.
Depois de 2011, a implantacdao do Projeto BRT na RMB foi subdividido entre a Prefeitura
Municipal de Belém e o Governo do Estado do Para. A Prefeitura coube o desenvolvimento
de projetos e obras nos segmentos denominados BRT Almirante Barroso, Centenario e
Centro. Ja o Governo do Estado, denominou sua atuacdao no BRT com a denominag¢do Acao
Metrdpole. Até 2018, nenhuma acdo de gestdo das rotas foi tomada pelo NGTM, enquanto
que a PMB ja introduziu de forma experimental veiculos ligando o Terminal Augusto
Montenegro e a Estagdo S3o Braz, conforme sera analisado a seguir.
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Figura 11: llustracdo dos corredores do BRT Belém, os terminais e estacGes, com a divisdo das areas
de funcionamento dos servicos

o BRT - Belém
A 1iha Ge Mosquero [ 3
Legenda
BRT - Trechos |
/\/ BRT - Icoaraci - 4,86 km
/ AN BRT - Augusto Montenegro - 12,85 km
/N BRT - Almirante Barroso - 5,86 km
/N BRT - Centro - 10,8 km
/\/ BRT - Contendrio - 19,4 km ‘
/" BRT - Metropolitano - 7.5 km
fi Portos |
¥ N | @ 10 Portos
/
& \ Rotas Hidroviarias
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Fonte: Belém, 2014

Figuras 12 e 13: Estudo preparatério para o projeto de sistema de transporte de 6nibus na RMB

|

-

Fonte: JICA, 2010

O Programa Acdao Metrépole desde 2011 é gerenciado pelo Nucleo Gestor de
Transporte Metropolitano, criado dentro da estrutura organizacional do Governo do Estado
do Para para gerenciar as obras viarias do Programa A¢dao Metrépole e a posterior operagao
do BRT Metropolitano. As obras do Projeto A¢ao Metrdpole dao continuidade ao conjunto
de recomendagdes contidas no PDTU e planos subsequentes no que se refere a alteragGes
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vidrias. Na primeira etapa foram concluidas as obras do Elevado “Gunnar Vingren”, na
confluéncia da Av. Julio Cesar e Av. Pedro Alvares Cabral, o prolongamento da Av.
Independéncia e a recuperacdo da Av. Arthur Bernardes. A segunda etapa ja concluida
consiste das obras de prolongamento da Av. Jodo Paulo Il no trecho compreendido entre a
Passagem Mariano e Rodovia Mario Covas. Trata-se de uma das obras mais complexas ja
executadas devido a necessidade de sobreposicao de por¢des do Lago Bolonha, importante
componente do sistema de abastecimento de dgua da RMB e outra na Rua Pedreirinha sobre
uma ponta do Lago Agua Preta, também componente do sistema de abastecimento de dgua
da regido. Além da construcdo de uma quarta pétala do Elevando Mario Covas, estd ja
concluida. A terceira etapa constitui-se da implementagao propriamente dita do sistema BRT
em canaletas na Rodovia BR-316, segundo o modelo troncal idealizado desde 1991. O site do
Projeto Acdo Metrdpole menciona ainda que fard a gestdo operacional associada dos
servicos de transporte publico por 6nibus, por meio de consdrcio formado pelas prefeituras
que fazem parte da RMB. Certamente incluindo o BRT Augusto Montenegro e BRT
Centenario a ser integrado ao BRT Metropolitano de responsabilidade do NGTM no ambito
do Projeto Acdo Metrépole.

Somente ao final de 2016 foram concluidas partes das obras viarias para abrigar o
BRT no municipio de Belém, incluindo a reforma de um trecho da Av. Augusto Montenegro,
onde foi construida uma canaleta de uso exclusivo dos veiculos do sistema integrado, assim
como parte da principal estacdao de transbordo na mesma avenida e instaladas as estacbes
de transbordo secundarias ao longo da Av. Almirante Barroso, embora n3do estejam em
funcionamento. Estes projetos guardam relacdes com as propostas do PDTU no que se
refere a possibilidade de uma coeréncia na integracdo de linhas alimentadoras e troncais,
uma vez que a estrutura viaria se manteve com as poucas implementagcdes observadas no
final da primeira década do século XXI. E prevista uma integracdo completa do sistema
troncal a ser implantado nos corredores principais, opera¢cdo de pagamento e transbordos
integrados, sem pagamento adicional de tarifa. A implantacdo de outros trechos do sistema
integrado para funcionamento de um sistema BRT ainda depende de tratamento geométrico
e obras de arte para o chamado BRT Centenario, continuidade das obras nos corredores Av.
Augusto Montenegro, ja iniciados e a conexdo da Av. Almirante Barroso com as obras a
serem executadas pelo Governo do Estado do Pard ao longo da BR 316, no projeto
denominado BRT Metropolitano.

O sistema BRT deve substituir gradativamente o atual sistema de transporte publico,
buscando reduzir o tempo de deslocamento, garantindo maior conforto e seguranca. Tanto
linhas municipais como linhas metropolitanas serdo alteradas com a inclusdo do BRT
Municipal em articulagdo com o BRT Metropolitano. As pesquisas OD realizadas pelo PDTU
1991 e suas atualizacbes levou a resultados em funcdo dos oito pontos de observacao
(Pesquisa Screen Line) com 86.000 veiculos/dia no sentido Centro de Belém e 85.000
veiculos/dia no sentido bairrro, com 170.000 veiculos/dia. A outra pesquisa com trés pontos
de observacdo (Cordon Line) apresentou 98.000 veiculos/dia no sentido Centro de Belém e
95.000 veiculos/dia no sentido bairros, totalizando 194.000 veiculos /dia. Estes resultados
foram associados a estudos anteriores acerca da pesquisa domiciliar de 2001, atualizada em
2009 para a simulagao da rede de linhas troncais e integradas dos corredores BRT. O sistema
a ser implantado tera, assim, trés terminais de integracdo, sendo dois na Av. Augusto
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Montenegro e outro de funcdo Metropolitana em Ananindeua. Para os mesmos sdo
relacionados os desejos de viagem da Regido Metropolitana de Belém.

Do conjunto de vias que compordo o sistema BRT, as linhas troncais que comporao
do BRT Centenario terd uma extensdo total de 19,4 km e incialmente serdo construidas 20
estacOes de integracdo. Acredita-se que o desenvolvimento dos projetos das vias que
receberdo as linhas troncais, considerando a tecnologia dos veiculos e a necessidade de
adequacdo das vias existentes representam a confirmac¢do das projecdes ja executadas nos
estudos que compdem o BRT Belém. Quanto a substituicao de linhas convencionais para que
possam ser integradas ao sistema BRT, o Corredor Centenario, os projetos objeto desta
licitacdo tem como objetivo garantir a circulagdo de linhas troncais secundarias a partir do
Terminal Tapana, assim como a ligacdo entre o territério do Tapana (incluindo o bairro do
mesmo nome, além dos bairros do Bengui, Mangueirdo, Marambaia e Maracangalha) e a Av.
Visconde de Souza Franco, passando pelos bairros da Sacramenta, Telegrafo, Val-de-Caes e
Umarizal. A execucdo dos projetos para o BRT Centenario pode ser observada no conjunto
de todos os corredores previstos para compor o sistema em Belém, ver figura 14.

Figura 14: Quadro com os corredores do BRT Belém
Via I Corredor/ trecho | Extensdo (m)
CORREDOR ALMIRANTE BARROSO

Av.Almirante Barroso I Séo Brax- Entroncamento 5.900
Total Corredor Almirante Barroso 5.900
CORREDOR AUGUSTO MONTENEGRO
Av.Augusto Montenegro I Entroncamento — Estrada da M aracacuera 12.800
Total do Corredor Augusto M ontenegro 12.800
CORREDOR ICOARACI
Av.Augusto Montenegro Estrada da M aracacuera— Tv. Sdo Roque 830
Trav.Sao Roque Rua Siqueira Mendes — Tv. Lobo de Castro 1630,00
Rua Siqueira M endes Tv.S&o Roque —Tv.Lobo de Castro 230
Tv.Lobo de Castro Rua Siqueira M entes — Av. Augusto M ontenegro 1.800,00
Total do Corredor Icoaraci 4.490,00
CORREDOR CENTENARIO
Av.Centenario Av.Augusto Montenegro —Av.Paulo Frota 2.909,00
Av.Paulo Frota Av.Centenario — Av. Julio César 2.083,00
Av.Pedro Alvares Cabral Av.Julio Cesar—Av.Visc.De Souza Franco 5.485,00
Av.Visc.de Souza Franco Av.Pedro Alvares Cabral — Av. Senador Lemos 370
Av.SenadorLemos Av.Visc.de Souza Franco —Av. Julio Cesar 5.213,00
Total do Corredor Centenario 19.254,00
CORREDOR CENTRO (VIA ALMIRANTE BARROSO)
Av.Gov.José Malcher Av.Alte.Barroso — Tv.Dom Romualdo de Seixas 1922,00
Tv.Dom Romualdo de Seixas Av.Gov.José Malcher — Rua Jo&o Balbi 134
Rua Jo&o Balbi KU DOTTROMUAIIO T SEXAs =AV. VISC. 08 SoUzA 305
Av.Visc.de Souza Franco Rua Jo&o Balbi—Av. Marechal Hermes 1335,00
Av.Marechal Hermes Av.Visc.de Souza Franco — Tv. Piedade 593
Av.General M agalhaes Av.Marechal Hermes — Av. Castilhos Franca 657
Av.Castilhos Franca Av.Gal.Magalhdes — Tv. 1o de Margo 432
Av.Marechal Hermes Tv. 1o de Margo —Av. 16 de NOvembro 624
Av. 16 de Novembro Av.Castilhos Frangca — Av. Alte. Tamandaré 822
Av.Alte. Tamandaré Av.Serzedelo Corréa—Av 16 de Novembro 881
Av.Serzedelo Corréa Av.Nazaré — Av. Gentil Bittencourt 450
Av. Gentil Bittencourt Av.José Bonifacio — Av. Serzedelo Corréa 196,00
Av.José Bonifacio Av. Gentil Bittencourt — Av. Gov. M agalhdes Barata 335
Total do Corredeor Centro (Via Almirante Barroso 9.686,00
Total de Corredores 52.130,00

Fonte: SEMOB, 2014
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Considerando que os corredores Almirante Barroso e Av. Augusto Montenegro ja
tiveram suas implantacdes iniciadas, observa-se que a extensdao das obras do Corredor
Centenario representa o maior percentual entre os varios corredores. O Corredor Centenario
recebera também linhas troncais metropolitanas, hoje sob a coordena¢do do NGTM do
Governo do Estado do Pard. Tera, portanto, uma funcdo de articulagdo entre os dois
sistemas.

Em 2009, hd o anuncio das obras do Acdo Metrépole com previsdo para pleno
funcionamento em 2013. Em 2010, as obras complementares para viabilizar a construcdo do
corredor viarios responsavel pela entrada e saida do municipio de Belém sdo parcialmente
construidas, destaca-se a construcdo de um terminal hidrovidrio para qual era prevista a
integracdo. Em 2011, ha o anuncio do projeto BRT Belém por parte da prefeitura. Houve a
sobreposicdo de areas a serem abordadas por ambos projetos, uma vez que o BRT Belém
fazia parte do Acao Metrdpole, e a necessidade de compatibilizacdo dos projetos e esferas
responsaveis pelo gerenciamento das obras a fim de receber o financiamento internacional
acordado com a JICA, parceira do governo do estado na elaboracdo do PDTU. Em 2012, hd a
construcdo incorreta das canaletas, sem espaco para ultrapassagem, que iriam ser utilizadas
pelos 6nibus articulados do BRT Belém, ha a realizacdo de testes do sistema nos trechos ja
construidos, além disto, sdao implantadas esta¢des inadequadas para o clima e o contingente
populacional a ser atendido. Em 2013, na gestdo de outro prefeito, ha a revisao dos projetos
vidrios, a correcao das canaletas construidas anteriormente e estudos para implantacao de
linhas expressas, que seriam responsaveis por realizar o deslocamento da demanda de
passageiros no centro municipal até os bairros de destino por meio das canaletas
reconstruidas como forma de aproveita-las. Em 2014, as linhas expressas comecam a
funcionar e ha a conclusdo do elevado na entrada do municipio responsavel por organizar o
fluxo entre a via de entrada e saida e a drea de expansdao do municipio. Em 2016, ha a
conclusdo de mais uma parte do BRT, ocorre a realizacdo de teste no trecho ja concluidos.
Em 2017, é concluida mais uma parte das obras. Em 2018, ha a conclusao de obras principais
e complementares ao servico do BRT Belém.

17
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Figura 15: Linha do tempo das gestdes municipais e estaduais em relacdao aos projetos BRT Belén

Ano 2009 | 2010 | 201 I 2012 2013 201
GestorPMB Duciomar Costa (PTB) Zenaldo Cou
Gestor GP Ana Julia Carepa (PT) Simao Jatene (PSDB)
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Utilizacdo de
estagoes
inadequadas para o
clima e o contigente
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transporte
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Elaboragdo: Autores, 2018
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Pouco mais de dois tercos das obras necessarias ao BRT Belém foram construidas
desde o anuncio de tal projeto em 2011. O atraso em relagdo a entrega do sistema completo
tem ocasionado degradacdo dos trechos e obras ja concluidas, uma vez que ndo ha utilizacao
ou vigilancia, ver figuras 16 e 17, assim como o funcionamento incompleto do sistema, que
em determinada medida tem sido utilizado por 6nibus de linhas expressas — desde a
inauguracdo do primeiro trecho construido em 2012 — ou integra¢bes parciais. Soma-se a
isto, a operacdo em horarios restritos e a ndo compreensdo do sistema por parte da
populacdo, o que, quando completo, pode impedir a maior eficacia do sistema.

Figuras 16 e 17: PichacgGes e roubo das cercas das estacdes concluidas do BRT Belém

ESTACAO
TAVARES BASTOS

Fonte: Fernando Araujo, 2018

Embora o BRT Belém e Acdo Metrépole fossem de esferas de poder diferentes —
Prefeitura e Estado, respectivamente —, parte das intervencdes necessdrias para a
implantacdo do projeto municipal como a construcdo de viadutos, elevados e rotatérias,
continuaram sob responsabilidade do Estado e foram construidas mesmo com defasagem
entre o prazo estipulado e a finalizacdo das obras, por outro lado, o BRT Metropolitano ndo
progrediu tanto quanto o projeto municipal, houve somente a constru¢gao de um terminal
hidrovidrio de integracdo do Acdo Metrdpole, que previa a utilizacdo das hidrovias como
forma de solver o trafego de determinadas dreas. Como praxis, as divergéncias politicas
foram responsaveis pelo abandono e degradacdo de feitos das gestdes anteriores, ver
figuras 18 e 19.

Figuras 18 e 19: Abandono do terminal hidroviario do A¢ao Metrdpole

Fonte: Fernando Araujo, 2018
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GESTAO DO TRANSPORTE PUBLICO E DIFICULDADES PARA
IMPLANTACAO DO BRT NA RMB

Os atuais projetos de mobilidade urbana para a Belém e RM guardam estreita relagdo
com o PDTU (1991) devido terem sido desenvolvidos a partir de uma das suas atualizagdes,
chamada Acdo Metrépole. O Acdo Metrdopole previa a realizacdo de uma série de
intervencdes urbanas que seriam necessdrias para a implantacdo BRT, que integraria os
municipios da RMB, assim como os modais rodovidrio e hidroviario. Cabe observar que
impasses politicos culminaram no desmembramento de tal atualizagao em duas partes, o
BRT Belém por parte da Prefeitura do municipio-sede da RMB e o A¢cao Metrdépole — com
BRT Metropolitano — por parte do Estado, ambos empregando a mesma légica do sistema
tronco alimentador.

Segundo o documento licitatério para contratacdo das futuras operadoras do servico
(2018), o BRT Belém traria beneficios que podem ser considerados demandas basicas para os
usuarios do sistema de transporte publico de passageiros no municipio, como ar
condicionado em parte da frota, o monitoramento dos veiculos e disponibilizacdo dos
hordrios, e a integracdo do STPP, o que possibilitaria o facil e rdpido deslocamento da
populacdo de um extremo ao outro do municipio em pouco tempo e com o pagamento de
somente uma passagem. Para isto, seria necessario uma série de intervencdes urbanas como
a construcdo de canaletas nos corredores viarios principais, a construcdo de estacdes e
terminais de integracdo, a implantacdo de faixas exclusivas de transporte publico em
determinadas vias, ver figura XX, além da transicdo do atual modelo de concessdo do servico
as empresas privadas para um modelo conciso operado por apenas duas empresas ou
consadrcio de empresas.

Desde meados do século XX, a concessdo do servico publico de transporte de
passageiros a empresas privadas passou por uma precarizagao dos contratos devido a
combinacdo de contratos precarios o que contribuiu para a reproducdo informal de
estratégias para obtencdo de lucro por parte das concessionarias em detrimento do servico
prestado a populacdo, como: (1) a sobreposicdo de linhas realizadas, (2) a concentracdo do
fluxo nos eixos estruturadores decorrentes da realizacdo de rotas no sentido bairro-centro
devido a constituicio de uma periferia dispersa e fragmentada como mostrada
anteriormente, (3) a reutilizacdo de veiculos de outros municipios do sudeste do pais, dente
outras (CASTRO, 2015). Estas estratégias por parte das concessionarias culminaram em
problemas de mobilidade urbana presentes até os dias atuais em decorréncia da
permanéncia da precariedade na forma de concessdo do servico de transporte publico as
empresas privadas. Alguns dos problemas de mobilidade urbana que podem ser
identificados sdo: (1) extensas areas periféricas sem atendimento, devido a baixa frequéncia
e poucas linhas de 6nibus que adentram os bairros mais distantes dos eixos estruturadores
devido a quantidade de fluxo concentrado neles; (2) deslocamento ineficiente entre bairros;
(3) baixa qualidade dos veiculos devido a reutilizacdo de veiculos importados de outras
regides; (4) inseguranca no transporte publico coletivo; (5) e excesso de rotas cumprindo o
mesmo percurso, o que gera engarrafamento do transito (LIMA, 2016).

O edital publicado no Diario Oficial do Municipio em 04/09/2018 e disponibilizado no
site da PMB para consulta e posterior participacdo. O documento dispde de trés anexos
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onde é caracterizado o novo sistema de transporte publico de passageiros de Belém. Os
anexos dividem-se em: (1) projeto bdsico, (2) projeto operacional e (3) plano de exploracao
da concessdao. O projeto basico, anexo |, apresenta resumidamente o projeto operacional e
o plano de exploracdo de concessao, inclui ainda aspectos relevantes quanto os critérios de
julgamento das propostas, o prazo de concessdo, a forma de remuneracao e tarifas, o valor
estimado do contrato de concess3ao, o prazo para inicio da operagao dos servicos e a
contratagdo de terceiros e fiscalizagdo. O prazo de concessado as empresas licitadas é de seis
anos, passivel de uma uUnica renovagao com periodo de seis anos. O prazo anteriormente
proposto previa vinte anos para a concessdo do servico como forma de amortizar os
investimentos realizados no novo sistema, contudo, por discordar da lei organica do
municipio, o prazo foi negado. Mesmo com a reducdo do prazo contratual, alguns beneficios
puderam ser mantidos, como: (1) implantacdo de sistemas de Centro de Controle
Operacional e tecnologias de gerenciamento financeiro; (2) implantacdo de bilhete Unico e
integracdo temporal; (3) adocdo de mecanismos contratuais claros de reajuste e revisdo
tarifaria; (4) desvinculacdo do conceito de tarifa de remuneracao e tarifa publica, segundo a
lei 12587/12; (5) estabelecimento de um critério de tarifacdo que permite a integracdo
futura com os servicos metropolitanos e de transporte fluvial; e (6) obrigatoriedade de parte
da frota com ar condicionado, assim como ampliacdo gradual desta frota, este ultimo foi
atendido em decorréncia das audiéncias publicas realizadas.

A operacdo do sistema esta divida em lotes de servico (Basico e BRT) e em areas as
quais serdo servidas (Area 1 e Area 2), ver figura 21. O valor estimado do contrato de
concessdo é R$2.220.737.195,08 para o lote de servico 1 e RS 1.031.439.565,81 para o lote
de servico 2. A remuneracdo ocorrera por cada passageiro transportado, incluindo os que
possuem legalmente gratuidade. Cada servico possui remuneracdo maxima fixada em
tabela, ver figura 20. Na categoria Bdsico, a concessiondria serd remunerada por passageiro
transportado a cada servico. Na categoria BRT, a concessiondria sera remunerada uma Unica
vez quando o passageiro ingressar no BRT independente da quantidade de transbordo que
realizar dentro do préprio sistema. O recurso financeiro arrecadado com o sistema ficara sob
a guarda do poder concedente ou érgdo delegado, que serd responsavel por fazer a
compensagao e reparticao das remuneragdes a cada concessionaria.

Figura 20: Quadro com o valor de remuneracgao por servico executado a cada passageiro no STPP BRT

Belém
Lote Servigco Remuneragao
Basico
(Convencional) R$ 303
Local
(Convencional) R$ 3,06
I_Cocal (ll\gecr;or RS 2.5
Area 1 Sapa'mba e)
emiurl z_:mo R$ %49
(Convencional
Seletivo
(Rodoviario) R$ 586
Acesso ao
Sistema BRT R$ 135
Basico
(Convencional) R$ 185
Local (M enor R$ 102
Area 2 Capacidade)
Seletivo
(Rodoviario) R$ 571
Seletivo (Micro) R$ 2,60

Fonte: Belém, 2014
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Figura 21: llustracdo com a divisdo de areas do municipio de Belém para operagdo das
concessionarias

Legenda
Area da Operazio
s O O [ -

B e 2 e
@ 23 4
-

Kikomeners

Fonte: Belém, 2014

A manutencdo e operacdo dos terminais e estacdes de integracdo sdo de
responsabilidade das respectivas concessionarias, estando estes custos inclusos nas tarifas
cobradas pela realizagdo do servico. E permitido as concessiondrias a exploragdo econémica
de tais espagos como forma de viabilizar técnica e financeiramente a prestacdo de servigos.
Caso necessario, as concessiondrias podem contratar uma empresa responsavel pela
operacdo e manutencdo dos terminais e estacdes, contudo, ndo é passivel a revisdo tarifaria.

O plano operacional para cada concessionaria é formulado a partir de estudos sobre
a demanda para cada area ou lote de servico realizado por parte do érgao gestor, contudo,
as concessionarias poderdo atualizar o plano operacional, independente da realizacdo dos
estudos de demanda, em casos especificos como no caso de ajustes de jornada de
operadores, devendo submeté-lo a aprovacdo, também é possivel o aumento do
guantitativo da frota de veiculos sem qualquer aumento na demanda de transporte, o que
ensejara a revisao do contrato para equilibrio econémico e financeiro da concessao.

O projeto operacional, anexo Il, explica como funcionard o sistema no inicio da
operacgao até a adaptagdo para o pleno funcionamento do BRT Belém com a integragao das
linhas. Inicialmente, serdo mantidas as linhas atuais com pequenas alteragbes para nao
haver dificuldades para os usudrios, no prazo de dois anos a partir da assinatura do contrato
e conforme as entregas das obras viarias, as concessionarias deverdao enxugar a quantidade
de linhas existentes e realizar a integracdo com o sistema até entdo construido. Segundo o



B
W” ENANPUR
1 NATAL2019

27 a3Imaio

documento, atualmente hd 18 empresas, 65 linhas e 665 veiculos realizando o transporte
publico coletivo na regido metropolitana.

A operacdo do sistema funcionaria a partir da divisdo do municipio em duas areas,
delimitadas tendo em vista a capacidade de cada area gerar remuneracdo satisfatdria as
operadoras, cada area corresponderia a um conjunto de servicos dividido nas categorias
Bdsico e BRT, ver figura 22 (BELEM, 2018). Os servicos da categoria Bdsico seriam realizados,
em geral, na area correspondente a Primeira Légua Patrimonial do municipio, enquanto que
0 BRT operaria na area de expansao urbana. Inicialmente, seriam mantidas as linhas atuais
com pequenas alteracdes para ndo haver dificuldades de adaptacdo dos usuarios ao novo
sistema. No prazo de dois anos a partir da assinatura do contrato e conforme as entregas das
obras vidrias, as concessiondrias deveriam diminuir a quantidade de linhas existentes e
realizar a integracdo com o sistema até entdo construido.

Figura 22: Quadro com a composicdo dos servicos do BRT Belém

Categoria Servigco Descricéo
Basico Atende a parte da cidade que ndo possui nenhuma abrangéncia da categoria BRT
Basico Local Atende pontos restritos da cidade
Semiurbano Atende areas cuja extensdo exceda 75 km
Seletivo Atende pontos turisticos da cidade, principalmente, shoppings
Troncal principal Realiza o percurso estritamente nas canaletas dos corredores do BRT
BRT Troncal secundario | Realiza o percurso tanto nas canaletas exclusivas do BRT quanto no trafego misto
. Realiza a coleta dos passageiros nos bairros e levar aos terminais e estagdes de
Alimentadora K =
integracao

Fonte: BELEM, 2018

A categoria Bdasico contém os servicos (1) Basico, responsdavel por atender a parte da
cidade que ndo possui nenhuma abrangéncia da categoria BRT, (2) Local, responsavel por
atender pontos restritos da cidade, (3) Semiurbano, responsavel por atender dreas cuja
extensdo exceda 75 km, e (4) Seletivo, responsavel por atender pontos turisticos da cidade,
principalmente, shoppings. A categoria BRT contém os servicos (1) Troncal Principal,
responsavel por realizar o percurso estritamente nas canaletas dos corredores do BRT, (2)
Troncal Secunddrio, responsavel por realizar o percurso tanto nas canaletas exclusivas do
BRT quanto no trafego misto, e (3) Alimentadoras, responsdvel por realizar a coleta dos
passageiros nos bairros e levar aos terminais e estacdes de integracdo. Além disso, as linhas
de Onibus realizadas pela categoria Basico podem ser divididas conforme o itinerario em (1)
Centro, quando o destino final do itinerario é o centro, (2) InterBacia, quando o itinerario
atravessa para outra area de operacdo, (3) Circular, quando o itinerdrio percorre ciclos
fechados com um Unico ponto de partida, (4) Local, quando o itinerario interligada areas
mais internas aos bairros aos eixos principais de transportes, (5) Semiurbano, quando o
itinerario cumpre trajeto com extensdo superior a 75 km, (6) Tipo que possui informacdo de
ponto de retorno, quando o itinerario serve para conexao entre os bairros que atravessam o
BRT.
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O prazo anteriormente proposto previa vinte anos para a concessdo do servico como
forma de amortizar os investimentos realizados no novo sistema, o prazo foi negado por
discordar da lei organica do municipio. Mesmo com a redugao do prazo contratual, alguns
beneficios puderam ser mantidos, como: (1) implantacdo de sistemas de Centro de Controle
Operacional e tecnologias de gerenciamento financeiro; (2) implantagdo de bilhete Unico e
integracdo temporal; (3) adogdo de mecanismos contratuais claros de reajuste e revisao
tarifaria; (4) desvinculagdo do conceito de tarifa de remuneracgdo e tarifa publica, segundo a
lei n2 12587/12; (5) estabelecimento de um critério de tarifacdo que permite a integracdo
futura com os servicos metropolitanos e de transporte fluvial; e (6) obrigatoriedade de parte
da frota com ar condicionado, assim como ampliacdo gradual desta frota, este ultimo foi
atendido em decorréncia das audiéncias publicas realizadas (BELEM, 2018).

Ainda que o novo modelo de concessdo limite a atuacdo das concessionarias para
ndo ocorrer os problemas anteriormente destacados, é possivel que novas formas de lucro
indevido sejam obtidos, pois o edital de licitacdo exime a responsabilidade das
concessionarias realizarem estudos sobre a demanda pelo servico para ajustes de jornada de
operadores no plano operacional, tal qual o aumento do quantitativo da frota de veiculos
sem qualquer aumento na demanda de transporte, o que enseja a revisao do contrato para
equilibrio econémico e financeiro da concessao. O valor estimado, em média, dos contratos
de concessdo é RS 2.000.000.000,00 para o lote de servico 1 e RS RS 1.000.000.000,00 para
o lote de servico 2. A remuneragao ocorrera por cada passageiro transportado, incluindo os
gue possuem legalmente gratuidade. Na categoria Bdsico, a concessiondria serd remunerada
por passageiro transportado a cada servico. Na categoria BRT, a concessiondria sera
remunerada uma Unica vez quando o passageiro ingressar no BRT independentemente da
guantidade de transbordo que realizar dentro do préprio sistema. O recurso financeiro
arrecadado com o sistema ficara sob a guarda do poder concedente ou 6rgao delegado, que
serd responsavel por fazer a compensacdo e reparticdo das remuneracbes a cada
concessionaria (BELEM, 2018).

CONSIDERACOES FINAIS

Os problemas de mobilidade urbana na Regido Metropolitana de Belém (RMB) estado
associados a questdes historicas como (1) a concentracdo de investimento em dreas
centrais, principalmente a partir de meados do século XIX, (2) a forma de expansdo urbana, a
partir da década de 1960, e (3) a forma de concessdo do Servico de Transporte Publico de
Passageiros (STPP) as empresas privadas, desde a implantacdo do STPP por 6nibus na década
de 1940 (LIMA, 2016; CASTRO, 2015). Estas questdes sdo ratificadas a partir do
reinvestimento em areas ja estruturadas e da auséncia do poder publico no tratamento de
questdes atinentes a populacdo de baixa renda, que se traduzem na necessidade de
deslocamento da populagao dos municipios integrantes da RMB ao municipio sede.

Além da revisdo de questdes mais gerais sobre a mobilidade por 6nibus na RMB, o
artigo buscou mostrar que as dificuldades para a implantacdo do BRT na RMB tém origens
diversas, algumas associadas a propria configuracdo espacial urbana e suas repercussoes
econdmicas no aproveitamento das demandas por viagens pelas empresas que exploram o
STPP. Os antecedentes histéricos demonstram que a configuragdao peninsular de de Belém
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com seu centro comercial e de servicos localizado na ponta atrairam usos do solo que por
sua vez, atrairam viagens partindo dos bairros localizados no extremo do territério. Em que
pese os esforcos de planejamento para expansdao da malha urbana ter principios ligados a
modificacGes e permanéncias frente a varzea amazdnica, o modelo de deslocamento radio
concéntrico se mantem até o presente. O exame das composi¢des societarias das empresas
de Onibus mostra que as rotas seguem a mesma légica do territdrio, inclusive pela
concentracdo populacional agora em um estagio metropolitano.

Justamente pelo modelo radio concéntrico ser bastante conhecido e fortemente
arraigado os diversos planos de transportes tiveram como imperativo posicionamentos
sobre ele. A proposicao do PDTU de 1991, baseada em uma alteragdo considerada talvez
mais radical de altera¢ao, vem sendo paulatinamente implantada, em meio a dificuldades de
toda ordem. O artigo mostra que apesar das obras vidrias ja concluidas e os varios casos de
ma gestado, ainda o passo mais importante para a adog¢ao do BRT na RMB ainda nao foi dado.
Trata-se do processo de revisao do modelo de concessGes a ser feito para regular
modificacdes no sistema de remuneracdo das empresas. As analises feitas mostram que
embora o sistema BRT seja uma releitura do que ja vinha sendo proposto ha mais de vinte
anos, persistem as mesmas questdes econdmicas e territoriais.

A disputa pelas rotas mais rentaveis pelas empresas ainda nao permitiu aos gestores
avangarem no processo de gestdao do BRT. Em que pesem as dificuldades com a conclusao
das obras civis, ha a impressdo de postergarem a decisdao mais dificil. Havera de chegar o
momento em que apds a conclusdo das obras e até da necessidade de reconstruir o que ja
foi construido e depredado — como é o caso de algumas esta¢des ao longo da Av. Almirante
Barroso em Belém — para que efetivamente seja implementado o BRT na RMB.

O projeto original produzido na década de 1990 completa 27 anos sem estar em
pleno funcionamento. Cabe destacar que embora tenha sido desmembrado em duas partes,
uma sob responsabilidade do municipio e outro do estado, a trajetéria até os dias atuais é
marcada por atrasos, auséncia de verba, superfaturamento de obras, paralizacdo por conta
de problemas em licitacdo e relacdo com empresas citadas em processos judiciarios, ver
guadro XX. O anuncio de inicio e retomada das obras nao significa melhora na qualidade de
deslocamento da populacdo que depende principalmente do sistema de transporte publico
de passageiros devido os frequentes percalcos em meio a trajetdria dos projetos. Os atrasos
nas obras e a realizacdo de testes no sistema mesmo que incompleto, em geral nos anos de
eleicdo, evidenciam o jogo e ganhos politicos tradicionalmente associados a construcdo de
obras publicas, reforcado por acdes como langamento jornais bimestrais para apresentacao
do sistema e andamento do projeto a populacao.
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