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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo geral analisar os impactos da duplicacdo da Rodovia
Transamazonica — BR 230 sobre a mobilidade dos pedestres da Folha 33 em Maraba- PA. O
desencadear da pesquisa, centra-se nas seguintes problemaéticas: Por que a mobilidade urbana
desses agentes sociais tornou-se ainda mais insegura e irregular, no que se refere a falta de
mecanismos e ferramentas dignas para a realizacdo de seus deslocamentos, logo apds a
duplicacdo da Transamazonica? E que politicas publicas, tém sido desenvolvidas para
amenizar tal problematica? Nesse contexto, para que fossem alcangadas tais respostas e se
comprovasse as questdes levantadas, realizou-se uma contextualizacdo tedrica, embasada em
autores que discutem sobre os conceitos, meios e tipos de deslocamentos da mobilidade
urbana; destacou-se algumas Leis Federais e Municipais, as quais abarcam o direto de ir e vir
do cidaddo - pedestre, bem como, trechos da ABNT (Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas). Além disso, foi feita uma analise histérica dos elementos socioespaciais do
municipio de Marab4, relacionados a duplicacdo da Rodovia Transamazonica; coletas de
dados em érgdos publicos (SEVOP - Secretaria de Viacdo e Obras Publicas e PRF — Policia
Rodoviaria Federal), a fim de obter informacGes sobre o Projeto Executivo de Engenharia
(2008), o qual foi aplicado na Rodovia, e ainda, os indices de acidentes ocorridos na BR 230,
entre os anos de 2006 a 2017. Foi realizada com os moradores da Folha 33, a aplicacdo de 363
formulérios, com o intuito de se compreender, como se processam alguns itens, relacionados a
mobilidade urbana. E em sintese, constatou-se que esses pedestres, ainda sdo carentes de
mecanismos (planejamento urbano) e de politicas de intervencfes publicas que atentam suas
necessidades basicas e socioespaciais.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Pedestre. Folha 33. Rodovia Transamazonica.



ABSTRACT

This work aims to analyze the impacts of duplication of the Transamazénica Highway - BR
230 on the pedestrian mobility of Folha 33 in Maraba-PA. The initiation of the research,
focuses on the following problems: Why has the urban mobility of these social agents become
even more insecure and irregular, as regards the lack of mechanisms and tools worthy to carry
out their displacements, right after the duplication of the Transamazonica? And what public
policies have been developed to alleviate such problems? In this context, in order to achieve
such answers and to prove the issues raised, a theoretical contextualization was carried out,
based on authors who discuss the concepts, means and types of displacements of urban
mobility; Some federal and municipal laws have been highlighted, which include the direct
coming and going of the citizen - pedestrian, as well as excerpts from ABNT (Brazilian
Association of Technical Standards). In addition, a historical analysis was made of socio-
spatial elements of the municipality of Maraba, related to the duplication of the
Transamazonica Highway; (SEVOP - Secretary of Transport and Public Works and PRF -
Federal Highway Police), in order to obtain information on the Engineering Executive Project
(2008), which was applied in the Highway, and also the indexes Of accidents occurred in BR
230, between the years 2006 and 2017. A total of 363 forms were applied in the
neighborhood, according to statistical criteria, in order to understand how some items relate to
urban mobility. In summary, it was observed that the pedestrians in Folha 33 are still lacking
in mechanisms (urban planning) and public policies and interventions that address their basic
and socio-spatial needs.

Keywords: Urban mobility. Pedestrian. Folha 33. Transamazo6nica Highway.
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INTRODUCAO

O tema da mobilidade urbana, segundo Vaccare e Fanini (2011), vem se constituindo
foco permanente de discussdes no setor pablico e fora dele, isso tem acontecido em virtude da
mobilidade espacial e urbana ser caracterizada, como um atributo que se encontra associado
as pessoas e atores econdmicos no meio urbano que, de diferentes formas, almejam alcancar e
sanar suas necessidades de deslocamento para a realizacdo das tarefas diarias, tais como:
trabalho, educacéo, saude, lazer, cultura, etc. Para cumprir esse objetivo, os individuos podem
empregar o seu esforgo direto (deslocamento a pé), recorrer a meios de transporte ndo
motorizados (bicicletas, carrocas, cavalos) ou motorizados (coletivos e individuais).

Entretanto, dentro desse processo de mobilizacdo, um dos agentes sociais mais

excluidos dos seus direitos de ir e vir, sdo 0s pedestres. E falar de pedestres, implica:

Entender e incorporar fatores, tais como: econdmicos (renda do individuo), sociais
(idade e o sexo), intelectuais (como capacidade para compreender e codificar
mensagens) e até de limitagdo fisica (temporaria ou permanente) para utilizar
veiculos e equipamentos do transporte. (VACCARE; FANINI, 2011, p 10).

Tendo como base esses pressupostos, o objetivo central do presente trabalho é
analisar os impactos da duplicacdo da Rodovia Transamazdnica — BR 230 sobre a mobilidade
dos pedestres da Folha 33 em Maraba-PA; e, em decorréncia disso, possibilitar um
entendimento dos processos de intervences e politicas publicas.

Quanto aos objetivos especificos, propostos nesta abordagem de andlise, destacam-se
0s seguintes: descrever o conceito e algumas categorias utilizadas dentro da mobilidade
urbana; abordar sobre os aspectos legais, normativos e a condi¢do dos pedestres (Legislacao
Federal e Legislacdo Municipal); descrever a localizacéo e os dados fisicos do recorte espacial
escolhido; tecer um contexto histérico da cidade de Marabd; avaliar parte do projeto de
duplicacdo da Rodovia Transamazonica, e ainda, a importancia dada ao pedestre, dentro deste
projeto; descrever o perfil socioespacial dos moradores entrevistados; pontuar os itens de
seguranca dos pedestre, os que foram e 0s que ndo foram propostos no projeto de duplicagédo
da BR 230 (anéis viarios, viadutos, retornos, faixas, sinalizacdo, dentre outros), bem como,
expor o indice de acidentes, ocorridos na Rodovia Transamazonica (Folha 33); analisar os
impactos, dificuldades e limitacOes, enfrentadas pelos pedestres na/da Folha 33 (Bairro Nova
Maraba/PA), ao terem que se mobilizar dentro do bairro e na travessia da Rodovia
Transamazonica; verificar na pratica, quais sdo as politicas publicas que estdo sendo

desenvolvidas e aplicadas para amenizar a exclusdo social (direito de ir e vir — locomocao do
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morador); e, por fim, propor algumas sugestdes para que 0s 0rgaos e gestores possam avaliar
as atuais condigBes urbanas, nesta area de utilizacdo humana, e utilizar coerentemente as
opcOes disponiveis para a solucdo de problemas que interferem na locomocgdo de pedestres,
proporcionando também, uma utilizacdo mais digna do espaco publico, além de contribuir
para a reducao dos indices de acidentes.

Sabe-se que a cidade de Maraba/PA, localizada estrategicamente no Sudeste Paraense,
economicamente falando, tem se desenvolvido bastante nos Gltimos anos. De acordo com as
informagdes do IBGE (2010), Maraba se destacou elevando o seu PIB nas seguintes areas de
producdo: agropecuaria, Industria e servicos, conforme pode ser visualizado na tabela 1 a

sequir:

Tabela 1 - Produto Interno Bruto (PIB), referente a agropecuéria, industria e servigos

VARIAVEL MARABA PARA BRASIL
AGROPECUARIA 224.232 3.157.179 105.163.000

INDUSTRIA 2.079.946 11.695.676 539.315.998

SERVICOS 2.379.457 20.439.321 1.197.774.001

Fonte: IBGE — PIB/SUFRAMA (2010)
Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

E ainda, de acordo com o IBGE (2010), Maraba tem um Produto Interno Bruto (PIB), que
é a soma da riqueza produzida na cidade, de mais de trés bilhGes de reais - é o terceiro maior do
Estado, perdendo apenas para Belém e Ananindeua.

Mas, na contramao disso, vem se constituindo num palco de grandes contradigdes
econdmicas, sociais e politicas, onde “o sistema viario é um espago em permanente disputa
entre diferentes atores, sejam eles: pedestres, condutores e usuarios de automdveis,
caminhdes, 6nibus, motos e bicicletas.” (TOBIAS; LIMA, 2012, p. 7). E essas contradicdes,
intensificaram-se e apresentaram ainda mais limitacbes na mobilizacdo dos pedestres
residentes na Folha 33 (Bairro Nova Maraba/Maraba-PA), apos a duplicagdo da
Transamazonica. Pode-se observar que, apés a inauguracdo da duplicacdo da Rodovia,
aumentou-se 0 nimero de mortes e acidentes naquele trecho, conforme constam em alguns
dos relatos, por parte do DMTU (Departamento Municipal de Transito de Maraba), no site da

prefeitura:

A ocorréncia de mais um acidente com vitima fatal no cruzamento da Rodovia
Transamazodnica, em frente a Folha 33, Nova Marab4, fez acender o alerta para
moradores e autoridades, que se reuniram no mesmo dia — quarta-feira (07/08/2013)
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— em busca de solu¢do para aquele local que ja foi batizado de “Semaforo da
Morte”.

A partir da reunido realizada com representantes da Associacdo de Moradores da
Folha 33, o capitio Emmett Alexandre, diretor do Departamento Municipal de
Tréansito e Transporte Urbano (DMTU), determinou a interdi¢do, a partir desta
quinta-feira (08/08/2013), do acesso que permitia a travessia de veiculos entre
aquela Folha e o Terminal Rodoviario, local de acidentes constantes. A area é
considerada critica pelo DMTU. (MARABA, 2013).

A explicacdo para 0 aumento de acidentes na Rodovia Transamazonica, a priori,
encontra-se na escassez da elaboracdo de ferramentas que sejam eficazes, no sentido de
possibilitarem o minimo de seguranca e dignidade esperada no deslocamento de cada
pedestre.

Fatos como esses ajudardo a construir respostas mais adiante, para a seguinte
problematica levantada: Por que a mobilidade urbana dos pedestres da Folha 33 (Bairro Nova
Marabd/Maraba-PA), tornou-se ainda mais insegura e irregular, no que se refere a falta de
mecanismos e ferramentas dignas para a locomocdo desses agentes sociais, apés a duplicacao
da Transamazénica? E que politicas publicas, tém sido desenvolvidas para amenizar tal
problematica?

Nesse contexto, a relevancia desta pesquisa, da-se ao fato de buscar respostas para
tamanha complexidade e impactos socioespaciais, no que tange a falta da criacdo de
mecanismos dignos e seguros para a locomoc¢do dos pedestres, e ainda, aos direitos de ir e vir
dos cidad&os (moradores da Folha 33 - Nova Marabd/Maraba-PA), os quais, a priori, ndo vém
sendo exercidos, principalmente, pela escassez e/ou a falta de estrutura adequada dos
seguintes itens: retornos, viadutos, passarelas, sinalizacdo, faixa de pedestres, redutores de
velocidades, radares, cal¢adas, acostamentos, dentre outros.

Nesse contexto, a presente pesquisa, metodologicamente falando, foi norteada
sequencialmente por pesquisas, leituras, analises e resumos bibliogréaficos; construcdo da
escrita dos capitulos; a realizacdo de entrevistas e preenchimento dos formularios com os 363
moradores do recorte espacial em andlise (Folha 33 — Bairro Nova Maraba/Maraba-PA);
analise de Leis e normativas, referentes a mobilidade urbana; registros fotograficos da area;
elaboracdo de mapas; visitas in loco no bairro e nos seguintes o6rgdos publicos: SEVOP
(Secretaria Municipal de Viagdo e Obras Publicas) e PRF (Policia Rodoviéria Federal), para
coleta de dados e informacdes; e a concluséo da escrita dos capitulos.

Desse modo, no primeiro capitulo, serdo apresentados alguns conceitos e contextos
historicos da mobilidade urbana, os quais dardo os subsidios necessarios para a compreensdo
das leituras de todo o restante do trabalho, uma vez que este primeiro capitulo, aborda termos

e definigdes que diz respeito a mobilidade urbana.
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Posteriormente, no segundo capitulo, serdo abordadas algumas Legislacdes Federais
(Constituicdo Federal — CF/88, Plano Nacional da Mobilidade Urbana — Lei 12.587/12,
Estatuto das Cidades — Lei 10.587/2001, Cddigo de Transito Brasileiro/CTB — Lei 9.503);
pontuard algumas normas da ABNT (NBR — 9050/2015, NBR — 5101/1992 e NBR —
12255/1992 - as quais tratam da seguranca dos pedestres); e ainda, algumas Leis Municipais
(Plano Diretor de Maraba - Lei 17.213/2006 e o Codigo de Obras do Municipio de Maraba).
As mencionadas Leis, ttm como func¢des apresentar as principais regras que abordam o uso
dos espacos publicos e do sistema de veiculos urbanos, principalmente nos itens que tangem
ao direito dos pedestres.

O terceiro capitulo, abordara itens sobre a conflituosa duplicacdo da Rodovia
Transamazonica, dados descritos do recorte espacial analisado (Folha 33) - mapas de
localizacdo da area estudada, breve contexto histdrico sobre a cidade de Maraba/PA, andlise e
aspectos do projeto de duplicacdo da Rodovia Transamazonica — trecho Folha 33 (Bairro
Nova Maraba-PA), resultados da aplicacdo dos 363 formularios (apéndice 1 — modelo do
formulério) e coletas de dados realizadas com moradores da/na Folha 33, descri¢do do perfil
socioespacial dos moradores que responderam ao formulario, aspectos da duplicacdo da
rodovia a partir da Otica dos moradores da Folha, e por fim, na conclusao, serdo apresentadas
algumas propostas de intervengdes politicas e pablicas, no sentido de melhorar a circulacédo
dos pedestres nas vias em questao.

Com a realizacdo deste trabalho, espera-se encontrar meios cabiveis, no sentido de
pelo menos, amenizar os limitados meios e direitos de locomocéo, vivenciados diariamente
pelos moradores da/na Folha 33, e além disso, buscar dispositivos e ferramentas que, facilitem
a mobilidade urbana desses agentes sociais, no que se tange as relacdes do pedestre com o seu

espaco de vida urbana, nos aspectos de igualdade, dignidade, seguranca e conforto.
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1. AMOBILIDADE URBANA (CONCEITOS E CATEGORIAS)

A mobilidade urbana esta presente em todos 0s espagos sociais. Logo, ndo é algo que
se pode escolher se far4 parte ou ndo do dia a dia, pois estd implicito diretamente na
realizacdo dos trajetos e circula¢fes diarias de um ser humano, por mais simples que seja esse
seu ato de deslocamento.

Assim, cabe buscar compreender como funcionam esses deslocamentos, e também, o
que leva cada pessoa a se locomover em um espaco em determinadas horas, sejam eles
realizados: a pé, de dnibus, de taxi, carro proprio, bicicleta, moto, dentre outros.

Assim, o foco no presente capitulo, serd descrever o que é a mobilidade urbana, como

0s pedestres se mobilizam e como eles organizam seus deslocamentos.

1.1. Contextualizando e conceituando mobilidade urbana

Falar de mobilidade urbana € enxergar as possibilidades diarias, ou ndo, de
oportunidades de locomocdes, ofertadas aos mais variados agentes sociais (pedestres,
motoristas, ciclistas, carroceiros, etc), em um determinado espaco. E quando esse ato esta
relacionado ao direito de ir e vir de um pedestre, que depende das a¢des politicas e publicas
para realizar tal locomocao, essa tematica se torna ainda mais instigante e interessante.

Desse modo, buscando entender a tamanha complexidade socioespacial, pode-se

definir mobilidade urbana, como:

Mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espago urbano. Tais deslocamentos sdo feitos
através de veiculos, vias e toda a infra-estrutura (vias, calcadas, etc.) que
possibilitam esse ir e vir cotidiano. Isso significa que a mobilidade urbana é mais do
que o que chamamos de transporte urbano, ou seja, mais do que o conjunto de
servigos e meios de deslocamento de pessoas e bens. E o resultado da interagdo entre
os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. Por exemplo, a disponibilidade de
meios e infra-estrutura adequados para os deslocamentos de pessoas e bens numa
area da cidade pode ajudar a desenvolver tal area. Do mesmo modo, uma area que se
desenvolve vai necessitar de meios e infra-estrutura adequados para 0S
deslocamentos das pessoas e bens naquele local. (MARABA, 2006, p. 63, grifo do
autor).

Ou ainda, de acordo com Gomide (2005, p. 3):

Pensar a mobilidade urbana €, portanto, pensar sobre como se organizam 0s Usos € a
ocupacéo da cidade e a melhor forma de garantir o acesso das pessoas e bens ao que
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a cidade oferece (locais de emprego, escolas, hospitais, pracas e areas de lazer) ndo
apenas pensar os meios de transporte e o transito.

Parece um pouco 6bvio mas se olharmos nossas cidades, veremos que, muitas vezes,
0 carro parece mais importante que as pessoas! Precisamos inverter tal Idgica, e
privilegiar as pessoas e suas necessidades de deslocamento, para garantir 0 acesso
amplo e democratico a cidade e ao que ela oferece.

Nesses dois contextos, compreende-se que a mobilidade urbana, ndo atua sozinha. Ela
encontra-se interligada por uma rede de agentes sociais (pessoas, politicos, etc) e servicos
(infraestrutura), os quais sdo 0s responsaveis por organizar e fazer com que os deslocamentos
da cidade, de alguma forma, digna e coerente, acontecam.

De acordo com Vasconcellos (2012), a mobilidade é influenciada pelos fatores sociais,
econdmicos e técnicos, os quais revelam uma grande desigualdade na distribuicdo do espaco
viario e na acessibilidade a cidade. E os grandes prejudicados sdo as pessoas de rendas mais
baixas, como por exemplo: o pedestre.

Sabe-se que € indiscutivel que os problemas de mobilidades nos centros urbanos estdo
se agravando rapidamente no Brasil, mas ha varias formas de elimina-los. A busca por uma
mobilidade mais civilizada pode ser feita mediante a mudanca de comportamentos, discussoes
de solugdes com outras pessoas e 0 pressionamento das autoridades para que mudem o que
estiver de errado, pois a cidadania s6 poderéa ser alcancada quando todos puderem sair as ruas
e circular com conforto e seguranca, respeitando os direitos dos outros e exigindo o respeito
de todos. (VASCONCELLOQOS, 2012).

Entretanto, o nimero de automoveis e motocicletas aumentam de forma bastante
acelerada e as cidades crescem sem controle (tabela 2), agravando assim, consequentemente,

0s problemas de mobilizag&o.
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Tabela 2 - Frota municipal de veiculos de Maraba (dez de 2008 a dez de 2016)

N°  TIPO DE VEICULO ANO: ANO:
DEZEMBRO/2008 DEZEMBRO/2016
01 Automovel 11.995 27.267
02 Bonde 0 0
03 Caminhéo 2722 3.691
04 Caminhao Trator 320 642
05 Caminhonete 4.188 9.358
06 Caminhoneta 825 1.950
07 Chassi Plataforma 18 4
08 Ciclomotor 38 443
09 Micro-6nibus 180 312
10 Motocicleta 16.910 44,053
11 Motoneta 4512 13.591
12 Onibus 342 772
13 Reboque 432 1.092
14 Semirreboque 479 853
15 Sidecar 5 6
16 Outros 1 1
17 Trator esteira 0 0
18 Trator rodas 3 11
19 Triciclo 12 107
20 Utilitario 155 434
TOTAL DE VEICULOS: 43.137 104.587

Fonte: DENATRAN (2016)

Organizagdo: CUNHA, J. F. (2017)

Segundo visitas no recorte urbano analisado (Folha 33) e entrevistas realizadas com 0s

moradores, constatou-se que as politicas de mobilidades urbanas municipais, ndo

acompanham esse crescimento automotivo, no sentido de criarem estratégias que sejam

eficientes, eficazes e capazes de resolverem a tal problemaética da limitacdo de locomocao, a

qual sempre vem a tona, quando, as cidades crescem sem planejamento e desordenadamente.

Essa problematica é decorrente da seguinte questdo:

Néo falta literatura técnica sobre como organizar o transito e o transporte publico, no
entanto, 0 aspecto social e ambiental destes temas € pouco estudado, assim como as
posturas de cidadania que podem ser adotadas ao utilizarmos a cidade. Estamos
acostumados simplesmente a sair as ruas e tentar chegar aos destinos, sem nos
questionarmos por que as coisas sdo0 como sdo e como os problemas poderiam ser

resolvidos. (VASCONCELLOS, 2012, p. 5).

Assim, levando em consideracdo esses aspectos mencionados, nota-se que na escala a

nivel de cidade, h4& muita caréncia no que se refere a organizacdo e politica social,

viabilizando e exigindo que os diretos municipais e humanos, sejam de fatos cumpridos, uma

vez que a cidade sendo carente dessa participacdo popular, as demais classes sociais (governo,
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politicos, organizacbes privadas e outros), apropriam-se desses direitos e recursos. Nessa

dimensao, destaca-se que:

Como um organismo vivo, as metrépoles sdo concebidas em uma dindmica de
construcdo coletiva e constante mutacdo. A forma como uma cidade se desenvolve é
determinada por um conjunto de forcas e interesses dos individuos, dos governos e
das organizac6es privadas, que se entrelagam de forma complexa. O relacionamento
entre todos esses agentes é também dinamico, no sentido de mudar constantemente e
depender das condi¢des especificas de cada momento. (VASCONCELLOS, 2012, p.
9).

Nesse contexto, no qual o espaco é construido e arquitetado de forma bastante rapida e
contraditoria, faz-se necessario compreender que, a cidade (local no qual, encontramos 0s

mais variados tipos de espacos), enquanto producao coletiva:

Ninguém a faz sozinha. Ela também ¢ feita de forma diferente ao longo do tempo,
ora mais rapida ora mais vagarosa. Muitas construcGes sdo destruidas e outras
erguidas em seu lugar. E estes processos parecem ndo ter fim. (VASCONCELLOS,
2012, p. 9).

Por tanto, falar de mobilidade urbana € buscar entender o espaco em suas variadas
capacidades de circulagdo, mas também, compreendé-lo em suas mais variadas limitac6es, no
sentido de desigualdades, pois essa se encontra balizada pela interacdo entre as diferentes
forcas e interesses dos individuos e das organizacOes privadas e publicas, que formam uma
complexa rede, na qual estdo em foco ndo sé o individuo, mas todo o sistema politico e
econdmico, o Estado, o capital, a indUstria e 0 comércio, os sistemas de transporte e transito,
0S processos migratorios e o valor da terra. E é esta rede que vai influenciar diretamente na
forma de ocupacao de territério e organizacdo do fluxo de mobilidade. (VASCONCELLOS,
2012).

Assim, € possivel afirmar que as cidades e 0s espagos nos quais habitamos, sdo
resultados desse complexo processo que foi implantado pelos antepassados, mas até hoje,
continuam com a nossa atuacdo. Logo, observa-se que, a mobilidade urbana, encontra-se
inclusa dentro desse planejamento, aonde o principal desafio, é: “analisar como este processo
ocorre, quais sao o0s problemas de transporte e transito e como eles podem ser minorados ou
eliminados,” de acordo com Vasconcellos (2012, p. 13).

A partir dos anos de 1970, mediante sua modernizacdo econémica, o Brasil
reorganizou todo o seu espaco urbano. Desse modo, frente a crises econdmicas constantes e

dentro de regimes politicos predominantemente autoritarios, compreende-se que:

As politicas de transporte cristalizam as desigualdades: os sistemas de Onibus
permaneceram imersos em crises permanentes e 0s automoveis ocuparam parcelas
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crescentes do espaco disponivel a circulacdo, gerando diferencas profundas com
relacdo as condi¢des de transporte e acessibilidade, entre aqueles com e sem acesso
ao transporte particular. (VASCONCELLOS, 2012, p. 15).

A mobilidade particular de pessoas, ou seja, a de pedestre, ndo caminha sozinha. Ela é
decorrente de uma série de fatores, os quais estdo ligados e influenciam diretamente o direito

de ir e vir de cada cidad&o, carente dos recursos de meios automotivos para sua locomocao.

A estrutura de circulacdo é a parte do ambiente construido que permite a circulacao
fisica de pessoas e mercadorias: vias publicas, calcadas, vias férreas e terminais de
passageiros e cargas. A estrutura de circulagdo é o suporte fisico da circulagdo
propriamente dita, seja a pé ou por meio de veiculos (bicicleta, automoveis, 6nibus,
trens) que sdo chamados meios de circulagéo. A combinacdo entre a estrutura e 0s
meios de circula¢do constitui o sistema de circulagéo. A circulacdo liga fisicamente
todas as atividades e ocorre dentro do ambiente fisico no qual estas atividades se
processam: a combinacdo entre o sistema de circulacdo e o ambiente construido
constitui o ambiente de circulacdo. (VASCONCELLOS, 2001, p. 33 — 34).

Atualmente, a mobilidade vem sendo vista, como um dos pilares socioespaciais, no
que se refere a compreensdo dos agentes sociais deslocarem-se, ou pelo menos, tentarem
encontrar espagos para se locomoverem dentro das vias de circulagdo urbana, as quais
deveriam ser de pleno direito circulavel e caminhavel, de acordo com a Lei 12.587/12,
conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, aonde se encontra a determinacdo aos
municipios, a tarefa de planejar e executar a politica de mobilidade urbana (serd esbocada
com mais detalhes mais adiante).

1.2. O pedestre e a sua mobilizacéo

De acordo com Vasconcellos (2012), os pedestres, encontram-se classificados no
grupo dos que se deslocam de modos individuais e sem 0 uso de veiculos motorizados. E
esses modos podem ser divididos nos dois seguintes grupos: 0s que nao requerem uso de

energia especial e aqueles que precisam de energia especial.

Andar ¢é a forma mais natural de deslocamento. A maior parte das pessoas sempre
fazem viagens a pé, com ou sem a utilizagdo de um modo complementar. Em todas
as sociedades, todas as pessoas andam, mesmo nas sociedades muito ricas. Mesmo
em cidades muito grandes, como S&o Paulo, grande parte - neste caso, 34 % - dos
deslocamentos diarios sdo feitos exclusivamente a pé. Ha ainda outros percursos
feitos a pé para dar acesso aos veiculos que a pessoa vai utilizar.
(VASCONCELLOS, 2012, p. 16).

Nesse trecho, nota-se a importancia da mobiliza¢do a pé, mesmo nas grandes cidades e

poténcias econdmicas. Segundo Vasconcellos (2012), numa perspectiva mundial, as viagens a
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pés, alcancam a faixa de 10, 9 milhGes de quildmetros por dia (6% do total). Das vantagens de
se realizar o percurso a pé, destaca-se o0 beneficio trago para a saude, uma vez que requer um
esforgo fisico benéfico a maioria das pessoas. Porém, a sua maior desvantagem esta no campo
da seguranca de trénsito, em uma cidade com altos niveis de acidentes (Maraba/PA), dada a
falta de sinalizacdo adequada, cal¢adas, rampas, acostamentos, faixas de pedestres, redutores
de velocidades, passarelas, retornos, viadutos e entradas apropriadas para os veiculos
circularem, bem como o desrespeito por parte dos motoristas no transito.

Cabe destacar que o sistema de circulacdo (VASCONCELLOS, 2012), possui as duas
seguintes caracteristicas: pode ser apropriado tanto coletivamente quanto individualmente,
pois 0s meios de circulacdo podem ser individuais ou ndo; segunda, € especifica da estrutura
de circulacdo - a escassez do espaco, que precisa ser dividido entre os usuérios — faz o
consumo real ser inerentemente coletivo, sujeito a regras coletivas; e ainda e por fim, as
velocidades, dimensdes e desempenhos operacionais diversos entre 0s corpos em movimento
(pessoas e veiculos) levam a formas e taxas muito diversificadas de consumo de espaco e
tempo, implicando analises e equidade.

A necessidade de circular esta ligada ao desejo de realizagdo das atividades sociais,
culturais, politicas e econdmicas consideradas necessarias a sociedade (VASCONCELLOS,
2012, p. 35). Sendo assim, é impossivel ndo ter a necessidade de locomocao.

O planejamento da circulagdo em seu enfoque tradicional, leva em consideragdo
somente os dois seguintes papéis, desempenhados no transito: o de motorista e o de pedestre,
e 0s V& como entidades estaticas. Porém, a dinamica do transito é feita por meio de um grupo
muito maior de papéis sempre mutaveis. Esse conjunto de papéis ndo esta explicitamente
citado na bibliografia tradicional e encontra-se inferido geneticamente como ‘“pessoas”.
Assim, a primeira tarefa €, portanto, definir estes papéis e sua relevancia para o planejamento
da circulacdo (VASCONCELLOS, 2012). E cabe destacar que nesse contexto:

O movimento a pé é a Unica habilidade humana de deslocamento distribuida
igualmente. Com excecdo de pessoas portadoras de deficiéncias ou de outras
limitacdes (idade, saude), qualquer pessoa é capaz de ir a qualquer lugar
caminhando. (VASCONCELLOS, 2012, p. 36).

Mas, a mobilidade de pedestre, torna-se visivelmente desigual e insegura, quando, 0s
transportes mecanizados passam a ocupar totalmente as rodovias, e ainda, a utilizar o espaco
com velocidades mais elevadas, acarretando assim, maiores energias cinéticas em comparacao
a caminhada. Em consequéncia disso, 0 consumo do espaco apresentard a possibilidade de

conflitos fisicos, os quais possivelmente gerardo diferentes tipos de acidentes e graves
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acidentes para as pessoas envolvidas. Ressalta-se que esses séo muito mais violentos e letais,
quando tém pedestres envolvidos (VASCONCELLOQOS, 2012).

E interessante salientar que todas as pessoas, desempenham diversos papéis no
transito, independentemente do nivel de renda e demais caracteristicas (politicas, culturais,
sociais, etc). Nesse contexto, é de grande valia, analisar como estes papéis e necessidades a
eles associadas acontecem no periodo da circulacdo, e quais sdo os resultados praticos para

efeito de politica de circulag&o.

Os investimentos no sistema viario, ao contrario de se justificarem por propiciar
meios “coletivos” de consumo, levam a profundas iniquidades, a medida que
acabam favorecendo parcelas reduzidas da populacdo. Ou seja, a justificativa do
investimento generalizado no sistema viario, sem o crivo de critérios de equidade, é
um mito. (VASCONCELLOS, 2012, p. 42).

Nota-se que, a desigualdade de direitos na mobilidade urbana, parte de fatores ligados
as coletividades, porém, acaba por beneficiar uma parcela bem pequena da sociedade. E neste
momento, ndo sdo levados em consideracdo os diversos papéis sociais, desempenhados no

transito.

1.3. O pedestre e a organizagdo do seu deslocamento

Todos o0s wusuarios possuem necessidades diferentes de consumir o espaco,
consequentemente, organizam-se em demandas de consumos, também diferentes. Nesse
contexto, na medida em que cada usuario desloca-se pelo espaco, ele requer condi¢Bes
variadas no que diz respeito a fluidez, macro e microacessibilidade, seguranca, conforto e
qualidade ambiental. Paralelo a isso, outros usuarios, possuem necessidades diferentes e
colocam outras demandas (inerentemente conflitantes). De acordo com Vasconcellos (2012,
p- 43): “ndo existe forma de atender a todas as demandas ao mesmo tempo, no mesmo espago
de circulacdo. Ou seja, a neutralidade da politica de circulagdo também € uma utopia”.

Sabe-se que, quanto maior o nimero de atividades, maior o nimero de papéis e mais
elevada a frequéncia de mudanca de interesses. Desse modo, como 0 nimero de atividades
encontra-se ligado diretamente a renda, os agentes das classes médias tém uma intencdo muito
maior no trafego, gerando assim, um nimero maior de demandas (VASCONCELLOQOS, 2012).

Para Vasconcellos (2012), é impossivel atender a todos o0s interesses € como 0

planejamento da circulagdo ndo é uma atividade neutra, o ambiente de circulagdo é
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fisicamente marcado pelas politicas anteriores (“eternos resquicios politicos”), revelando os
interesses dominantes que as moldaram. Os tracados urbanos, na maioria das cidades e
capitais brasileiras, sempre priorizam o motorista, esquecendo assim, da classe mais pobre e
necessitada: os pedestres.

Entretanto, essa organizacdo socioespacial e politica, ndo impediu que a classe
excluida (idosos, criancas, deficientes fisicos e pedestres de modo geral), encontrasse o seu
lugar no espaco, mesmo que de forma bem limitada, desigual e arriscada. Consequentemente,
de acordo com as colocacOes de Vasconcellos (2012), esses espacos de mobilizacdo, estaréo
sempre rodeados de conflitos espaciais, entre aqueles que desejam utiliza-lo.

A questdo é que por tras do simples ato de caminhar dos pedestres, sempre ha outras
funcOes e objetivos por parte dos motoristas e demais categorias sociais. O pedestre busca
apenas caminhar com o minimo de seguranca possivel; enquanto o motorista almeja fluidez,
ou seja, circular sem o minimo de atraso possivel, ndo respeitando assim, nem mesmo 0s
sinais de transito; enquanto o morador deseja apenas seguranca e qualidade de vida para si e
seus familiares, no que se refere a mobilidade urbana; o motorista quer fluidez.

Nesse contexto, ressalta-se que em algum momento, esses agentes acabam interferindo

um no direto de deslocamento do outro, gerando os dois seguintes tipos de conflitos:

O conflito fisico envolvendo dois corpos tentando ocupar 0 mesmo espago ao
mesmo tempo. Este é a preocupacdo da engenharia de trafego tradicional; E, o
conflito politico, representando os interesses e as necessidades dos diferentes papéis
em cada sociedade. Este é a preocupagdo adicional da dimensdo politica do
planejamento da circulacdo. (VASCONCELLOS, 2012, p. 47).

Esses conflitos, decorrem, tendo em vista, que o planejamento de circulag¢do, ndo é
elaborado, unicamente com base nas necessidades e demandas dos pedestres, e muito menos,
com a participacdo dessa classe populacional. Mas sim, por seres politicos com interesses e
necessidades diferentes.

Para Vasconcellos:

Ao organizarem os seus deslocamentos, os pedestres, sdo influenciados pelos
seguintes fatores interferentes: fatores pessoais (condigdes fisicas e financeiras),
familiares (cultura local e o ciclo de vida pessoal) e os externos (ofertas de meios de
transporte). (VASCONCELLOS, 2012, p. 49).

Nos fatores pessoais, destacam-se o grau de maturidade e liberdade, ligados a idade; e
as condicdes fisicas de género e de renda. Geralmente os pedestres idosos e as criangas, sdo
muito limitados para circular, uma vez que ainda ndo desenvolveram adequadamente a

percepcao de perigos, tipo: identificar o ruido de um veiculo que se aproxima. Os pedestres
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jovens, em virtude da maior quantidade de atividades, sdo 0s que mais se movimentam,

consequentemente, sdo 0s também mais correm perigo.

Em deslocamento a pé para a escola, sdo 0s jovens que mais se movimentam: nas
grandes cidades do pais, 60% das pessoas chegam a escola por meio da caminhada,
0 que esta ligado tanto a distribuicao fisica da rede publica de ensino — com escolas
espalhadas pelos bairros — quanto ao fato da maioria das pessoas ter renda média ou
baixa, 0 que ndo permite que usem transporte motorizado. E, ainda, quanto maior o
nivel de escolaridade, mais atividades passam a ser realizadas fora de casa.
(VASCONCELLOS, 2012, p. 50).

Quanto aos pedestres com deficiéncias fisicas, naturalmente, eles tendem a possuir
maiores dificuldades de locomocdo, em virtude de suas limitacdes fisicas. Entretanto, essa
desigualdade aumenta, mediante a ma conservacdo das calgcadas e transportes adequados.
Cabe destacar que a mobilidade dos fatores pessoais, ainda se destaca por aspectos étnicos, de
renda, de idade e de religi&o.

J& os fatores familiares, segundo item influenciador no processo de mobilizacao, de
acordo com Vasconcellos (2012), alteram-se muito a sua aplicabilidade, pois em paises em
desenvolvimento, andar a pé pode ser muito mais importante. J4& em algumas cidades da
Africa, 0 uso da bicicleta é sindnimo explicito de pobreza, frequentemente restrito ou até
proibido por motivos culturais, o que pode aumentar artificialmente o nimero de viagens a pé.

E interessante destacar o seguinte:

Ao longo da vida de uma familia, os padrdes de deslocamentos mudardo de acordo
com a quantidade de filhos e com a idade dos integrantes. Uma pessoa solteira que
vive sozinha tem necessidades diferentes daquela que resolver casar. O mesmo
acontece ao se comparar um casal sem filhos com outros com. Mais tarde, se 0s
filhos forem embora de casa, mudardo novamente as necessidades de deslocamento
das pessoas que permanecerem na residéncia. (VASCONCELLOS, 2012, p. 53).

O ultimo fator que influencia a mobilidade urbana, na perspectiva de Vasconcellos
(2012), séo os fatores externos. Esses podem ser identificados mediante a quantidade e
qualidade do transporte publico, a localizacdo e horario de funcionamento dos destinos

escolhidos e também a seguranga no lugar.

Quando as pessoas pensam em como se movimentar pela cidade elas consideram
qual é a oferta disponivel para o seu deslocamento. Para os que desejam caminhar, o
dado mais importante é a disponibilidade de calcadas e sua qualidade, além das
condicOes de travessia das vias. Para os ciclistas o que interessa é a possibilidade de
usar as vias com seguranca. JA quem pretende usar o transporte publico, tera a
preocupacdo com quais linhas estdo disponiveis e o valor da tarifa. Quem quer usar
automével ou motocicleta vai pensar nas vias que estdo disponiveis.
(VASCONCELLOS, 2012, p. 54).
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Todos necessitam garantir o seu espaco de locomocéo. Nessa perspectiva, cada um
luta por aquele que é mais interessante e satisfatorio para si, no sentido de atender as suas
demandas individuais. E ainda:

A decisdo das pessoas de como locomover-se esta fortemente ligada a localizagdo
dos destinos, pois isto condiciona o tempo de viagem e o seu custo. Em uma cidade
h& grande quantidade de possibilidades, como o trabalho, a escola, o supermercado,
0 médico, a praca e o cinema. Quanto mais perto esses destinos estiverem, menor

sera o tempo de percurso (para todas as pessoas) e 0 custo (para quem usa transporte
privado). (VASCONCELLOS, 2012, p. 54).

E fato que a inseguranca, o cuidado, 0 zelo e 0 medo de algumas pessoas,
principalmente, mulheres e criangas, de se locomoverem em determinados horarios, acaba
afetando diretamente o indice de mobilidade urbana, uma vez que esses itens pesam muito no
ato de decisdo de se mobilizar. Isso, forca alguns agentes humanos evitar e abrir mdo do uso
de suas vias nos papéis de pedestre e ciclista.

Outros fatores interessantes, 0s quais geram muitas indiferencgas e desigualdades no
ato de locomocdo, no uso da cidade e acessos de mobilizacdo, e também, altera diretamente o
indice e grau de locomocéo das pessoas, sao: categorias de pobreza, idade, género e condicdes

fisicas.

S80 muitos os problemas de mobilidade enfrentados pelos menos favorecidos.
Primeiro, a necessidade de viver em &reas periféricas, em geral muito longe do local
de trabalho e desprovidas de equipamentos publicos, principalmente escolas e postos
de salde, Segundo, a existéncia (ou até a falta) de calcadas adequadas e de
infraestrutura para desempenhar os papeis de pedestre e ciclista. Terceiro, a oferta
deficiente de transporte publico ou a imposicdo de tarifas insuportaveis. Quatro a
adaptacdo do ambiente de transito as necessidades do automdvel, o que
frequentemente prejudica quem caminha, usa bicicleta ou transporte publico.
Quinto, a manutencdo de veiculos altamente poluidores, sejam eles publicos ou
privados. (VASCONCELLOS, 2012, p. 55).

Em sintese, destaca-se que a mobilidade urbana é uma problematica que afeta a
sociedade como um todo. Entretanto, prejudica de forma ainda mais intensa e significativa,
aqueles agentes sociais mais carentes de recursos financeiros (pessoas de baixa renda) e
aquelas que ja possuem algum tipo de limitacdo fisica (deficientes fisicos, idosos, criancas e

gestantes), os quais sdo totalmente dependentes das intervengdes politicas e publicas.
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2. A CONDICAO DO PEDESTRE A LUZ DA LEGISLACAO BRASILEIRA

Falar de pedestres no processo da mobilidade urbana é voltar o olhar para os agentes
sociais mais fragilizados e indefesos, no que diz respeito ao ato de locomocao social, tendo
em vista que essa classe € considerada como a mais carente de mecanismos e recursos
seguros, dignos e adequados para a realizacdo dos seus deslocamentos diarios em meio a um
transito tdo dindmico e violento.

Desse modo, pensando em fazer valer alguns de seus direitos, como por exemplo, 0
direito de ir e vir, foram criadas algumas leis federais e municipais, as quais, em alguns de
seus capitulos e/ou incisos, dedicaram-se em destacar o uso dos espacos publicos e do sistema
de veiculos urbanos, voltados especialmente para os pedestres, no sentido de zelarem por sua
seguranca, fluidez e qualidade de vida.

Nesse contexto, serdo abordadas a seguir, as seguintes legislacdes federais:
Constituicdo Federal — CF/88, Plano Nacional da Mobilidade Urbana — Lei 12.587/12,
Estatuto das Cidades — Lei 10.587/2001, Cddigo de Transito Brasileiro/CTB — (Lei 9.503) e
ainda, pontuara algumas normas da ABNT (NBR — 9050/2015, NBR — 5101/1992 e NBR —
12255/1992), as quais tratam da seguranga dos pedestres; e, na Legislacdo Municipal, serdo
apresentadas: partes do Plano Diretor de Maraba (Lei 17.213/2006) e o Cddigo de Obras do

municipio.

2.1. LEGISLACAO FEDERAL

A Legislacdo Federal tem grande valor em escala nacional. Ela é a responsavel por
deliberar as leis e regras que serdo usadas e aplicadas em todo o territorio nacional. Assim,
todos os estados, cidades e municipios tém o dever e a obrigacdo de se adequar a essas
normativas.

Nesse contexto, faz-se necessario buscar meios cabiveis de informar e conscientizar a
populacédo, no caso em questdo o pedestre, que eles tém direito de acesso a tais direitos. Para
que assim, tenham o conhecimento necessario e se motivem a lutar por mais espacos de

circulacdo, travessia e igualdades sociais, no &mbito da mobilidade urbana.



34

2.1.1. Constituicdo Brasileira — CF (1988)

A Constituicdo Federal, promulgada em 1988, é a Lei suprema do pais, no que tange a
limitacdo do poder, organizacdo do Estado e definicdo dos direitos e garantias fundamentais
de uma sociedade. Essa Lei é a responsavel por estabelecer normas (regras e principios
fundamentais que determinam os aspectos essenciais da estrutura e formacao do Estado).

Desse modo, no Capitulo 11 — Da Politica Urbana, em seu art. 182 (CONSTITUICAO
FEDERAL, 1988), estabelece que, cabe ao municipio propor politicas de desenvolvimento
urbano, com o objetivo de ordenar a fungédo social da cidade, bem como garantir o bem-estar
de seus habitantes.

Entretanto, sabe-se que para que estas politicas sejam implementadas e os projetos
urbanos propiciem um desenvolvimento urbano de forma coerente, justa e equilibrada, faz-se
necessario a existéncia de um consenso entre os profissionais urbanistas, técnicos e o poder
legislativo (prefeitura). Porém, por inimeros fatores (pessoais e politicos), nem sempre, tal
consenso é possivel de ser realizado, pois geralmente, priorizam-se outras questdes.

E ainda, na Constituicdo Federal (1988, p. 21), no Capitulo | — Dos Direitos e Deveres
Individuais e Coletivos, em seu art. 5°, afirma-se que: “¢ livre a locomogdo no territorio
nacional em tempo de paz, podendo qualquer pessoa, nos termos da lei, nele entrar,
permanecer ou dele sair com seus bens.” Ou seja, a Constituicdo, garante o direito de ir e vir
de cada cidad&@o, sem que sejam causados danos ou transtornos aos demais membros da

sociedade.

2.1.2. Plano Nacional da Mobilidade Urbana — lei 12.587/12

O gerenciamento do Plano de Mobilidade Urbana é algo que inquieta bastante a
populacdo e aos estudiosos que topam o desafio de procurar compreender tamanha
complexidade socioespacial. Assim, além de serem apresentados alguns incisos, extraidos
diretamente desta Lei 12.587/12, apresentar-se-a4 ainda, interessantes posicionamentos de
outros autores, sobre essa preocupante questdo, para ratificar que tal tematica, também ja
atingiu outros autores, publicos e interesses sociais.

Nesse contexto, pode-se definir o Plano de Mobilidade Urbana, como: o instrumento

de efetivacdo da politica. Enfatiza-se que, até a vigéncia da Lei 12.587/12, o Estatuto da
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Cidade estabelecia que a elaboracdo de um plano de transporte urbano era obrigatoria apenas
para municipios com mais de 500 mil habitantes. (MARTORELLI, 2013).

Porém, apos a vigéncia desta Lei (12.587/12), estabeleceu-se a criagdo obrigatoria do
Plano Diretor para os municipios que possuem acima de 20 mil habitantes, ou; que sejam
pertencentes a regides metropolitanas e aglomerados urbanos, ou; que estejam em areas de
especial interesse turistico, ou; que estejam em areas de influéncia de empreendimentos ou
atividades com significativo impacto ambiental que alterem a regido como aeroportos,
rodovias, barragens ou hidrelétricas, ou ainda; que queiram aplicar os instrumentos de
parcelamento, edificacdo e utilizacdo compulsérios, IPTU progressivo no tempo,
desapropriacdo, dentre outros. Os inclusos nesses padrbes, consequentemente, terdo que
elaborar seus planos de mobilidade urbana integrados ao plano diretor do municipio ou nele
inseridos.

A Lei 12.587/12 foi criada com o objetivo de exercer a funcdo de determinar aos
municipios a tarefa de planejar e executar a politica de mobilidade urbana. Assim, o
planejamento urbano, j& estabelecido como diretriz pelo Estatuto da Cidade (Lei 10.257/01), é
visto como um instrumento fundamental necessario para o crescimento sustentavel das

cidades brasileiras. E ainda:

Fornece seguranca juridica para que os municipios adotem medidas para, por
exemplo, priorizar os modos ndo motorizados e coletivos de transporte em
detrimento do transporte individual motorizado.” (MARTORELLI, 2013, p. 7).

Ainda segundo Martorelli (2013), no Plano de Mobilidade Urbana, mediante a
promulgacdo da Lei 12.587/12, passou a ser obrigatdria também, a observacdo dos preceitos
gue regem a atuacdo do Ministério das Cidades na Politica de Mobilidade Urbana. Importante
observar que os principios, diretrizes e objetivos estabelecidos por esta Lei, devem orientar a
elaboracdo de normas municipais, além de procedimentos para que 0s municipios programem
suas politicas e planejamentos em consonancia com a Unido e com os Estados Federados e
Distrito Federal, pois antes da Lei, a aplicacdo efetiva de tais principios e diretrizes, sO
ocorriam quando 0s municipios estavam com estes alinhados ou quando havia previsao nos
programas de financiamento ou repasse de recursos do Governo Federal para o Setor.

Assim, ratificando, pode-se destacar na Lei 12.587, 0s seguintes artigos:

Art. 1° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicdo Federal, objetivando a integracdo entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
territério do Municipio.
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Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o
acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagdo das condicdes que
contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante o0s
deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do Municipio. (BRASILIA, 2012, p.
1, grifo do autor).

Ainda de acordo com a Lei 12.587, define-se 0 seguinte:

§ 1° Sdo modos de transporte urbano:
| - motorizados; e
Il - ndo motorizados.
8 3° Sho infraestruturas de mobilidade urbana:
I - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e
ciclovias;
Il - estacionamentos;
I11 - terminais, estacdes e demais conexdes;
IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
V - sinalizacdo viéria e de transito;
VI - equipamentos e instalacdes; e
VII - instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadacéo de taxas e tarifas e difuséo
de informagdes. (BRASILIA, 2012, p. 1 - 2).

Nesses dois artigos, nota-se que o0 pedestre ¢ posto como um tipo de “transporte
urbano” (ndo motorizado). Dentro desse contexto, esclarece-se que todos 0s espacos de
circulacdo publica, sdo considerados areas de acesso de mobilidade urbana. Logo,
compreende-se que, sdo areas de direito dos pedestres também terem acesso de forma
igualitéria e digna.

Seguidamente, no art. 4°, para os fins desta Lei (BRASILIA, 2012), define-se:

I - mobilidade urbana: condigdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espago urbano;

Il - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos
autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo em vigor;

V - modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se utilizam do esforgo
humano ou tracdo animal. (p. 4).

Ainda, de acordo com o Plano de Mobilidade Urbana (BRASILIA, 2012), em seu art.

50, garante-se 0s seguintes principios:

| - acessibilidade universal;
V - gestdo democréatica e controle social do planejamento e avaliagcdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;
VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;
V11 - equidade no uso do espago publico de circulagéo, vias e logradouros;
IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana. (p. 5)
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Nesse contexto, mais uma vez, comprova-se que cabe aos o6rgdos legislativos
competentes, assegurarem nos espacgos de mobilizagdo, adequada acessibilidade, seguranca,
eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo dos pedestres, mas viabilizando sempre a
maneira mais sustentavel, favoravel, equilibrada e justa de se fazer isso.

Destaca-se também no art. 6° (BRASILIA, 2012), que dentro desta Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, ha uma prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre 0s
motorizados, e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado, conforme pode ser comprovado abaixo (figura 1). Assim, compreende-se que o
pedestre, independentemente da situacdo politica, econdmica ou pessoal, ele sempre tera

prioridade na mobilidade urbana, em relacdo aos demais tipos de transportes.

Figura 1: Piramide da Mobilidade Urbana
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Fonte: ITD
Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)
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E foi pensando nisso, que no Plano de Mobilidade Urbana, criou-se o art. 7°, visando

0S seguintes objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;

I - promover o acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

111 - proporcionar melhoria nas condi¢Bes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e & mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e
V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcéo
continua do aprimoramento da mobilidade urbana. (BRASILIA, 2012, p. 4 - 5).

S&o assegurados ainda os seguintes direitos aos usuarios do Sistema Nacional de

Mobilidade Urbana, nos incisos I, Il e 1V, sem prejuizo dos previstos nas Leis nos 8.078, de
11 de setembro de 1990 e 8.987, de 13 de fevereiro de 1995:

| - receber o servigo adequado, nos termos do art. 6° da Lei no 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995;

Il - participar do planejamento, da fiscalizagdo e da avaliacéo da politica local de
mobilidade urbana;

IV - ter ambiente seguro e acessivel para a utilizagdo do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana, conforme as Leis nos 10.048, de 8 de novembro de 2000, e
10.098, de 19 de dezembro de 2000. (BRASILIA, 2012, p. 8)

Para que sejam exercidos esses direitos e cumpridos todos os deveres mencionados

acima, distribui-se em etapas e partes, e sdo determinadas a cada 6rgdo cumprir a sua funcéo

estabelecida.

Assim, cabe a Unido, de acordo com o art. 16, do Lei de Mobilidade Urbana:

| - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal e Municipios,
nos termos desta Lei;

Il - contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para o desenvolvimento
das instituigdes vinculadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana nos Estados,
Municipios e Distrito Federal, nos termos desta Lei;

111 - organizar e disponibilizar informacdes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana e a qualidade e produtividade dos servigos de transporte publico coletivo;

IV - fomentar a implantacdo de projetos de transporte publico coletivo de grande e
média capacidade nas aglomeraces urbanas e nas regiées metropolitanas;

V — (VETADO);

VI - fomentar o desenvolvimento tecnoldgico e cientifico visando ao atendimento
dos principios e diretrizes desta Lei; e

VIl - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s servicos de
transporte pablico interestadual de carater urbano. (BRASILIA, 2012, p. 9).

E cabe aos Municipios, em conformidade com o art. 18:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover
a regulamentacédo dos servigos de transporte urbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, 0s servicos de transporte
publico coletivo urbano, que tém carater essencial;

Il - capacitar pessoas e desenvolver as instituigdes vinculadas a politica de
mobilidade urbana do Municipio. (BRASILIA, 2012, p. 10)
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Cabe salientar, que os entes federativos poderao utilizar, dentre outros instrumentos de
gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes: restricdo e controle de
acesso e circulagdo, permanente ou temporéario, de veiculos motorizados em locais e horarios
pré-determinados, ou seja, 0s entes federativos dispem do poder, no sentido de se caso for
necessario, podem intervir para melhorar a circulacdo dos menos favorecidos, ou seja, podem
interferir e tomar medidas cabiveis.

E ainda, nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o
Plano de Mobilidade Urbana deverd4 ter o foco no transporte ndo motorizado, € no
planejamento da infraestrutura urbana, destinada aos deslocamentos a pé e por bicicleta, de
acordo com a Legislacéo vigente.

Ressalta-se que, o Plano de Mobilidade Urbana deverd ser integrado ao Plano Diretor
Municipal, existente ou em elaboracdo, no prazo maximo de 6 (trés) anos da vigéncia da Lei,
pois 0s municipios que nao tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, na data de
promulgacdo da Lei, terdo o prazo maximo de 6 (seis) anos (prorrogado no ano de 2016, para
abril de 2018) de sua vigéncia para elabora-lo. Apds findar-se o prazo, ficam impedidos de
receber recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade urbana, até que atendam a

exigéncia da Lei.

2.1.3. Estatuto das Cidades

O Estatuto das Cidades é um instrumento juridico, técnico e politico necessario ao
desenvolvimento das cidades, que atende aos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal
Brasileira. Ele é encarregado de organizar o desenvolvimento das cidades respeitando suas
atribuicbes e, também, apresenta instrumentos para abolir a especulacdo imobiliaria, a
ociosidade e/ou a subutilizacdo de espacos urbanos. (COSTA, 2008).

Assim, pensando dentro da perspectiva do eixo da mobilidade urbana, no ato de
locomocdo do pedestre é primordial buscar conhecer este estatuto, o qual abarca as seguintes
Leis: 10.257 (10/07/2001) e 6.766 (19/12/1979). Sendo que a primeira é a responsavel por
regulamentar os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal Brasileira; e a segunda, dispde
sobre o parcelamento do solo urbano e da outras providéncias.

No art. 1° Estatuto das Cidades (BRASIL, 2004), garante que: a Republica Federativa
do Brasil, formada pela unido indissolivel dos Estados e Municipios e do Distrito Federal,

constitui-se em Estado democratico de direito e tem como fundamentos: Il — a cidadania; e,
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Il — a dignidade da pessoa humana. E ainda, em seu art. 23 (inciso XII), afirma que é de
competéncia comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios
estabelecerem e implantarem politica de educacdo para a seguranca do transito.

Desenvolver politicas publicas voltadas para a seguranca no transito, € um papel que
cabe ao Estado. Desse modo, no capitulo Il — Da Unido, no artigo 23 (BRASIL, 2004), no
inciso XII, estabelece e implanta politica de educacéo para a seguranca do transito.

E ainda, no item dos Direitos e Deveres Individuais e Coletivos (art. 5°) e no capitulo
Il - Dos Direitos Sociais (art. 6°), destaca-se que:

Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade
do direito a vida, a liberdade, a igualdade, & seguranca e a propriedade.

Art. 6° Sdo direitos sociais a educacdo, a saude, o trabalho, a moradia, o lazer, a
seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia
aos desamparados, na forma desta Constituicdo. (BRASIL, 2004, p. 9 — 10, grifo do
autor).

Portanto, se todos sdo iguais perante a Lei, entdo é de direito, de acordo com o
Estatuto da Cidade (BRASIL, 2004), todos os seres humanos terem o mesmo direito de
acessos, sejam eles: a educacao, a liberdade (direito de ir e vir), a igualdade (na realizacdo das
atividades cotidianas — mobilizacdo) e a seguranca (transporte, ruas e sinais adequados, dentre

outros).

2.1.4. Codigo de Transito Brasileiro — CTB (Lei 9.503)

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB) foi instituido no dia 23 de setembro de 1997,
mediante a promulgacdo da Lei 9.503, a qual é a responsavel por reger o transito de qualquer
natureza nas vias terrestres do territorio nacional, abertas a circulacéo.

Para efeito legislativo, destaca-se na presente Lei que:

§ 1° Considera-se transito a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada,
estacionamento e operacdo de carga ou descarga.

§ 2° O transito, em condi¢des seguras, € um direito de todos e dever dos drgaos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no &mbito
das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito.
§ 3° Os o6rgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito
respondem, no ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por danos
causados aos cidaddos em virtude de agdo, omissdo ou erro na execugdo e
manuten¢do de programas, projetos e servicos que garantam o exercicio do direito
do transito seguro.
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§ 5° Os 6rgdos e entidades de transito pertencentes ao Sistema Nacional de Transito
dardo prioridade em suas acdes a defesa da vida, nela incluida a preservacdo da
salde e do meio-ambiente. (BRASIL, 1997, p. 1, grifo do autor).

Para dar direito a acessibilidade humana, no capitulo 1l (Do Sistema Nacional de
Transito), do Cédigo de Transito Brasileiro (art. 6°), sdo enumerados como objetivos basicos

do Sistema Nacional de Transito:

| - estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a seguranca, a
fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educacdo para o transito, e fiscalizar seu
cumprimento;

Il - fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizagdo de critérios técnicos,
financeiros e administrativos para a execucéo das atividades de transito;

11 - estabelecer a sistematica de fluxos permanentes de informagdes entre os seus
diversos 6rgdos e entidades, a fim de facilitar o processo decisorio e a integracdo do
Sistema. (BRASIL, 1997, p. 2, grifo do autor).

Desse modo, privando pelo bem-estar e seguranca de todos os envolvidos no transito,
que se enfatiza ainda no artigo 19 da mencionada Lei, as atribui¢cbes dos 6rgdos maximos

executivos de transitos da Unido:

I11 - articular-se com os 6rgdos dos Sistemas Nacionais de Transito, de Transporte e
de Seguranga Publica, objetivando o combate a violéncia no transito, promovendo,
coordenando e executando o controle de a¢des para a preservacdo do ordenamento e
da seguranca do transito;

X1 - administrar fundo de &mbito nacional destinado a seguranca e a educacao de
transito;

XXI1 - propor acordos de cooperagdo com organismos internacionais, com vistas ao
aperfeicoamento das acOes inerentes a seguranca e educacdo de transito. (BRASIL,
1997, p. 7 - 8, grifo do autor).

Percebe-se que, dentro do Cddigo de Transito Brasileiro foram instituidos direitos e
deveres para 0os mais diversos tipos de agentes sociais e deslocadores que fazem uso das vias e
espacgos da mobilizacao urbana.

Ainda no art. 19, no XXIX (inciso 1°), destaca-se o seguinte item:

8§ 1° Comprovada, por meio de sindicancia, a deficiéncia técnica ou administrativa
ou a pratica constante de atos de improbidade contra a fé publica, contra o
patrim6nio ou contra a administracdo publica, o 6rgdo executivo de transito da
Unido, mediante aprovacdo do CONTRAN, assumira diretamente ou por delegacéo,
a execucdo total ou parcial das atividades do 6rgdo executivo de transito estadual
que tenha motivado a investigacdo, até que as irregularidades sejam sanadas.
(BRASIL, 1997, p. 9).

Nesse contexto, caso seja comprovada alguma irregularidade ou coisa do tipo, na
organizacao ou execucdo no trénsito, o 6rgdo executivo de trénsito da Unido, atuara e tomaré
as medidas cabiveis. Dentro desse processo de fiscalizagéo, cabe a alguns orgaos publicos a

fiscalizacdo das rodovias, a verificagdo dos direitos e das vias de circulacdo dos pedestres,
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dentre outras funcGes que seguem abaixo, conforme descritas no Codigo de Transito

Brasileiro:

Art. 20. Compete a Policia Rodoviaria Federal, no ambito das rodovias e estradas
federais:

VI - assegurar a livre circulacdo nas rodovias federais, podendo solicitar ao 6rgéo
rodoviario a adogdo de medidas emergenciais, e zelar pelo cumprimento das normas
legais relativas ao direito de vizinhanga, promovendo a interdicdo de construcdes e
instalagdes ndo autorizadas;

Art. 21. Compete aos 6rgdos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, no &mbito de sua circunscrigao:

| - cumprir e fazer cumprir a legislagdo e as normas de trénsito, no &mbito de suas
atribuicoes;

Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulagdo e da seguranca de ciclistas;

Il - implantar, manter e operar o sistema de sinalizacdo, os dispositivos e 0s
equipamentos de controle viério;

IV - coletar dados e elaborar estudos sobre os acidentes de transito e suas causas;

X - implementar as medidas da Politica Nacional de Tréansito e do Programa
Nacional de Tréansito.

Art. 22. Compete aos 6rgdos ou entidades executivos de transito dos Estados e do
Distrito Federal, no &mbito de sua circunscricdo:

| - cumprir e fazer cumprir a legislacdo e as normas de transito, no ambito das
respectivas atribuigdes.

Art. 24. Compete aos 6rgdos e entidades executivos de transito dos Municipios, no
ambito de sua circunscrigéo:

| - cumprir e fazer cumprir a legislacdo e as normas de transito, no ambito de suas
atribuicoes;

Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulagdo e da seguranca de ciclistas;

Il - implantar, manter e operar o sistema de sinalizagdo, os dispositivos e 0s
equipamentos de controle viério;

IV - coletar dados estatisticos e elaborar estudos sobre os acidentes de transito e suas
causas;

Art. 25. Os 6rgdos e entidades executivos do Sistema Nacional de Trénsito poderéo
celebrar convénio delegando as atividades previstas neste Codigo, com vistas a
maior eficiéncia e & seguranca para 0s usudrios da via. (BRASIL, 1997, p. 9 - 13,
grifo do autor).

Ressalta-se que mesmo tendo sido mencionados os papeis e obrigacfes de cada um
desses Orgdos publicos, cabe lembrar que na pratica, de modo vivenciado, ndo é assim que as
coisas sdo conduzidas e direcionadas. Porém, o conhecimento sobre esses direitos humanos,
contidos dentro do Cddigo de Trénsito Brasileiro, € de suma importancia para a compreensdo
de como funciona a mobilidade urbana dentro do territério nacional. Seguem abaixo, partes

gue sao ainda mais especificas, no que se refere aos pedestres:

Art. 26. Os usuarios das vias terrestres devem:

| - abster-se de todo ato que possa constituir perigo ou obstaculo para o transito de
veiculos, de pessoas ou de animais, ou ainda causar danos a propriedades publicas
ou privadas;

Il - abster-se de obstruir o transito ou torna-lo perigoso, atirando, depositando ou
abandonando na via objetos ou substancias, ou nela criando qualquer outro
obstéculo.
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XII - os veiculos que se deslocam sobre trilhos terdo preferéncia de passagem sobre
os demais, respeitadas as normas de circulacéo.

§ 2° Respeitadas as normas de circulagdo e conduta estabelecidas neste artigo, em
ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela
seguranca dos menores, os motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela
incolumidade dos pedestres.

Art. 31. O condutor que tenha o propésito de ultrapassar um veiculo de transporte
coletivo que esteja parado, efetuando embarque ou desembarque de passageiros,
devera reduzir a velocidade, dirigindo com atencdo redobrada ou parar o veiculo
com vistas a seguranca dos pedestres.

Art. 32. O condutor ndo podera ultrapassar veiculos em vias com duplo sentido de
direcdo e pista Unica, nos trechos em curvas e em aclives sem visibilidade suficiente,
nas passagens de nivel, nas pontes e viadutos e nas travessias de pedestres, exceto
quando houver sinalizacdo permitindo a ultrapassagem.

Art. 36. O condutor que for ingressar numa via, procedente de um lote lindeiro a
essa via, devera dar preferéncia aos veiculos e pedestres que por ela estejam
transitando.

Art. 38. Antes de entrar a direita ou a esquerda, em outra via ou em lotes lindeiros, o
condutor devera:

Pardgrafo Gnico. Durante a manobra de mudanca de direcdo, o condutor devera
ceder passagem aos pedestres e ciclistas, aos veiculos que transitem em sentido
contrario pela pista da via da qual vai sair, respeitadas as normas de preferéncia de
passagem.

Art. 39. Nas vias urbanas, a operagdo de retorno deveré ser feita nos locais para isto
determinados, quer por meio de sinalizacdo, quer pela existéncia de locais
apropriados, ou, ainda, em outros locais que oferecam condicfes de seguranca e
fluidez, observadas as caracteristicas da via, do veiculo, das condicGes
meteoroldgicas e da movimentagdo de pedestres e ciclistas.

Art. 44. Ao aproximar-se de qualquer tipo de cruzamento, o condutor do veiculo
deve demonstrar prudéncia especial, transitando em velocidade moderada, de forma
que possa deter seu veiculo com seguranga para dar passagem a pedestre e a
veiculos que tenham o direito de preferéncia.

Art. 47. Quando proibido o estacionamento na via, a parada devera restringir-se ao
tempo indispensavel para embarque ou desembarque de passageiros, desde que ndo
interrompa ou perturbe o fluxo de veiculos ou a locomog&o de pedestres. (BRASIL,
1997, p. 13-18, grifo do autor).

No Caodigo de Transito Brasileiro, ainda sdo assegurados aos pedestres 0s seguintes

direitos:

Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizagio dos passeios ou passagens apropriadas
das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulacdo, podendo a
autoridade competente permitir a utilizacdo de parte da calgada para outros fins,
desde que ndo seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

§ 1° O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre em
direitos e deveres.

§ 2° Nas éareas urbanas, quando ndo houver passeios ou quando ndo for possivel a
utilizacdo destes, a circulacdo de pedestres na pista de rolamento sera feita com
prioridade sobre os veiculos, pelos bordos da pista, em fila Gnica, exceto em locais
proibidos pela sinalizag8o e nas situacdes em que a seguranca ficar comprometida.

§ 3° Nas vias rurais, quando ndo houver acostamento ou quando ndo for possivel a
utilizacdo dele, a circulacdo de pedestres, na pista de rolamento, serd feita com
prioridade sobre os veiculos, pelos bordos da pista, em fila Gnica, em sentido
contrario ao deslocamento de veiculos, exceto em locais proibidos pela sinalizagéo e
nas situacfes em que a seguranca ficar comprometida.

§ 4° (VETADO)
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§ 5° Nos trechos urbanos de vias rurais e nas obras de arte a serem construidas,
devera ser previsto passeio destinado a circulacdo dos pedestres, que ndo deverao,
nessas condicdes, usar 0 acostamento.

§ 6° Onde houver obstrucdo da calcada ou da passagem para pedestres, 0 6rgdo ou
entidade com circunscricdo sobre a via devera assegurar a devida sinalizagdo e
protecdo para circulacéo de pedestres.

Art. 69. Para cruzar a pista de rolamento o pedestre tomara precaucdes de
segurancga, levando em conta, principalmente, a visibilidade, a distancia e a
velocidade dos veiculos, utilizando sempre as faixas ou passagens a ele destinadas
sempre que estas existirem numa distancia de até cinqlienta metros dele, observadas
as seguintes disposicoes:

I - onde ndo houver faixa ou passagem, o cruzamento da via devera ser feito em
sentido perpendicular ao de seu eixo;

Il - para atravessar uma passagem sinalizada para pedestres ou delimitada por
marcas sobre a pista:

a) onde houver foco de pedestres, obedecer as indicacdes das luzes;

b) onde ndo houver foco de pedestres, aguardar que o semaforo ou o agente de
transito interrompa o fluxo de veiculos;

Il - nas interse¢Oes e em suas proximidades, onde ndo existam faixas de travessia,
os pedestres devem atravessar a via ha continuacdo da calcada, observadas as
seguintes normas:

a) ndo deverdo adentrar na pista sem antes se certificar de que podem fazé-lo sem
obstruir o trénsito de veiculos;

b) uma vez iniciada a travessia de uma pista, 0s pedestres ndo deverdo aumentar o
seu percurso, demorar-se ou parar sobre ela sem necessidade.

Art. 70. Os pedestres que estiverem atravessando a via sobre as faixas delimitadas
para esse fim terdo prioridade de passagem, exceto nos locais com sinaliza¢do
semafdrica, onde deverdo ser respeitadas as disposi¢des deste Cadigo.

Pargrafo Gnico. Nos locais em que houver sinalizagdo semaférica de controle de
passagem seré& dada preferéncia aos pedestres que ndo tenham concluido a travessia,
mesmo em caso de mudanca do semaforo liberando a passagem dos veiculos.

Art. 71. O o06rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via manterd,
obrigatoriamente, as faixas e passagens de pedestres em boas condicfes de
visibilidade, higiene, seguranca e sinalizac&o.

Art. 80. Sempre que necessario, sera colocada ao longo da via, sinalizacdo prevista
neste CAdigo e em legislagdo complementar, destinada a condutores e pedestres,
vedada a utilizacdo de qualquer outra.

§ 1° A sinalizacdo ser& colocada em posicédo e condigBes que a tornem perfeitamente
visivel e legivel durante o dia e a noite, em distancia compativel com a seguranca do
trénsito, conforme normas e especificaces do CONTRAN.

Art. 93. Nenhum projeto de edificacio que possa transformar-se em polo atrativo de
transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do 6rgdo ou entidade com
circunscricdo sobre a via e sem que do projeto conste area para estacionamento e
indicacdo das vias de acesso adequadas.

Art. 94. Qualquer obstaculo a livre circulacéo e a seguranga de veiculos e pedestres,
tanto na via quanto na cal¢ada, caso ndo possa ser retirado, deve ser devida e
imediatamente sinalizado.

Art. 95. Nenhuma obra ou evento que possa perturbar ou interromper a livre
circulagdo de veiculos e pedestres, ou colocar em risco sua segurancga, sera iniciada
sem permissdo prévia do 6rgdo ou entidade de trdnsito com circunscri¢do sobre a
via. (BRASIL, 1997, p. 24-30, grifo do autor).

Esses sdo os itens que ganham destaque, no que se refere a mobilidade urbana de

pedestres, dentro Cdodigo de Transito Brasileiro.
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2.1.5. Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT

Fundada em 1940, a ABNT (Associagdo Brasileira de Normas Técnicas), caracteriza-
se por ser uma Entidade privada e por ser responsavel pela normaliza¢do técnica no pais,
alcancando reconhecimento em escala nacional. Composta de 25 Comités Brasileiros — CB,
gue mantém Comissdes de Estudo em diversas areas, sdo responsaveis pela elaboracdo das
Normas Brasileiras Registradas — NBR.

Entretanto, na presente pesquisa, esbogar-se-a de forma bastante sucinta, apenas sobre
as seguintes normativas: NBR — 9050/2015, NBR — 5101/1992 e NBR — 12255/1992, pois

elas abordam itens referentes a seguranca e mobilidade dos pedestres.

2.1.5.1. ABNT 9050/2015

A NBR - 9050/2015, vélida a partir de 11/10/2015, apresenta esclarecimentos sobre:
acessibilidade e edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos. Nesta normativa,
sdo estabelecidos critérios e parametros técnicos a serem observados quando do projeto,
construcdo, instalacdo e adaptacdo de edificacBes, mobilidrio, espacos e equipamentos
urbanos as condicdes de acessibilidade, e também, posta as seguintes definicbes (NBR —
9050/2015):

- Calcada: parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacéo de
mobiliario, sinalizacdo, vegetacdo e outros fins - Codigo de Transito Brasileiro;

- Circulacdo externa: espaco coberto ou descoberto, situado fora dos limites de uma
edificacdo, destinado a circulacdo de pedestres. As areas de circulacdo externa incluem, mas
ndo necessariamente se limitam a areas publicas, como: passeios, calcadas, vias de pedestres,
faixas de travessia de pedestres, passarelas, caminhos, passagens, calcadas verdes e pisos
drenantes, entre outros, bem como espacos de circulacdo externa em edificaces e conjuntos
industriais, comerciais ou residenciais e centros comerciais;

- Faixa elevada: elevacdo do nivel do leito carrocavel composto de area plana elevada,
sinalizada com faixa de travessia de pedestres e rampa de transposicdo para veiculos,
destinada a promover a concordancia entre os niveis das cal¢cadas em ambos os lados da via;

- Faixa livre: area do passeio, calcada, via ou rota destinada exclusivamente a circulagdo de

pedestres;
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- Faixa de travessia de pedestres: sinalizacdo transversal as pistas de rolamento de veiculos,
destinada a ordenar e indicar os deslocamentos dos pedestres para a travessia da via - Cédigo
de Transito Brasileiro;
- Fatores de impedéancia: elementos ou condic¢bes que possam interferir no fluxo de pedestres.
Sdo exemplos de fatores de impedancia: mobiliario urbano, entradas de edificacBes junto ao
alinhamento, vitrines junto ao alinhamento, vegetacao, postes de sinalizacao, entre outros;
- Foco de pedestres: Indicagdo luminosa de permissao ou impedimento de locomogé&o na faixa
apropriada - Cdédigo de Transito Brasileiro.

Assim, define-se também os seguintes termos, 0s quais séo de grande importancia para

a compreensao da problematica proposta inicialmente no presente trabalho:

Inclinacéo transversal:

A inclinagdo transversal da superficie deve ser de até 2 % para pisos internos e de
até 3 % para pisos externos. A inclinacdo longitudinal da superficie deve ser inferior
a 5%. InclinacBes iguais ou superiores a 5% sdo consideradas rampas e, portanto,
devem atender a 6.6. (NBR —9050/2015, p. 55).

Passarela de pedestres:

As passarelas de pedestres devem ser providas de rampas, ou rampas e escadas, ou
rampas e elevadores, ou escadas e elevadores, para sua transposicdo. As rampas,
escadas e elevadores devem atender ao disposto nesta Norma. (NBR — 9050/2015, p.
82).

Passeio:

Parte da calgada ou da pista de rolamento, neste Gltimo caso separada por pintura ou
elemento fisico, livre de interferéncias, destinada a circulagdo exclusiva de pedestres
e, excepcionalmente, de ciclistas. (NBR — 9050/2015, p. 5, grifo do autor).

O dimensionamento da faixa elevada é feito da mesma forma que a faixa de travessia
de pedestres, acrescida dos espacos necessarios para a rampa de transposicao para veiculos. A
faixa elevada pode estar localizada nas esquinas ou no meio de quadras. E a sua utilizacdo é
recomendada nas seguintes situacoes:
a) em travessias com fluxo de pedestres superior a 500 pedestres/hora e fluxo de veiculos
inferior a 100 veiculos/hora;
b) travessia em vias com largura inferior a 6,00 m.

De acordo com a NBR — 9050 (2015), no que diz respeito ao rebaixamento de cal¢adas

para a travessia de pedestres:

Travessia de pedestres em vias publicas ou em areas internas de edificagfes ou
espacos de uso coletivo e privado

As travessias de pedestres nas vias publicas ou em areas internas de edificagdes ou
espagos de uso coletivo e privativo, com circulacdo de veiculos, podem ser com
reducdo de percurso, com faixa elevada ou com rebaixamento da cal¢ada.

Reducéo do percurso da travessia

Para reducdo do percurso da travessia, € recomendado o alargamento da cal¢ada, em
ambos os lados ou ndo, sobre o leito carrogavel. Esta configuragdo proporciona
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conforto e seguranca e pode ser aplicada tanto para faixa elevada como para
rebaixamento de calcada, proximo das esquinas ou no meio de quadra.

Faixa elevada para travessia

A faixa elevada, quando instalada, deve atender a legislacdo especifica.
Rebaixamento de cal¢adas

Os rebaixamentos de calgadas devem ser construidos na diregdo do fluxo da
travessia de pedestres.

A inclinacdo deve ser constante e ndo superior a 8,33 % (1:12) no sentido
longitudinal da rampa central e na rampa das abas laterais. A largura minima do
rebaixamento é de 1,50 m. O rebaixamento ndo pode diminuir a faixa livre de
circulacdo, de no minimo 1,20 m, da calcada,

N&do pode haver desnivel entre 0 término do rebaixamento da calcada e o leito
carrocavel. Em vias com inclinacdo transversal do leito carrocavel superior a 5 %,
deve ser implantada uma faixa de acomodacdo de 0,45 m a 0,60 m de largura ao
longo da aresta de encontro dos dois planos inclinados em toda a largura do
rebaixamento. (NBR — 9050/2015, p. 78 - 80, grifo do autor).

A NBR - 9050 (2015), ainda destaca:

Inclinac&o longitudinal

A inclinacdo longitudinal da faixa livre (passeio) das cal¢adas ou das vias exclusivas
de pedestres deve sempre acompanhar a inclinacdo das vias lindeiras. (NBR —
9050/2015, p. 74, grifo do autor).

Inclinacéo

A inclinagdo das rampas de acesso a agua pode ser de no maximo 8,33 % e 0 piso
deve atender as especificagdes desta Norma. A rampa deve ter corrimdo nos dois
lados, a 0,70 m do piso. (NBR — 9050/2015, p. 134, grifo do autor).

Dimensdes minimas de faixa livre

A largura da calcada pode ser dividida em trés faixas de uso:

a) faixa de servico: serve para acomodar o mobiliario, os canteiros, as arvores e 0s
postes de iluminagdo ou sinalizacdo. Nas calcadas a serem construidas, recomenda-
se reservar uma faixa de servigo com largura minima de 0,70 m;

b) faixa livre ou passeio: destina-se exclusivamente & circulagdo de pedestres, deve
ser livre de qualquer obstéaculo, ter inclinagdo transversal até 3 %, ser continua entre
lotes e ter no minimo 1,20 m de largura e 2,10 m de altura livre;

c) faixa de acesso: consiste no espago de passagem da area pUblica para o lote. Esta
faixa é possivel apenas em calcadas com largura superior a 2,00 m. Serve para
acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob autoriza¢do do municipio para
edificagBes ja construidas. (NBR — 9050/2015, p. 74, grifo do autor).

Canteiro divisor de pistas

Em calcada estreita, onde a largura do passeio ndo for suficiente para acomodar o
rebaixamento e a faixa livre com largura de no minimo 1,20 m, deve ser implantada
a reducdo do percurso da travessia conforme 6.12.7.1, ou ser implantada a faixa
elevada para travessia conforme 6.12.7.2, ou ainda, pode ser feito o rebaixamento
total da largura da cal¢ada, com largura minima de 1,50 m e com rampas laterais
com inclinagdo méxima de 5 % (1:20). (NBR — 9050/2015, p. 81, grifo do autor)
3.37 rota acessivel:

Quando instalado na rota acessivel, deve atender ao disposto em 4.3.3.

Para ser considerado acessivel, 0 mobiliario urbano deve:

a) proporcionar ao usuario seguranga e autonomia de uso;

b) assegurar dimenséo e espaco apropriado para aproximacdo, alcance, manipulagéo
e uso, postura e mobilidade do usuério;

c) ser projetado de modo a ndo se constituir em obstaculo suspenso;

d) ser projetado de modo a ndo possuir cantos vivos, arestas ou quaisquer outras
saliéncias cortantes ou perfurantes;

e) estar localizado junto a uma rota acessivel;

f) estar localizado fora da faixa livre para circulacdo de pedestre;

g) ser sinalizado. (NBR — 9050/2015, p. 113-114, grifo do autor).
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No que diz respeito as passarelas de pedestres, devem ser providas de rampas ou
rampas e escadas ou rampas e elevadores ou escadas e elevadores para sua transposicao. As
rampas, escadas e elevadores devem atender integralmente ao disposto nesta norma. A largura
da passarela deve ser determinada em fungdo do volume de pedestres estimado para os
horarios de maior movimento.

E quanto aos semaforos ou focos de pedestres, onde houver seméaforo ou focos de
acionamento manual para travessia de pedestres, o dispositivo de acionamento deve situar-se
a altura entre 0,80 m e 1,20 m do piso. Os semaforos ou focos para pedestres instalados em
vias publicas com grande volume de trafego ou concentracdo de passagem de pessoas com
deficiéncia visual devem estar equipados com mecanismos que emitam sinais sonoros, ou
outro mecanismo alternativo, que sirva de auxilio as pessoas com deficiéncia visual, quando o

seméforo estiver aberto para os pedestres.

2.1.5.2. ABNT 5101/1992

De forma bem sintetizada, pode-se descrever que esta normativa fixa os requisitos
minimos necessarios, no que diz respeito a iluminacdo de vias publicas (ruas, pracas,
passarelas, travessias com semaforos, avenidas, jardins, pontes e outros logradouros do
dominio publico, de uso comum e de livre acesso), 0s quais sdo destinados a propiciar e a

influenciar algum nivel de seguranca aos trafegos de pedestres e veiculos.

2.1.5.3. ABNT 12255/1992

Em sintese, a NBR 12255/1992, responsabiliza-se por fixar normas de materiais
recomendados na execuc¢éo e utilizacdo do pavimento de passeios publicos com o objetivo de
oferecer aos pedestres condi¢fes de transito seguro, independentemente de seu grau de

mobilidade.
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2.2. LEGISLACAO MUNICIPAL

A seguir, sdo apresentadas algumas normativas de cunho municipal. Estas Leis (Plano
diretor - Lei 17.213/2006 e o Codigo de Obras) orientam e esclarecem ao cidaddao marabaense,
alguns de seus direitos sociais, no que tange a saude, transporte, educacdo, dentre outros. E
também, convida a populacdo de Maraba, a fazer-se mais presente na participagéo,

elaboracdo, execucdo e fiscalizacdo de das leis e normativas municipais.

2.2.1. Plano Diretor (Lei 17.213/2006)

O Plano Diretor (Lei 17.213/2006) é um instrumento municipal que delibera algumas
obrigac@es e regras que devem ser observadas pelos agentes publicos e privados, que atuam
no Municipio de Maraba, na construcéo e gestdo do Municipio.

Desse modo, pode ser definido como:

O instrumento basico da politica de desenvolvimento territorial e integra o processo
de planejamento municipal, devendo o plano plurianual, a lei de diretrizes
orcamentarias e o orgamento anual incorporarem as diretrizes e as prioridades nele
contidas. (MARABA, 2006, p. 1).

Destaca-se a seguir, alguns dos artigos contidos no Plano Diretor de Marab4, 0s quais
defendem a necessidade de projetar ruas com acessibilidade e com o minimo possivel de

dignidade e locomocdo para os pedestres:

Art. 79. A politica de mobilidade deve ser instituida visando garantir o direito de ir e
vir dos cidaddos, levando-se em consideracdo o sistema viario de transporte, a
educacdo para o trénsito e a integracéo regional.

Art. 80. Séo diretrizes da politica de mobilidade no Municipio de Marabé:
I. Diretrizes gerais:

a. Realizacdo de estudos, projetos e programas para permitir a articulacdo da gestdo
do uso do solo e da mobilidade urbana;

b. Diminuicé&o dos custos ambientais e socioecondmicos da mobilidade urbana;

c. Integracdo dos meios de transporte urbano;

d. Equilibrio da oferta dos servigos de transporte urbano nos diversos setores do
Municipio;

e. Assegurar a equidade em relagdo ao uso da via e dos espacos publicos pelos
cidaddos;

f. Realizar estudos, projetos e programas visando racionalizar a circulagdo de
veiculos de transporte de bens e mercadorias e as operagdes de carga e
descarga;

0. Realizar estudos, projetos e programas visando garantir o acesso a todos aos
sistemas de transporte do municipio;
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h. Priorizacdo do transporte coletivo com qualidade, freqiiéncia regular, operado por
veiculos limpos, dotados de meios para 0 acesso de pessoas portadoras de
deficiéncias fisicas, ndo poluentes, com atendimento que ndo demande
grandes deslocamentos a pé;

i. Elaboracdo do Plano Diretor de Transportes do Municipio, onde deverdo estar
contidas as acBGes e programas para contemplar as diretrizes deste Plano
Diretor.

j. Revisdo e adequacdo das concessfes de transporte puablico do municipio aos
parametros estabelecidos pelo Plano Diretor de Transporte, realizando novos
processos de licitacdo caso seja necessario.

I1. Diretrizes especificas

a. A promogao de medidas visando estender as ac6es de mobilidade para a area rural,
onde ndo ha regulacdo para o controle de tarifas e de regularidade nos
SEervicos;

b. Priorizar na &rea urbana, a pavimentacdo de ruas utilizadas pelo transporte
coletivo;

c. Integrar-se com a instancia governamental federal para viabilizar a melhoria das
condigdes de utilizacdo da Rodovia Transamazonica na area urbana, dotando-a
de ciclovia interligando os trés nicleos. (MARABA, 2006, p. 28-29, grifo do
autor).

Mediante esses artigos, contidos na Lei 17.233 do Plano Diretor de Marab4, fica

evidente mencionar, que os pedestres deveriam ser bem mais contemplados no seu direito de

locomocgdo, no ato das projecOes e execugdes das mais variadas rodovias. Entretanto, na

pratica, ndo € isso que tem ocorrido em grande parte das rodovias que sdo construidas em vias

de ocupacBes urbanas, conforme se pode ratificar na conclusdo da construcdo da Rodovia

Transamazonica — BR 230. Desse modo, conclui-se que os seguintes itens, ndo estdo sendo

legalmente cumprido:

Art. 2° Constituem-se em Principios Fundamentais do Plano Diretor Participativo
do Municipio de Marab4, destinados a formar a base norteadora das a¢cdes de gestao
democraticas municipais integradas regionalmente:

I. Proporcionar aos cidaddos acesso a direitos e a politicas publicas voltadas para a
promoc¢do de consolidacdo de uma sociedade mais justa, fazendo com que a
propriedade cumpra com sua funcgéo social,

Art. 3° A propriedade urbana cumpre sua funcdo social quanto atende

simultaneamente as necessidades dos cidaddos quanto a qualidade de vida, a justica

social, ao acesso universal aos direitos sociais e desenvolvimento econémico, a

compatibilidade no uso da propriedade com a infra-estrutura existente, com 0s

equipamentos e servigos publicos disponiveis, com a preservacdo da qualidade do

ambiente urbano e natural e compatibilizando o uso da propriedade com a

seguranca, 0 bem-estar e a salde de seus usuarios e vizinhos de forma a contribuir

para a sustentabilidade socio-ambiental. (MARABA, 2006, p. 1, grifo do autor).

E por fim, cita-se ainda no Plano Diretor da cidade, referente ao nicleo da Nova

Maraba, que:

Art. 19. A Zona Central da Nova Maraba corresponde as duas margens da Rodovia
Transamazonica e da Via Preferencial 08, as folhas 32, 31, 30, 26, 27, 28,29 e 34, ¢
caracteriza-se pela concentragdo de usos comerciais, de servicos e institucionais,
além do habitacional.
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Art. 20. Sdo diretrizes para a zona central da Nova Marabéa

I. Melhorar as condi¢des de circulacdo, abrangendo conexdo de ruas existentes,
construcdo de passeio publico e ciclovias, de modo a garantir acessibilidade a
todos. (MARABA, 2006, p. 07, grifo do autor).

Essas sdo as Leis que dao subsidios e esclarecem sobre os direitos que a populacgao
marabaense tem, ou pelo menos, deveriam ter, ao se locomoverem dentro de uma via de
circulacdo publica. Entretanto, o gerir dessas Leis, ainda ndo sdo suficientes para acabar com
as limitacGes e a falta de dignidade nos deslocamentos dos cidaddos que andam a pé, mas sao

essenciais para darmos o primeiro passo na construcdo de uma cidade mais justa.

2.2.2. Codigo de Obras do Municipio de Maraba

Criado por um projeto de Lei complementar de 10 de Setembro de 2007, o Cddigo de
Obras é o responsavel por reger toda construgdo, reconstrucdo, reforma, ampliacdo ou
demolicdo efetuada por particulares ou entidade publica, obedecendo as normas Federais e
Estaduais relativas a matéria, e da outras providéncias, conforme consta no seu artigo 1°.
Para ratificar tal informacdo, foram dispostos nos incisos | e Il, do artigo 1° as
seguintes explicacdes:
8§ 1° - Para o licenciamento das atividades de que reza este Codigo, serdo observadas
as disposicOes da Lei de Zoneamento e Uso do Solo, incidentes sobre o lote, onde
ela existir.
§ 2° - Para o licenciamento das atividades citas no caput deste Art., em outras

localidades do municipio, a Prefeitura usara de critérios proprios. (MARABA, 2007,
p. 5 - 6, grifo do autor).

No que se refere aos objetivos, o codigo destaca os seguintes:

I - Orientar os projetos e a execucdo de edificages no Municipio;

Il - Assegurar a observancia de padrdes minimos de seguranga, higiene, salubridade
e conforto das edificacbes de interesse para a comunidade;

11 - Promover a melhoria de padrdes de seguranca, higiene, salubridade e conforto
de todas as edificagbes em seu territorio. (MARABA, 2007, p. 10, grifo do autor).

Nesse contexto, ressalta-se que toda e/ou qualquer obra a ser desenvolvida, dependera
sempre da anélise do Cddigo de Obras Municipal, o qual em analise, visard a seguranca e 0
bem-estar dos moradores.

O artigo 4°, esclarece que a execucdo de quaisquer atividades, citadas no art. 1° deste

Caodigo, com excecdo de demolicdo, sera precedida dos seguintes Atos Administrativos:

I - Consulta prévia para construcao.
Il - Aprovacdo do Anteprojeto - ndo obrigatério.
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111 - Aprovacdo do Projeto Definitivo. )
IV - Liberacdo do Alvara de Licenca para Construcdo. (MARABA, 2007, p. 10,
grifo do autor).

O presente codigo, ainda se encarrega de vedar, toda e qualquer aprovacao de projeto,
caso ndo seja realizado antes, a Consulta Prévia atraves do preenchimento da “Consulta

Prévia para Requerer Alvara de Construgdo.”

§ 2° - A Prefeitura cabe a indicacdo das normas urbanisticas incidentes sobre o lote,
(zona de uso, taxa de ocupacdo, coeficiente de aproveitamento, altura maxima e
recuos minimos), de acordo com a Lei de Zoneamento de Uso e Ocupagao do solo, e
demais informagdes pertinentes. (MARABA, 2007, p. 11, grifo do autor).

No artigo 7° (MARABA, 2007), o qual trata do projeto definitivo, destaca que apds a
Consulta Prévia ou apds a aprovacdo do Anteprojeto (se houver), o requerente apresentard o

Projeto Definitivo composto e acompanhado de varios itens, porém cabe destacar aqui 0

seguinte:

VIII - Planta de Locacdo (Implantacdo), que poderd conter a planta de cobertura,
sera na mesma escala daquela, onde constarao:

b) As dimensbes das divisas do lote, calcadas e os recuos da edificacdo em relagdo
as divisas.

¢) Usos externos como: Calcadas, piscinas, acessos, etc. (MARABA, 2007, p. 12,
grifo do autor).

No artigo 8° do Codigo de Obras do Municipio de Marabéa (2007), esclarece-se que
apos a analise dos elementos fornecidos e, se 0s mesmos estiverem de acordo com as
legislacBes pertinentes, a Prefeitura aprovara o projeto e fornecera ao requerente o Alvara de
Construcdo, que também poderd ser parcial. E caso no processo conste aprovacdo de
Anteprojeto, cabera a Prefeitura a comparacdo do Anteprojeto com o Projeto Definitivo para
sua aprovacao.

No que diz respeito a elaboracdo de projetos, com base no artigo 16 (Maraba, 2007),
0s projetos somente serdo aceitos quando legiveis e de acordo com as normas usuais de
desenho arquitet6nico, estabelecidas pela Associagdo Brasileira de Normas Técnicas - ABNT.

Nesse contexto, destacam-se nos seguintes artigos:

Art. 19 - Por ocasido da vistoria, se for constatado que a edificagdo foi construida,
ampliada, reconstruida ou reformada em desacordo com o projeto aprovado, o
responsavel técnico sera notificado, e obrigado a regularizar o projeto dentro dos
padrdes deste cadigo, em caso negativo, devera demoli-las.

Art. 20 - A Prefeitura fiscalizard as diversas obras requeridas, a fim de que as
mesmas sejam executadas dentro das disposicOes deste Cddigo, demais leis
pertinentes e de acordo com 0s projetos aprovados.

Art. 21 - Em qualquer periodo da execucdo da obra, o érgdo competente da
Prefeitura poderd exigir que lhe sejam exibidos as plantas, célculos e demais
detalhes que julgar necessarios. (MARABA, 2007, p. 17, grifo do autor).
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Para amparo legal, de acordo com o artigo 116 (Marabd, 2007), esclarece-se que 0s
casos omissos no presente Codigo, serdo estudados e julgados pelo 6rgdo competente,
aplicando-se Leis, Decretos e Regulamentos Especiais. E por fim, no artigo 117, pontua que 0
Poder Pablico Municipal podera editar decretos, resolugdes e normas regulamentadores ao
presente Codigo, sempre no intuito de buscar melhorias e qualidade de vida para a populacéo

marabaense.
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3. A DUPLICACAO DA RODOVIA TRANSAMAZONICA E AS IMPLICACOES NA
MOBILIDADE DOS PEDESTRES DA FOLHA 33

O presente capitulo apresenta os mapas de localizagdo e caracteristicas fisicas da area
estudada, breve contexto histdrico sobre a cidade de Marab4, anélise e aspectos do projeto de
duplicacdo da Rodovia Transamazonica — trecho Folha 33/Nova Maraba-PA (historico da
duplicacdo), resultado dos 363 formulérios e coletas de dados realizadas com moradores da
Folha 33 (Bairro Nova Maraba/Maraba-PA), descricdo do perfil socioespacial dos moradores
que responderam ao formulario, indices de acidentes ocorridos na BR 230; aspectos da
duplicacdo da rodovia a partir da Otica dos moradores da Folha 33; e por fim, a conclus&o,
aonde sera apresentada algumas propostas de intervencao, no sentido de melhorar a circulago
dos pedestres nas vias em questao.

Esse capitulo norteia sobre a importancia de se compreender como se deu a (re) produgdo
e expansdo do espaco urbano da cidade Marab4, para entdo, compreender como se desencadeou a
atual e complexa limitacdo do pedestre no ambito da mobilidade urbana na Folha 33 (Bairro Nova
Marabéd/Maraba-PA), ap6s a duplicacdo da Rodovia Transamazonica, tendo como seus principais
fatores influenciadores nesse processo, as politicas de desenvolvimento regional e alguns
interesses politicos. Consequentemente, observa-se ainda, que o tracado urbano de Maraba como
um todo, expandiu-se e se remodelou de forma bastante dindmica e instigante, refletindo
diretamente na forma de organizacéo da mobilizacdo/locomogéo dos seus cincos nucleos urbanos:
Marab4 Pioneira, Nova Maraba, Cidade Nova, S&o Félix e Morada Nova. Porém, dar-se-4 énfase

ao nucleo Nova Marab4, especificamente, o recorte espacial da Folha 33/Maraba-PA.

3.1. Dados descritivos do recorte espacial

A cidade de Maraba encontra-se localizada, estrategicamente na mesorregido do
Sudeste Paraense, a 500 km da capital Belém. Marcada fortemente pelo encontro dos rios
Tocantins e Itacaiunas, cabe enfatizar que segundo o IBGE (2010), o municipio de Maraba é o
que mais tem se desenvolvido atualmente dentro do estado do Para, em relacdo aos demais
municipios. Composto pela populagdo de 233.669 habitantes, formando assim, o quarto
municipio mais populoso do estado; tendo uma extenséo territorial de 15.157,90 quildometros
quadrados. O municipio marabaense € um dos principais centros econémicos e
administrativos, destacando-se no setor de servicos e no setor industrial. Além do mais, o PIB
per capita desse municipio é de R$ 15.678, o oitavo maior do estado do Para (IDESP, 2014).

Segue a localizacdo da cidade e o do recorte espacial estudado (Mapa 1).



Mapa 1 - Localizacdo do seméforo na Folha 33, Maraba-PA
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Conforme se pode observar no Mapa 1, a Folha 33 é um dos bairros que integra o
centro do Nucleo Nova Marabd. Localizada bem as margens da Rodovia Transamazénica, a
mencionada Folha é vizinha das Folhas 31 e 32, as quais, de certa forma, também fazem uso e
sdo dependentes da Rodovia Transamazonica. Entretanto, cabe destacar, que nenhuma dessas
duas Folhas, teve o seu direito de ir e vir tdo afetado, quanto os moradores da Folha 33.
Mediante o uso das vias secundarias, segundo o0 Mapa 1, é possivel se ter acesso a Rodoviaria,
bancos, farmécias, Correios, dentre outros circuitos, mas até para se ter acesso a esses simples

espacos, os moradores sdo limitados, pois precisam atravessar a perigosa BR 230.

3.2. Breve contexto histérico da cidade de Maraba/PA

Sabe-se que a problematica central da presente pesquisa é analisar os impactos da
duplicacdo da Rodovia Transamazdnica — BR 230 sobre a mobilidade dos pedestres da Folha
33 em Maraba-PA, ou seja, buscar compreender o porqué que a mobilidade urbana desses
agentes sociais, foi tdo impactada e se tornou ainda mais irregular e precéria, no que se refere
a falta de mecanismos adequados e ferramentas dignas para a locomoc¢édo desses pedestres,
apos a duplicacdo da Rodovia Transamazonica. Entretanto, antes disso, faz-se necessario
compreender todo o contexto histdrico de como se construiu Maraba/PA, para entdo, entender
0 que ocasionou tamanho impacto, excluséo e limitagdo socioespacial.

Assim, antes de discorrer consideracdes em relacdo a mobilidade urbana e as estratégias
de deslocamentos no espa¢o urbano, utilizado pelos moradores da area estudada, cabe esclarecer
como se procedeu a formacdo territorial e econdémica da dindmica cidade de Maraba. Cidade essa,
que tem apresentado ao longo de sua formacéo territorial, o interesse de diferentes agentes
(Estado, grandes proprietarios, grupos sociais, dentre outros agentes) na producgéo e reproducéo do
seu espaco urbano.

Nesse contexto, historicamente falando, segundo o IBGE (2010), Marabd comecou a
ser construida, apos as primeiras penetracfes de territorialidade realizadas no municipio por
Carlos Leitdo, Deputado Estadual e chefe politico em Boa Vista - GO, atual Tocantindpolis —
TO. Vencido nas lutas politicas em que se envolvera no norte de Goias resolveu procurar
refigio no vizinho Estado do Para. Desceu entdo, o Rio Tocantins, em companhia de sua
familia e de uma dezena de partidarios fiéis e foi estabelecer-se acerca de légua abaixo da foz

do Itacaitinas, numa elevacgdo onde fundou uma col6nia agricola.
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Ainda, segundo o IBGE (2010), em 1895 os irmdos Antdo e Herminio Pimentel
tentando alcangar os campos gerais do Xingu, descobriram grandes cauchais nas margens do
Itacaitnas. Atraidos pela noticia da descoberta, goianos e maranhenses, em grande nimero,
para ali se deslocaram, dedicando-se a extragdo do caucho, transformando assim a cidade de
Maraba, em um espaco de culturas bem diversificadas e de relacGes territoriais bastante
instigantes.

Em 1897, Francisco Coelho da Silva, maranhense residente em Grajau, acreditando
poder enriquecer com o comércio do caucho, transferiu-se para a colénia. Um ano mais tarde,
em desavenca com o dirigente da coldnia, foi estabelecer-se na foz do ltacaitinas. A sua nova
moradia deu o nome de Maraba, em lembranca de sua antiga casa comercial em Grajad. Em
pouco tempo surgiria em torno desta um pequeno arraial, que se tornaria o0 ponto obrigatorio
dos caucheiros que subiam e desciam o rio e que constituiu o ndcleo de onde se originou o
municipio (IBGE, 2010). Nota-se que todo processo de ocupacdo da cidade de Maraba,
enraizou-se fruto de questBes politicas e interesses econdmicos, 0 que consequentemente,
influenciou diretamente na atual formagdo do recorte socioespacial das vias publicas e de
mobilizacdo da cidade, utilizadas pelos pedestres.

Cabe mencionar, que o municipio de Maraba perpassou por varios ciclos econdmicos,
porém até o inicio da década de 1980 teve como base o extrativismo vegetal. O primeiro
grande e relevante ciclo econémico foi o do latex do caucho, que além de provocar um avango
populacional para o interior, foi sem ddvida, um grande sustentaculo econémico e fator de
desenvolvimento regional. Quando a crise da borracha abalou Maraba, surgiu entdo, o ciclo
da castanha, o qual por muitos anos, foi o responsavel por liderar e remodelar a economia do
municipio.

De acordo com uma parte do projeto de duplicagdo da Rodovia Transamazonica:

Marab4 esta assentada na maior provincia mineral do mundo, e 0 municipio teria de
viver o ciclo dos garimpos, onde predominou a extracdo do diamante, ametista,
turmalina e outros minerais, despontando a Serra Pelada, com destaque para a
extracdo do ouro que levou milhares de pessoas a trabalhar na grande mina a céu
aberto. Em 1977 a DOCEGEO (Rio Doce Geologia e Planejamento), filiada da
Companhia Vale do Rio Doce — CVRD, descobriu na area do Igarapé Salobo,
jazidas de Cobre, que segundo avaliacdo dos gedlogos podem produzir até 1 bilhédo e
200 mil toneladas do minério. Na producdo mineraria destacam-se 0s seguintes
minérios: Manganés, Ferro, Cassiterita, Ouro e Cobre, tendo ainda o municipio
reservas de minerais ndo metalicos, como seixo, areia, argila e quartzo, além de
pedras semipreciosas, entre as quais a ametista. (PROJETO EXECUTIVO DE
ENGENHARIA, 2008, p. 07).

Outro importantissimo ciclo econdmico que influenciou de forma bastante

significativa para a formacdo do espago socioespacial do povo marabaense, chama-se
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pecudria. As fazendas de criacdo de gado bovino estendem-se por toda a regido, e a paisagem
que predomina é a dos grandes pastos para a criagdo de gado, onde o capim plantado é
principalmente o braquiardo. Maraba dispde de um moderno frigorifico com capacidade diaria
de abate para 1000 rezes, e continua em expansdo. A criacdo de gado de leite, feitas em
pequenas e medias propriedades, também é importante, estando proximo a sede do municipio
as bacias leiteiras que abastecem os diversos laticinios em funcionamento (PROJETO
EXECUTIVO DE ENGENHARIA, 2008).

E é claro que toda essa dindmica e fases econdmicas, influenciou e refletiu diretamente
no modo de vida, na formacéo socioespacial, e principalmente, no aumento populacional do

povo marabaenses, conforme pode ser constatado na tabela 3 abaixo:

Tabela 3 - Evolucéo da populacéo urbana e rural de Maraba de 1960 a 2010

Ano Populacdo urbana  Populacédo Rural Total
1960 8.772 11.317 20.089
1970 14.569 9.905 24.474
1980 41.752 18.129 59.881
1991 102.435 21.233 123.668
2000 134.373 33.647 168.020
2010 186.270 47.399 233.669

Fonte: IPEADATA
Organizacao: Cunha, J. F. (2017)

De acordo com a tabela 3, nota-se que a populacdo rural, reduziu de forma significava,
e, consequentemente, ocorreu o inchaco populacional na zona urbana. 1sso, explica e justifica
0 quanto a cidade de Maraba evolui entre 1960 a 2010, tendo em vista que um dos grandes
responsaveis por esse alarmante crescimento socioespacial foi a implantacdo dos grandes
projetos e empreendimentos. Observa-se que este rapido desenvolvimento da cidade,
demandou uma série de ajustes e modificacdes de cunhos sociais, politicos e econdmicos,
remodelando assim o espaco, surgindo novos territorios e gerando novas ocupacdes sociais.

Segundo o Projeto Executivo de Engenharia (2008), a cidade de Maraba, tornou-se o
centro econdmico e administrativo de uma vasta regido da fronteira agricola amazonica,
funcionando até os anos 60 como centro comercial a servigo da atividade econémica
dominante que era a coleta de castanha do Par4, totalmente destinada ao mercado externo.

Atualmente, pode-se comprovar que durante todos estes anos, a cidade vem
estabelecendo uma dinamica bem diversificada em sua formacéo, principalmente, no que se

refere a sua economia. E isso, contribuiu para o estabelecimento de uma nova faceta
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socioespacial, pois tornou-se um grande polo do agronegdcio e uma grande exportadora de

mercadorias, conforme pode ser observado na tabela 4.

Tabela 4 - Ranking dos 10 maiores PIB dos municipios do estado do Par4, 2011

N.° Municipios PIB (R$ Mil) Participacdo (%) Ranking
01 Parauapebas 19.892.879 22,51 1°
02 Belém 19.684.502 22,27 2°
03  Ananindeua 3.904.306 4,42 3°
04  Maraba 3.740.664 4,23 40
05 Barcarena 3.656.940 4,14 50
06  Canad dos Carajas 2.991.157 3,38 6°
07  Tucurui 2.571.406 2,91 7°
08  Santarém 2.198.613 2,49 8°
09  Castanhal 1.617.750 1,83 90
10  Oriximind 1.332.262 1,51 10°

Fonte: IDESP, 2014.
Organizagdo: CUNHA, J. F. (2017)

De acordo com a tabela 4, constata-se que Maraba passou a ocupar a 42 posi¢do dos
dez maiores do PIB’s da economia paraense. Porém, cabe esclarecer que esse grande
desenvolvimento econdmico, além de provocar um relevante éxodo rural, demandou também,
mediante a necessidade de atender os servicos empresariais e atividades financeiras, a
duplicacdo da Rodovia TransamazOnica, a qual serve para exportar muitas mercadorias e

produtos.

3.3. Analise e aspectos do Projeto de Duplicacdo da Rodovia Transamaz6nica — trecho
Folha 33/Nova Maraba-PA

De acordo com o Projeto Executivo de Engenharia (2008), cedido cdpia, mediante a
solicitacdo via oficio (apéndice 2), a duplicacdo da Rodovia Transamazonica surgiu fruto dos
seguintes objetivos: proporcionar maior seguranca aos usuarios da Rodovia e aos moradores
de Maraba que utilizam as vias urbanas gque interferem com a BR 230, motoristas e pedestres;
atender a demanda do trafego que no ano de 2008, girava em torno de 16.000 veiculos/dia,
com projecdo para 21.000 veiculos/dia em 2017; solucionar de forma definitiva a situacéo
critica que se encontrava o transito local e dar condigdes de fluxo ao trafego de passagem
(longa distancia), com a implantacdo de passagens de dois niveis, duplicacdo da ponte,

retornos e faixas adicionais; e, realizar a urbanizacdo de toda a area atravessada pela rodovia
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federal, com a implantacdo do sistema de drenagem pluvial urbana, superficial e profunda,
protecdo vertical dos taludes, plantio de mudas, para melhoria de qualidade de vida da
populagéo.

Destaca-se que a implantacdo da duplicacdo da Rodovia, também almejava alavancar a
economia do municipio, mediante a exportacao e transportes de produtos, uma vez que as vias
terrestres servem de base como um importantissimo eixo de ligacdo econdmica, ao transportar
diversos tipos de mercadorias produzidas na cidade.

Analisando o projeto, notou-se que o mesmo foi elaborado, tendo como base os

seguintes itens:

Com relagdo ao projeto e sua insercdo na regido destaca-se a importancia de sua
compatibilizagdo com o Sistema Viario de Marabd, definida pelo Plano Diretor
instituido através da LEI N°. 17.213 de 19 de outubro 2006, com retificacbes da Lei
N°. 17.229, de 20 de abril de 2007. (PROJETO EXECUTIVO DE ENGENHARIA,
2008, p. 08).

Nesse contexto, para que se elaborasse o0 mencionado projeto, primeiramente,
observou-se e analisou-se os multiplos agentes socioespaciais, 0s quais seriam diretamente
afetados com a duplicacdo da rodovia, dentre outras questbes. Assim, a duplicacdo da
Rodovia BR 230, iniciou-se basicamente pela observacdo dos trés elementos e falhas
estruturais, descritos da seguinte forma no Projeto de Duplicagdo da Rodovia:

Trecho 1 — Estaca 0 a 55

Este trecho apresenta caracteristicas urbanas, popula¢do ocupante as margens do rio

Itacailinas, vegetacdo na lateral da rodovia e trafego de ciclistas e pessoas em suas

margens.

Trecho 2 — Estaca 55 a 150

Este trecho com caracteristicas totalmente urbanas, apresenta forte trafego local, area

lindeira ocupada por industrias, comércios e prestadoras de servi¢o. Este segmento

apresenta marginais abertas dos dois lados da rodovia, sem pavimentacdo adequada,

com muitos problemas de drenagem, e sem nenhum planejamento de fluxo de

trafego, o que provoca operacdo deficiente e acidentes em funcdo das seguintes

caracteristicas:

e Entradas e saidas dos bairros, principais avenidas comerciais da cidade,
indUstrias, comércios e prestadoras de servigo;

e Cruzamento da BR 230 por pedestres, ciclistas e motociclistas.

Trecho 3 — Estaca 150 a 296 + 16,84

Este trecho com 4area lindeira ocupada por industrias, comércio e algumas

residéncias, apresenta segmentos ainda sem as marginais, tendo como caracteristicas

criticas para o trafego os seguintes aspectos:

e Trafego leve local e trafego pesado de passagem;

e Entradas e saidas de algumas indUstrias, empresas comercias, bairros periféricos
de Maraba e Postos de Abastecimento de combustivel;

e  Cruzamento da BR 230 por pedestres, ciclistas e motociclistas;

o Tréfego de veiculos de tragdo de animal. (PROJETO EXECUTIVO DE
ENGENHARIA, 2008, p. 14).
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Mapa 2 - Localizagéo dos trechos da BR 230 nos nucleo Nova Marabéa

| MAPA 2: LOCALIZAGAO DOS TRECHOS DA BR-230 NO NUCLEO NOVA MARABA
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O mapa 2, mostra os trés trechos da Rodovia Transamazoénica, 0s quais serviram de
base no projeto inicial, para que a duplicagdo na BR 230 fosse efetivada. Nesse contexto,
como pontos de importancia deste tracado, destacam-se: estaca 55 — interse¢do de acesso a
Maraba Pioneira/Cidade Nova (trecho 1); estaca 110 & 140 — trecho com marginais, acessos e
retornos em funcdo da densidade de imdveis e atividades ao longo da faixa (trecho 2); e, a
estaca 150 (Folha 33) — intersecdo de acesso a Rodovia. A seguir, na figura 1, destaca-se o
desenho urbano de como ficaria a implantacdo da Intersecéo de acesso & Rodovia (estaca 150)
- trecho 3.

Cabe esclarecer que, por conta do trecho 3 apresentar entradas e saidas para outros
bairros, principais avenidas comerciais da cidade, industrias, comércios e prestadoras de
servigo; haver um cruzamento da BR 230 por pedestres, ciclistas e motociclistas; possuir um
trafego leve local e trafego pesado de passagem; entradas e saidas de algumas industrias,
empresas comercias, bairros periféricos de Marabd/PA e Postos de Abastecimento de
combustivel; por ser um cruzamento da BR 230 por pedestres, ciclistas e motociclistas; e
ainda, trafego de veiculos de tragdo de animal, ratifica-se a importancia de construir viadutos

nesta estaca, conforme a figura 2.
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Figura 2: Intersecdo de acesso a Rodovia (estaca 150)

Fonte: Extraido do Projeto Executivo de Engenharia (2008, p. 20)
Organizacao: CUNHA, J. F. (2017)
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Cabe salientar, que mesmo havendo entrada e saida de acesso a Folha 33, antes da
duplicacdo da Rodovia, a travessia ndo era adequada para atender as necessidades de uso da
via, por parte dos pedestres e demais moradores, pois ndo existiam estruturas coerentes,
pavimentadas e sinalizadas para que esses agentes sociais pudessem trafegar com dignidade,
seguranca e conforto. Entretanto, conforme as formularios (apéndice 1) respondidos pelos
moradores da/na Folha 33, eles relataram que o motivo de ndo se incomodarem tanto ao
realizarem a mencionada travessia, dava-se ao fato de ja estarem adaptados a lidar com a essa
realidade e problematica, a qual s6 se agravou, ap6s a duplicacdo da rodovia. Antes, existia a
entrada e a saida (retornos), as quais davam acesso a Folha 33, e ap0s a duplicacéo, nota-se
que s6 se tem a saida. E em decorréncia disso, consequentemente, os moradores herdaram um
desgaste fisico, financeiro e emocional, ainda maior. Porém, estas informacdes, serdo

melhores expostas, no proximo topico deste capitulo.

Observa-se assim que o trecho como um todo apresenta caracteristicas operacionais
de via urbana com expressiva movimentacdo de pedestres, bicicletas, transporte
coletivo, além de veiculos de passeio e carga, com grande nimero de acessos locais.
O tracado desenvolve-se em regido de topografia plana e ondulada, sem problemas
quanto a geometria horizontal, mas com algumas restricdes de greide! em trechos
muito planos. Nestes locais, a solucdo para o projeto deverd atender uma elevagdo
das cotas permitindo a implantacdo de um sistema de drenagem mais eficiente.

A situacdo operacional atualmente apresenta picos de trafego intenso, com reduzida
velocidade e com intervencdo permanentes de guardas de transito para a orientacdo
de motoristas e pedestres. Operacionalmente deverd ser estudada também a
implantacdo de ciclovias, uma vez que a topografia local contribui para o uso da
bicicleta como um meio de transporte. (PROJETO EXECUTIVO DE
ENGENHARIA, 2008, p. 15).

O item acima foi uma das observacOes vistas e posta no projeto de duplicacdo da
Transamazonica. Ou seja, antes da parte executiva da obra de duplicacdo, foram analisadas
algumas condic0es e situacdes da rodovia, as quais necessitariam de um cuidado redobrado, e
também de algumas possiveis solucdes, para que fosse dado inicio a duplicacdo. Conforme a
citacdo, nota-se que os responsaveis pela obra, reconhecem que no trecho em questéo, ja havia
um intenso pico de trafego, com reduzida velocidade e com intervengdes permanentes de
guardas de trénsito para a orientagdo de motoristas e pedestres, 0 que operacionalmente,
demandaria estudos, e posterior, a implantacdo de ciclovias, uma vez que a topografia local

contribui para o uso da bicicleta como um meio de transporte.

!Greide séo as linhas de declividade uniforme que tem como finalidade substituir as irregularidades naturais do
terreno, possibilitando o seu uso para fins de projeto. A sua representacéo, no plano vertical, corresponde a um
perfil constituido por um conjunto de retas, concordado por curvas, que, no caso de um projeto rodoviario, ira

corresponder ao nivel atribuido a estrada.
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Nesse contexto, mediante a analise do projeto, na parte descritiva de como se daria o
aspecto operacional, observou-se que um dos trechos de maior retencéo é a aproximagdo da
ponte sobre o rio Itacailnas, préximo a Secretaria Municipal de Saude, local onde o
estrangulamento da pista passa a ser considerado um ponto critico para a fluéncia do transito
no local. Outros locais que merecem registro sdo intercessao da estaca 55 que da acesso a
Maraba Pioneira, uma vez se trata de uma intercessdo com semaforos, onde o ciclo é muito
elevado causando engarrafamento principalmente para 0s usuarios que se destinam a Cidade
Nova e a intercessdo da estaca 103 que da acesso a area militar que apresenta grandes
problemas no entrecruzamento, devido ao grande trafego existente na BR 230, ocasionando
elevado tempo de espera e acimulo de veiculos. As outras intercessdes ao longo do trecho
também devem sofrer alteragcdes para que haja o melhoramento do aumento de capacidade e
da seguranca.

Com a implantacdo da duplicacdo serd necessdria a introdugdo de retornos
operacionais, alguns ja previstos no projeto basico, evitando-se o que atualmente
ocorre com retorno sobre a pista 0s quais causam um grande nimero de acidentes.
(PROJETO EXECUTIVO DE ENGENHARIA, 2008, p. 15).

Nota-se que no projeto de duplicacdo, foram pensadas solucbes para as possiveis
problemaéticas que apareceriam antes, durante e depois da duplicacdo. Nesse contexto, segue
no quadro algumas dessas situacfes observadas na BR 230, antes do inicio da duplicacdo da

rodovia:
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Quadro 1 — Identificacdo e descri¢do dos problemas estruturais identificados na BR 230, antes

da duplicacéo da Rodovia

Problemas identificados antes da

duplicacao

Descricdo da situacéo

1°) Constatou-se que a pista existente
possuia uma pista de rolamento de 7,00 m
de largura e 1,50 m de acostamento com
pavimentacdo em péssimo estado, com
desgastes, trincas, panelas e degradacéo
geral das bordas, fatores que também s&o
responsaveis pelo baixo desempenho
operacional e por parte dos acidentes

ocorridos.

Essa situacdo é agravada por um sistema de
drenagem deficiente, quase inexistente, que
acumula agua sobre a pista e sobre a faixa de
acostamento sem pavimento. Entdo, o projeto
de duplicacdo da Rodovia Transamazonica,
terd como um de seus objetivos operacionais,
preencher todas essas lacunas estruturais,

conforme foi sendo proposto.

2°) No que se refere ao pavimento, notou-
se que foi encontrado um revestimento em
CBUQ 2 com espessura média de 9,0 cm,
apresentando trincas longitudinais e do
tipo “couro de jacaré”, ondulagdes e em

alguns lugares degradacdo do pavimento.

Fica evidenciada também a condicdo ruim da
sinalizacdo horizontal, inclusive com auséncia
de faixas de pedestres. Excecdo a este caso € a
intercessdo que da acesso a Maraba Pioneira
que esta com a sinalizacdo em estado regular.
Registra-se ainda que a sinalizacdo vertical
também necessitard de melhorias, sendo
necessario um maior ndmero de placas

indicativas e de adverténcias.

Fonte: Extraido e readaptado do Projeto Executivo de Engenharia (2008, p. 15).

Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

Nesse contexto, apos a observacédo desses itens, o responsavel técnico, o engenheiro
Bruno Cunha Castanheira (CREA N° 51.861/D-MG), cuidou de toda a estrutura técnica do

projeto, e os estudos, foram analisados pela equipe técnica da ATP Engenharia (empresa

responsavel pela elaboracdo do projeto da duplicacdo da Rodovia Transamazonica), com 0

objetivo de se elaborar o plano de trabalho e estabelecer a adequagdo da metodologia para

execucgdo dos servicos, referentes a elaboracdo do Projeto Executivo, nos prazos estabelecidos

no Edital. Segundo o engenheiro, a analise seguiu a propria estrutura do projeto, conforme

pode ser observada a seguir:
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Os estudos e projetos de duplicacdo foram elaborados pela Prefeitura Municipal de
Maraba e foram apresentados ao Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes através dos seguintes:

e Volume 1 — Relatério do Projeto e Documentos de Licitacao;

e Volume 2 — Projeto de Execucéo;

e Volume 3 A — Memo6ria de Calculos Estruturais;

¢ Volume 3B — Estudos Geotécnicos;

e Volume 3E — Relatério Ambiental e

e Volume 4 — Orcamento e Plano de Execu¢do da Obra. (PROJETO
EXECUTIVO DE ENGENHARIA, 2008, p.18).

Dentro dessa perspectiva técnica, segue abaixo o quadro, o qual apresenta de forma

sistémica as etapas do projeto. Ressalta-se que estas etapas, sdo apenas descritivas, pois a

parte executiva vira a apos e mediante a organizacao desta.

Quadro 2 — Identificacdo e descricao das etapas do Projeto Executivo de Engenharia (2008)

Etapas

Descricéo

12 - Tracado (a): responsabilizou-se por
todas as condicdes socioespaciais, no que
se refere a melhoria e seguranca de todos

0S USUArios.

Os estudos de tracado tiveram como diretriz a
propria rodovia existente, sendo fundamentados
nas cartas existentes, levantamentos
topograficos da faixa, cadastro das principais
atividades econémicas ao longo do trecho, areas
de insercbes e acessos e identificacdo dos
principais problemas operacionais e funcionais.
Com base na identificacdo destas caracteristicas
foi desenvolvido o estudo do tracado que
privilegiou a fluidez do trafego e a seguranca
operacional com a indicacdo de duas travessias
em desnivel, implantacdo de marginais, acessos
e intersecbes de acordo com os padrbes
aplicaveis a esse padrdo de caracteristicas de

via urbana.

2% - Quantitativo do indice e volume do
trafego de veiculos: essa etapa foi de
fundamental importancia, pois por meio

dela, tornou-se possivel identificar o

Para obter os resultados, escolheu-se o periodo
de 14, 15 e 16 de marco de 2006, cujos
resultados foram corrigidos pelos fatores de

sazonalidade e expandidos para a vida dtil do
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indice e o volume do trafego de veiculos

que transitavam na Rodovia

Transamazonica.

projeto. Apos andlise dos dados, constatou-se
que se deve registrar que 0 projeto executivo
teve que rever as estimativas apresentadas, em
funcdo da alteracdo do ano de abertura ao
trafego, e também, por haver uma tendéncia de
crescimento da participacdo do trafego de
automoveis, ndo s6 em funcdo do processo de
urbanizacgéo desta area, mas também em funcéo
do acelerado crescimento da frota de veiculos
de passeio que vem ocorrendo em nivel

nacional.

3% — Topografia

Os estudos topograficos foram amarrados a uma
poligonal de apoio implantada ao longo da faixa
de dominio da rodovia, a qual foi nivelada e
contra nivelada. A partir dessa poligonal de
apoio foram efetuados os levantamentos
planialtimétricos e cadastrais necessarios ao
desenvolvimento do projeto basico, sendo a

base do projeto geométrico elaborado.

42 — Hidrogréfica

Nessa etapa, os estudos foram realizados,
mediante ao uso de imagens de LandSat 7 Etmt
+ LandSat; carta topografica do municipio de
IBGE; e,
pluviométricos fornecidos pela SIH/ANA. A

Maraba, retiradas do dados
mencionada etapa, contribuiu para que se
estabeleca os periodos mais adequados para se

iniciar a construcdo da duplicacdo BR 230.

52 - Estudos geotécnicos: 0S

estudos Geotécnicos foram
desenvolvidos para a caracterizagdo do
subleito, cortes e materiais de
construcdo, bem como a verificagdo do

nivel do lengol freatico.

Foram realizadas coletas de amostras, pesquisas
de ocorréncias e ensaios contemplando o
subleito, o0s estudos empréstimos, de
ocorréncias de materiais para terraplenagem e

pavimentacdo, areia e pedreiras.
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62 — Ambiental

Os principais problemas ambientais para a
implantacdo das obras estdo relacionados a
execucdo de trabalhos em area urbana, com
acessos e propriedades lindeiras, entroncamento
com as ruas que iniciam e terminam no trecho,
acessos aos bairros, fabricas, parque industrial,
terminal rodoviario, comércio, prestadores de
servico e demais empreendimentos situados as
margens da BR 230 e a prdpria intervencdo na
faixa de dominio, ndo sé pelas pistas como

também pelas saias de aterro e taludes de corte.

78 — Geométrica

A diretriz basica de todo o projeto foi a de
maximizar o aproveitamento da plataforma de
terraplenagem existente, visando a introdugéo
de melhoramentos para proporcionar maior
seguranca e conforto aos usuarios desse trecho,
ao transporte coletivo, pedestres e ao trafego em
geral que atravessa essa area da cidade de
Maraba.

82 — Terraplanagem

Essa etapa pretendeu se desenvolver de forma a
indicar a movimentacdo de terras, bem como
uma adequada distribuicdo das massas, com
indicacdo das origens e destinos dos materiais e

calculo das distancias media de transporte.

92 - Drenagem superficial e obras de arte

correntes.

O sistema de drenagem superficial foi projetado
composto de valetas de protecdo para cortes e
aterros, sarjetas de corte de meio-fio ou sarjeta
de aterro, entrada d’agua, descida d’agua, corta-
rios, caixa coletora e caixa de amortecimento e

dissipador de energia.

102 — Pavimentacéo

A estrutura do pavimento existente foi
caracterizada por sondagens (onze furos) do

pavimento, realizadas ao longo do mesmo,
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espacadas a cada 0,5 km, e com base nos
resultados dos ensaios realizados, em
laboratdrio, com as amostras coletadas das
camadas granulares (base/sub-base) e subleito.

A condicdo estrutural do pavimento existente é
considerada muito boa. Para emprego nos
servigos de terraplenagem (corpo de aterro e
camadas finais/acabamento da terraplenagem)
foram estudadas trés areas de empréstimo de

materiais terrosos (finos).

112 — Sinalizacdo e Seguranca e Transito:

Descreveu-se que na sinalizagdo vertical os
sinais de regulamentacdo teriam formas
circulares, com excecdo dos sinais de “parada
obrigatoria” e de “dé a preferéncia”. Teriam
também, o fundo branco com tarjas na cor
vermelha e inscri¢do ou simbolo na cor preta. O
sinal de “parada obrigatéria”, que € caso
particular, teria forma triangular, fundo branco
e tarja vermelha.

Os sinais de adverténcia apresentariam forma
normalmente quadrada com diagonal na
vertical, os sinais de adverténcia trariam o
fundo amarelo e o simbolo ou legenda e a tarja
na cor preta.

Os Sinais de Indicacao deveriam possuir forma
normalmente retangular com o lado maior na
horizontal, trazendo o fundo verde e as
legendas, setas, digramas e tarjas na cor branca.
As excegfes eram para 0s sinais de
identificacdo de rodovia que possuiam forma
propria e o0s sinais de servicos auxiliares, que
possuiam fundo azul e o lado maior do

retdngulo, normalmente na vertical. Suas
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dimensbes foram determinadas em funcdo do
tamanho das mensagens que portam.

Os sinais educativos deverdo apresentar a forma
retangular com o lado maior na horizontal,
trazendo o fundo na cor branca com legendas e
tarjas na cor preta.

Sinais Educativos, mesmo de carater especifico,
sO deverdo ser repetidos a extensdo de, no

minimo, 10 quilémetros.

122 - Obras Complementares

Encontra-se constituido por trés elementos
construtivos, ou seja, Barreiras de Seguranca e
Protecdo tipo: New Jersey, Muro de Terra

Armada e Passeio.

132 — Desapropriacao

O presente projeto desenvolveu-se dentro da
faixa de dominio da rodovia BR 230, sendo que
as poucas edificacdes existentes estdo sob a
responsabilidade da prefeitura de Maraba-PA

para o remanejamento das familias.

Fonte: Extraido e readaptado do Projeto Executivo de Engenharia (2008, p. 18 - 25).

Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

Apbs a descricdo de cada uma das etapas do projeto de duplicacdo da Rodovia

Transamazonica, elaborou-se o quadro 3 abaixo, o qual define a quantidade e o tamanho de

cada parte estrutural, proposto no projeto.
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Quadro 3 - Identificacdo dos itens de infraestrutura, descritos no Projeto

Executivo de Engenharia (2008)

Numero de pistas 2
Numero de faixas de trafego por pista 2
Largura total da plataforma 22 60m
Largura da pista de rolamento 7,00m
Largura das faixas de trafego 3,50m
Largura dos acostamentos 2,50m
Largura para dispositivos de drenagem 0.50m
Inclinagcdo dos taludes Corte-1V:1HeAtermo-1V:15H
Declividade transversal 3,0%
Raio minimo de curvatura horizontal 325,00m
Declividade longitudinal maxima 5,05%
Caracteristica do relevo da regido Ondulada
Velocidade diretriz De 80 km/h
Faixa de dominio Largura de 40,00m

Fonte: Extraido do Projeto Executivo de Engenharia (2008, p. 43).
Organizagdo: CUNHA, J. F. (2017)

No quadro 3, observa-se que foram pensadas em ferramentas (acostamentos, faixas de
trafego e plataforma) para tornar o direito de ir e vir do pedestre/morador da Folha 33, algo
mais acessivel e digno. Porém, na pratica, ndo € isso que se pode constatar nos dias de hoje.

Destaca-se que para a execucdo da obra de duplicacdo, a equipe técnica fez uso da
escala 1:1.000 na horizontal e 1:100 na vertical, com greide de projeto referido a superficie do
pavimento acabado, no eixo da plataforma, com indicacdo das declividades das rampas,
comprimentos das projecdes horizontais e das flechas das curvas de concordancia vertical.
(PROJETO EXECUTIVO DE ENGENHARIA, 2008).

AplGs a descricdo de cada um desses itens, partiu-se para o plano de
trabalho/metodologia, o qual deveria ter sido executado, exatamente de acordo com as
InstrucBes para Apresentacdo de Relatorios e Projetos de Engenharia para Restauracdo de
Rodovias Federais, adotados pelo DNIT. Porém, conforme as entrevistas (serdo expostas no
proximo subitem) e vistorias realizadas na Folha 33 e na rodovia, nota-se que o Projeto

Executivo de Engenharia (2008), ndo foi fiel a sua estrutura, proposta inicialmente.
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Quadro 4 — Identificacdo das atividades executivas, descritas no Projeto
Executivo de Engenharia (2008)
PROJETO EXECUTIVO

Cédigo "";"M“;"‘ Atividade
1.01 IS-205 Estudos Topograficos
1.02 1S-246 Componente Ambiental
1.03 IS-210 Drenagem e OAC
1.04 IS-206 /1S-212  |Estudos Geotécnicos
1.05 1S-212 Projeto de Restauragéo do Pavimento da Pista e Acostamentos
1.06 IS211 Projeto de Pavimentagéo
1.07 1S-213 Projeto da Travessia Urbana, de Vias Marginais, Retomos @ Acessos
1.08 IS-214 115223  |Projeto de OAE e de Recuperacdo das OAE Existentes
1.08 IS-215 Projeto de Sinalizagao e Seguranga Vidria
1.10 IS-217 Obras Complementares
1M IS-220/1S-222 |Orgamento e Plano de Execugdo da Obra

Fonte: Extraido do Projeto Executivo de Engenharia (2008, p. 44).

Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

Conforme o quadro 4, verifica-se que para cada necessidade foi desenvolvido um sub

projeto de execucdo e criada uma metodologia especifica. Porém, enfatizar-se-a apenas as

seguintes: Projeto de Pavimentacdo; Projeto da Travessia Urbana, de Vias Marginais,

Retornos e acessos; Projeto de OAE e de Recuperacdo das OAE Existentes; e o Projeto de

Sinalizacdo e Seguranca Viaria, por serem 0s mais relevantes para a problematica em questéo.

Estas atividades descritas atendem ao Escopo Béasico EB-107 e estdo subdivididos conforme
definido no Edital:

IS-205 — Estudos Topograficos

Os Estudos Topograficos do trecho serdo uma complementacdo dos dados do
projeto basico, uma vez que os mesmos foram desenvolvidos de acordo com as
normas e padrdes especificados pelo DNIT.

Uma rede de marcos planialtimétricos serd implantada, com coordenadas e cotas
verdadeiras com, no minimo, duas observacBes sendo para cada observacao
implantados dois marcos de concreto dotados de pinos metalicos, afastados entre si
de, aproximadamente, 200 m.

As determinagdes serdo feitas a partir de marcos de referéncia com leitura de GPS.
Os estudos topograficos tambhém serdo realizados com a execugdo de equipamentos
GPS (Ground Position System) e de Estacdo Total. (PROJETO EXECUTIVO DE
ENGENHARIA, 2008, p. 44 - 45).
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As principais tarefas a serem executadas séo as descritas abaixo:

a — Implantacdo de Marcos Planialtimétricos com Utilizacdo de Equipamentos GPS;
b — Locacdo do Eixo de Referéncia para o Levantamento;

¢ — Levantamento Cadastral da Faixa de Dominio;

d — Levantamento das Se¢des Transversais, com Detalhamento da Pista Existente;

e — Levantamentos Especiais;

f — Levantamento Topografico para o Projeto de Desapropriacéo;

g — Levantamento dos Locais de Ocorréncias de Materiais;

h — Elaboragdo de Plantas Topogréaficas. (PROJETO EXECUTIVO DE
ENGENHARIA, 2008, p. 45).

De acordo com o Projeto Executivo de Engenharia (2008), nesta Gltima etapa, o
projeto de pavimentacdo foi constituido e executado por estudos estatisticos e definicdo do
indice de suporte do subleito ao longo dos diversos subtrechos homogéneos, assim como pela
definicdo dos materiais a serem utilizados nas diversas camadas do pavimento e estudo
estatistico dos respectivos indices de suporte (ISC). Serd constituido também com a
classificacdo de solos do subleito quanto a resiliéncia. Incluiram-se ao dimensionamento do
pavimento da pista nova, de ruas laterais, pistas e ramos de interse¢0es e acessos e demais
areas de instalacdes para operacdo da rodovia, com os desenhos mostrando a secao transversal
e a variacdo longitudinal do pavimento nas pistas de rolamento e acostamentos, acessos e
areas de instalacOes para opera¢6es da rodovia.

No que tange a parte de Travessia Urbana, de Vias Marginais, Retornos e acessos,
0 Projeto executivo de Engenharia, ap6s analise, propds a seguinte execucao:

A elaboracdo deste projeto contempla o projeto geométrico em planta e perfil
incluindo o projeto de travessias urbanas, de vias marginais, intersecdes, retornos e
acessos existentes ao longo do trecho. Para sua elaboracdo, sera feita a identificacdo
dos elementos de travessia urbana e delimitagdo da sua area de influéncia na rodovia,
identificacdo das localidades cujo trafego urbano recomende a implantagdo de vias
marginais para a identificacdo do trafego local e de longa distancia e identificacdo
dos pontos criticos quanto a acidentes e atropelamentos.

A avaliagdo das condicionantes de drenagem superficial e de sua interferéncia com a

drenagem urbana e a concepgdo funcional para a operacdo da travessia urbana

inclusive sob os aspectos de drenagem também estardo inclusos.

Outros topicos serdo incluidos, tais como:

e Quantificacdo e elaboracdo de orcamento das concepgdes propostas.

e Projeto gréfico de travessias, intersecdes, retornos e acessos, constituidos de:

e Projeto gréfico planialtimétrico, com dimensionamento e tratamento de todos os
elementos geométricos do projeto, tais como, pitas, acostamentos, faixas de
mudanca de velocidade, faixa de dominio, superelevacdes, canteiros e ilhas;

e SecOes transversais tipicas, nos pontos notaveis de intersecdo. (PROJETO
EXECUTIVO DE ENGENHARIA, 2008, p. 48 - 49).

Nessa parte de execucdo do projeto, nota-se a preocupagdo com a seguranga e
travessia do pedestre. Entretanto, nem tudo o que foi projetado e previsto no projeto de

execucao foi de fato posto em pratica.
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Outra etapa executiva de grande relevancia, refere-se ao Projeto de Sinalizacdo e
Seguranca Viaria, o qual foi elaborado e apresentado, conforme o “Manual de Sinalizagdo
Rodoviaria” do DNER.

O projeto constara de indicacdo, sobre plantas e/ou digramas lineares do
posicionamento de todos os dispositivos de sinalizacdo vertical e das barreiras de
concreto centrais e laterais nas pistas principais, auxiliares, ramos, acessos e
interligacBes, incluindo desenho-chave dos cédigos adotados para as placas e
esclarecendo dimensdes e materiais constituintes e dizeres das placas indicativas,
assim como dos desenhos esclarecendo dimensdes, cores, disposicdo e configuracao
da sinalizacdo horizontal e dos dispositivos auxiliares nas diversas situacfes de
emprego: pistas principais, pistas auxiliares, ramos e acesso, vértices (nazires) de
confluéncia e bifurcacdo: tapers e faixas de aceleracdo/desaceleracéo.

O detalhamento do programa de seguranga de trdfego durante as obras, a
quantificagdo de todos o0s itens de servico, inclusive da sinalizacdo na fase de obras,
e a elaboracgdo de Especificacdes Particulares e Complementares também fardo parte
do projeto de Sinalizacdo e Seguranca Viaria. (PROJETO EXECUTIVO DE
ENGENHARIA, 2008, p. 49-50).

Nesse contexto, segue abaixo o cronograma (quadro 5), com base nas condic¢des do
Edital, Tempo de Referéncia, aliado ao conhecimento do objeto a ser contratado e da
experiéncia da ATP, pois apds o estabelecimento de todos os pardmetros do servigco, 0 mesmo

passa a ser acompanhado quanto ao seu andamento através de cronograma.
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Quadro 5 — Cronograma geral dos servicos descritos no Projeto Executivo de Engenharia
(2008

QUADRO 09 CRONOGRAMA GERAL DOS SERVICOS
CO0IGO: DA FIRMA: EOTAL  |LOTE
ATP ENGENHARIA LTDA Umco
ITEM DO SERVIGOS NUMERO DE HOMENS x MES
ESCOPO ] 60| ] 18| o] Niv.sup. | Miv.Aux | ToTAL
0.00 |COORDENAGAQ 450 16,05 20,55
100  |FASE DE PROJETO EXECUTIVO
101 |Estudos Topogrificos 1.00 12.00 13,00
102 [Components Ambiental 4,00 8.00 12,00
103 [Orenagem & OAC 2,50 8.00 10,50
104 |Estudos Geotdcnicos 1,50 6,00 150
105  |Projeto de Restauracio do Pavimento da Pista @ Acostamentos 450 16,00 2050
106 |Projeto de Pavimentagdo 5,00 18,00 2,00
107  |Projeto da Travessia Urbana, de Vias Marginals, Retornos e Acessos 400 16,00 20,00
108 Projeto de OAE o de Recuperagio das OAE Exstentes 3,00 10,00 13,00
109  |Projeto de Sinalizacdo e Seguranga Vidna 1,00 400 500
110  |Obras Complementares 1,00 400 500
111 |Orgamento & Plano de Execugdo da Obra 2,00 5,00 5,00
|
200 |RELATORIOS [ ]|
201 |Relatdro de Andamento N* 01 (RA-01) 1.00 400 5,00
202 |Relatbrio de Andamento N* 02 (RA-02) 1,00 400 5,00
203 [Minuta do Projelo Executivo | \ 150 50 | 650
204 [impressio Definitiva do Projeto Executivo \ 150 500 850
[
TOTAIS| 39,00 14208 | 181,08

Fonte: Extraido do Projeto Executivo de Engenharia (2008, p. 50).
Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

Mediante a essas exposi¢oes, referentes ao Projeto de Duplicacdo da Rodovia
Transamazodnica, observa-se que teoricamente, o projeto deixou de mencionar e/ou esclarecer,
de forma especifica, algumas coisas, referentes a infraestrutura da rodovia e mecanismos
voltados especificamente para o deslocamento, seguranca e bem-estar dos pedestres
(moradores da Folha 33), tais como: passarela, viadutos e retornos, redutores de velocidades,
radares eletrdnicos, dentre outros.

Cabe ressaltar que essa questdo é bem preocupante, uma vez que a seguranga e o bem-
estar dos pedestres, ndo depende unicamente deles. Para Speck (2016, p.149), as falhas vém

das duas seguintes principais fontes:

Falta da preocupagdo com o pedestre e incompreensdo fundamental das diversas
profissdes sobre o que torna uma rua segura. A primeira causa é politica e pode ser
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superada através do Direito. A segunda é técnica e pode ser superada esclarecendo-
se os fatos.

Interpretando as falas desse autor, pode-se dizer que falta competéncia na juncdo das
mais variadas profissdes, para gerir e executar uma obra, a qual o pedestre provavelmente
precisarad fazer uso. Ou seja, as profisses e suas finalidades, ndo caminham para 0 mesmo
sentido e ideais. E sem um planejamento adequado e bem feito, as consequéncias e agentes
sociais afetados serdo muitos. Sem o compromisso dos profissionais e politicos, dificilmente,
teremos pistas duplas, faixas largas, sinalizacdo adequada, calcadas e acostamentos,
seguranca, conforto e bem-estar, fluidez e qualidade de vida para os pedestres.

Entretanto, para que se reverta essa quadro, a identificacdo dos agentes que participam
direto ou indiretamente da formulacdo e implementacéo da politica deve basear-se em anélise

prévia dos contextos social, politico e econdmico nos quais a politica foi desenhada.

A identificacdo comeca com uma analise da estrutura do Estado, dos setores
dominantes politica e economicamente e das classes e grupos sociais; analises
posteriores com respeito a fatores étnicos, raciais, religiosos e de género podem ser
necessarios. Finalmente, consideram-se todas as organizagdes sociais relevantes,
assim como a midia. (VASCONCELLOS, 2001, p. 139).

Caber salientar, que existem grandes diferencas de recursos entre estes agentes.
Existem também grandes diferencas com respeito aos seus interesses e necessidades. Algumas
implicam apenas em conflitos, passiveis de solugdes negociadas, como, por exemplo, a
instalacdo de sinalizacdo apropriada; outras implicam em contradi¢des, requerendo solucdes
que inevitavelmente véao ferir alguns dos interesses, tais como: a definicdo de um espaco

exclusivo para pedestres.

A identificacdo destes agentes deve considerar também o seu papel na definicdo da
politica. Este papel pode ser direto ou indireto e pode afetar varias dimensGes da
politica. Na maior parte dos casos, cada agente esta ligado a algumas dimens6es, em
fungdo dos seus interesses, sua posicdo na sociedade e seu poder relativo. Apenas o
Estado, esta de certa forma ligado a todas as dimensdes, principalmente nos paises
em desenvolvimento, nos quais ele tem um papel econdmico, politico e social
preponderante. (VASCONCELLOQOS, 2001, p. 139 - 140).

Porém, todas essas questdes, serdo melhor explanadas no préximo tépico, no qual
serdo apresentados os resultados dos formulérios, realizados com os moradores da Folha 33,
juntamente com outros elementos, e posterior, na conclusdo, serdo sugeridas algumas
intervengdes politicas e publicas, no sentido de permitir e/ou melhorar o direito de ir e vir do

pedestre.
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3.4. Resultados da aplicacdo dos formularios e coletas de dados realizadas com
moradores da Folha 33 (Bairro Nova Maraba/Maraba-PA)

Nessa parte do capitulo, aborda-se a mobilidade urbana e as dificuldades encontradas
pelos moradores da Folha 33 (Nova Maraba-PA/Maraba-PA), para se locomoverem
diariamente dentro do bairro e/ou para atravessar a Rodovia Transamazonica, seja vinculada a
necessidade: de trabalho, estudo, lazer, acessos aos servigos de saude, compras, ou seja, para
realizar atividades que sdo essenciais para a sua reprodu¢do no meio urbano.

Para isso, foi realizada uma pesquisa de campo com os moradores do referido bairro
(figura 3: imagem 1 — aplicacdo do formulario), mediante a aplicacdo de 363 formularios
(apéndice 2), de acordo com critérios estatisticos, empregando-se visitas as unidades
domiciliares, com o objetivo de analisar os seguintes itens de mobilidade urbana: quantidade
de deslocamentos realizados ao dia; ferramentas e os meios (6nibus, bicicleta, carro, moto, a
pé e/ou outros) mais utilizados para os deslocamentos; principais finalidades dos
deslocamentos (trabalho, escola, faculdade, mercado, igreja e/ou outros); indice de satisfacdo
e insatisfacdo dos moradores, no que tange o direito de ir e vir; quantitativo dos moradores
que precisam atravessar a Transamazoénica, e com qual frequéncia atravessam a Rodovia;
tabulacdo dos itens que mais incomodam na hora de realizar a travessia na Rodovia (tempo de
espera nos sinais, pouca sinalizacdo, falta da passarela, escassez de faixas de pedestres,
retornos e/ou viadutos); quantitativo da exclusdo social; informagdes sobre o que se deve
fazer para resolver a problemaética da falta de mobilidade urbana? Deve-se colocar: a
passarela, mais faixas de pedestres, mais sinalizacdo retornos e/ou viadutos ou outros;
quantitativo dos benéficos e maleficios apresentados aos moradores, apds a duplicacdo da
Rodovia; analise quantitativa da elaboracdo e execucdo do Projeto de Duplicacdo (o que
faltou no Projeto?); e ainda, a interacdo desta comunidade (Folha 33) com as demais areas da
cidade.

Dos 363 entrevistados, ressalta-se que a pesquisa abarcou diversas faixas etarias,
dentre eles: jovens, adultos e idosos. Para responder o formulario, a Unica exigéncia feita, era
a de que a pessoa tinha que ser morador do bairro, para poder relatar com 0 méaximo de
fidelidade possivel, como se desencadeava a problematica questdo da mobilidade urbana na
Folha. Nesse contexto, os dados adquiridos foram organizados e serdo apresentados a seguir

em forma de gréaficos e quadros.
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3.4.1 Descricdo do Perfil socioespacial dos moradores da Folha 33 (Nova Maraba-
PA/Maraba-PA)

Tendo como base a afirmativa do autor Vasconcellos (2001), mencionada no inicio
deste trabalho, o qual cita que os itens de ocupacdo principal, renda, idade e nivel
educacional, sdo os indicadores que mais interferem na mobilidade, pode-se dizer entdo, que a
importancia da escolha desses indicadores, justifica-se por eles serem essenciais na
caracterizacdo de uma dada populacéo, ndo podendo ser considerados de forma isolada, mas
sim, como elementos ligados.

Nessa perspectiva, o primeiro resultado da aplicacéo dos itens dos formularios, refere-
se a quantidade de deslocamentos realizados ao dia pelos 363 moradores questionados, pois 0
deslocamento de cada um deles é de fundamental importancia para a reproducéo social.
Assim, conforme os dados do Grafico 1, constatou-se que prevaleceu o deslocamento de mais
de trés vezes ao dia (54 % dos entrevistados — 197 pessoas), ou Seja, €sse expressivo
percentual, corresponde aquelas pessoas que ja ttm uma rotina/jornada estabelecida (trabalho,
faculdade, deixar filhos na escola, etc). Cabe destacar também, que conforme o mapa 3, 0s
servicos de atendimentos destinados a populagdo da Folha 33, localizados dentro do bairro,
ainda sdo poucos para atender as demandas, 0 que consequentemente, for¢a os moradores a se
locomoverem e a sairem do bairro com uma frequéncia ainda maior. Os demais se deslocam
com menos frequéncia, e apenas para irem ao médico, banco e outros servicos, casa do

vizinho, conforme pode ser observado.
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Graéfico 1 - Folha 33: quantidades de deslocamentos dos moradores por dia

Folha 33: quantidades de deslocamentos dos moradores
por dia
54%
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0 —__
Umavez Duasvezes 3 vezes Mais de 3 Raramente
Vezes

Autora: CUNHA, J. F. (2017)
Fonte: Pesquisa de Campo, jun.2017

Nessa perspectiva, para justificar a mencionada quantidade de deslocamentos
realizados ao dia, destaca-se a seguinte afirmagé&o:

Ao circular, a pessoa realiza atividades interligadas por uma rede de tempo e espaco.
Esta rede é formada por origens e destinos distribuidos no espaco, sendo que o
viajante precisa consumir tempo para ir de um ponto ao outro. A operacéo cotidiana
desta rede é feita pelas pessoas, considerando-se principalmente recursos e técnicas
pessoais de otimizacdo de tempo e custos. As quantidades de tempo e de espago
gastas nos deslocamentos representam “or¢amento espaco-tempo” alocados pelas
pessoas. (HAGERSTRAND, 1987, p. 41 — 42).
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MAPA 3: DISTRIBUICAO DOS PRINCIPAIS SERVICOS OFERTADOS NA FOLHA 33, MARABA-PA
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MAPA 3: Distribuicdo dos principais servicos ofertados na Folha 33, Maraba/PA
Fonte: IBGE (2010); SDU (2015)
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No que diz respeito ao principal meio de locomogéo (6nibus, bicicleta, carro,
moto, a pé e outros) utilizado pelos moradores para realizarem suas atividades diérias,
conforme o gréafico 2, nota-se que o meio de transporte a pé — ndo motorizado
(VASCONCELLOS, 2012), aparece com mais frequéncia de vezes (173),
correspondendo a 38%. Segundo relatos dos moradores entrevistados, realizar o trajeto
a pé, apOs a duplicacdo da rodovia — BR 230, gera certa economia de tempo,
combustivel e de dinheiro, uma vez que o retorno que da acesso a entrada da Folha 33,
caso se esteja voltando, por exemplo, da Rodoviéria da Folha 32, tornou-se inadequado
e quase que inacessivel por grande parte dos moradores. Entdo, nesse contexto, cabe
esclarecer que mesmo a Rodovia Transamazonica ndo oferendo a devida seguranca em
sua travessia, ainda assim, muitos moradores preferem arriscar suas vidas atravessando

a Rodovia a pé.

Graéfico 2 - Folha 33: meios de locomocéao mais utilizados pelos moradores

Folha 33: meios de locomogé&o mais utilizados pelos moradores
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Autora: CUNHA, J. F. (2017)
Fonte: Pesquisa de Campo, jun.2017

O segundo meio de transporte mais utilizado pelos moradores, neste caso,
transporte motorizado (VASCONCELLOS, 2012), sdo as motos, as quais apareceram
na pesquisa 102 vezes (23%). Segundo 0s motoqueiros, 0 uso das motos oferecem
praticidade e agilidade para que eles possam trafegar nas ruas e proximidades da Folha
33, uma vez que as ruas ndo sdo asfaltadas (figura 3: imagem 2), possuem muitos

buracos e valas abertas, o que consequentemente, acaba interferindo diretamente no
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direito de ir e vir de cada cidaddo. Cabe esclarecer, que 16% (57 dos entrevistados)

utilizam mais de um meio de transporte por dia para a realizacdo de seus trajetos.

No lado préatico, o processo de reproducdo requer mobilidade fisica para
realizar as atividades. Ele também implica a disponibilidade de meios de
transporte, seja 0s meios ndo-motorizados e pessoais (a pé, bicicleta), seja os
meios motorizados, publicos ou privados. Finalmente, implica a ligagdo fisica
e temporal adequada entre os meios de transporte e os destinos desejados.
Portanto, o processo de reprodugdo é uma combinagdo entre meios pessoais,
o0 sistema de circulacdo e os destinos desejados. Isso requer uma melhor
compreensdo das diferencas entre uma visdo mais abrangente da
acessibilidade. (VASCONCELLOS, 2001, p. 40).



Figura 3: Prancha de fotos da BR 230 apds a duplicacdo da Rodovia Transamazonica
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Durante a realizacdo das entrevistas, verificou-se que ha um certo conflito entre o
pedestre e 0 motorista em intersecdes de meio de quadra, durante a realizacdo dos trajetos,
pois:

Ao cruzar uma via, um pedestre esta preocupado com a sua seguranga, enquanto o
motorista deseja passar 0 mais rapido possivel, com pouco atraso (fluidez). Em uma
negociacao direta do direito de passagem, o pedestre precisara achar as “brechas” de
tempo (time gaps) que permitem o cruzamento seguro. Neste caso, a fluidez dos
motoristas é otimizada as custas da fluidez dos pedestres, podendo ocorrer
atropelamentos caso haja erro de calculo por parte dos pedestres. Ao contrario, se

um semaforo for instalado para melhorar a seguranca dos pedestres, isto afetard a
fluidez dos motoristas. (VASCONCELLOS, 2001, p. 101).

Quando questionados sobre as finalidades mais frequentes de seus deslocamentos, um
numero bastante significativo dos entrevistados citou mais de uma das op¢oes. 1sso se pode
justificar, pelo fato de grande parte deles, ja ter uma rotina com diversas atividades
estabelecidas. Nesse contexto, a ocupagdo diaria que apareceu com maior frequéncia foi
trabalho (123 vezes — 25%), seguida de ida ao mercado (119 vezes — 25%) e escola (92 vezes
— 19%). Esse ultimo item, teve uma porcentagem expressiva, por conta de muitos dos
moradores terem filhos que estudam na escola O Pequeno Principe (Mapa 4), o qual fica
relativamente distante da Folha 33, uma vez que a maioria dos alunos chegam até a ele a pé
ou de bicicleta.



MAPA 4: Localizacéo da Escola O Pequeno Principe com relacéo a Folha 33, Maraba/PA

Fonte: IBGE (2010); SDU (2015)
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MAPA 4: LOCALIZACAO DA ESCOLA O PREQUENO PRINCIPE COM RELACAO A FOLHA 33, MARABA-PA
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Nesse contexto, enfatiza-se que, por uma questdo de seguranga na travessia da
Rodovia Transamazonica, eles preferem irem deix&-los e busca-los. Na opgdo outros,
representada por 15% dos entrevistados (73 pessoas) foram citados com mais frequéncias, 0s
seguintes locais: bancos, hospitais, postinhos de salde, casa de parentes e casas de vizinhos.
O quantitativo dos demais locais de locomocao pode ser mais bem observado no sequente

gréafico 03.

Gréfico 3 - Folha 33: finalidades mais frequentes dos deslocamentos dos moradores
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Autora: CUNHA, J. F. (2017)
Fonte: Pesquisa de Campo, jun.2017

No que se refere ao sentimento de satisfacdo e insatisfacdo por parte dos moradores da
Folha 33, em relacdo a mobilidade urbana, expressivamente 279 (77%) dos 363 entrevistados,
afirmaram se sentirem excluidos, esquecidos e rejeitados pelas autoridades politicas, pois
segundo eles, a Folha ndo oferece seguranca para se trafegar. Mas, ainda assim, 23% (84) dos
moradores questionados, afirmaram se sentirem seguros e realizarem o0s seus trajetos de forma
digna, durante o periodo no qual, necessitam se locomover pelas ruas da Folha 33. Acredita-se
que essa resposta, dé-se a falta de conhecimento das devidas funcdes dos agentes politicos, e

também, da falta de conhecimento de seus préprios direitos.
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Quando questionados sobre a necessidade de atravessar a Transamazonica, seja de a
pé, carro, moto, bicicleta ou dnibus, apenas dois (1%) dos moradores entrevistados, relataram
néo se deslocarem dentro e nas proximidades da Folha 33, por conta dos seguintes itens: idade
e salde debilitada; risco e indices de acidentes, 0s quais passaram a serem ainda maiores na
travessia da BR 230, ap6s a duplicacdo da rodovia; ruas inadequadas; e, falta de seguranca. E
guando questionados sobre a quantidade de vezes que atravessam a TransamazoOnica, 32%
(115) dos moradores entrevistados, disseram atravessar e correr riscos de acidentes e mortes
mais de uma vez por dia. Conforme o grafico a seguir, constatou-se que entre os 363
entrevistados, hd uma grande frequéncia de deslocamento, o que contribui de forma direta
para a reproducdo socioespacial, e também, para que as relacBes se estabelecam e se

intensifiguem no mencionado espaco.

Grafico 4 - Folha 33: frequéncia com a qual o0 morador atravessa a Rodovia

Transamazonica
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Fonte: Pesquisa de Campo, jun.2017

Conforme pode ser comprovado a seguir (Grafico 5), 81% (296) dos entrevistados
disseram que apos a duplicacdo da Rodovia Transamazonica, dificultou-se ainda mais a
travessia na BR 230. Segundo eles, o problema nédo esta no ato da Rodovia ter sido duplicada,

mas sim, no fato de ndo se ter pensado em instrumentos suficientes para proporcionar uma
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travessia digna e segura para essa populacdo, apds a mencionada duplicacdo. Ressaltaram
ainda que, antes da duplicagdo, também ndo havia uma travessia adequada, entretanto, pelo
menos, 0s moradores tinham as entradas e saidas que davam acesso ao bairro, localizadas
num unico retorno — ao lado do Posto de combustivel Copa 94, e que além disso, eram menos
pistas para serem atravessadas, e também, j& estavam adaptados a essa critica realidade

socioespacial.

Grafico 5 - Folha 33: quantitativo da facilidade e dificuldade encontrada para realizar a
travessia, apos a duplicacéo
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Fonte: Pesquisa de Campo, jun.2017

Mesmo tendo uma expressiva porcentagem para o item dificultou, ainda assim, 16%
(57) dos entrevistados afirmaram que a duplicacdo da BR 230, interferiu de forma positiva em
seus deslocamentos. Conforme o grafico 5, para 2% (7) dos entrevistados, suas respectivas
rotinas ndo sofreram alteracGes, e 1% (3) dos entrevistados preferiram ndo opinar ou nao
tinham uma resposta definida.

Segundo os entrevistados, 0 que mais 0s incomoda na hora de realizar a travessia,
pode-se dividir nas duas seguintes categorias: para aqueles moradores que utilizam
exclusivamente o transporte ndo motorizado (a pé), a falta da passarela e a existéncia de
pouca sinalizacdo (ndo h& o cronbmetro para marcar o tempo inicial e final do seméaforo,
além da faixa para pedestres ja esta bastante ilegivel — figura 3: imagem 3), aliada a falta de
conscientizacdo e respeito por parte de alguns motoristas, 0s quais ndo levam em

consideracao as leis de transito e o direito de ir e vir do pedestre (figura 3: imagem 4), lideram
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0s rankings, por aparecerem no grafico abaixo com mais frequéncia; e, para aqueles
moradores que fazem uso de transportes motorizados (moto, carro, 6nibus e taxi), 0 que mais
passou a incomoda-los, apos a duplicagdo, foi a auséncias de retornos e/ou viadutos, a retirada
do anel viério proposto no projeto, o qual possibilitaria aos moradores o direito de acesso a
entrada e a saida na Folha 33, pois sem esses itens, 0s motoristas acabam perdendo mais
tempo em seus deslocamentos, se estressam e se desgastam ainda mais, fisicamente e

emocionalmente.

Grafico 6 - Folha 33: os itens que mais incomodam os moradores, na hora de

atravessarem a Rodovia
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Fonte: Pesquisa de Campo, jun.2017

Outro ponto negativo, bastante exposto pelos moradores que andam de a pé ou de
bicicleta, refere-se a falta de sinalizacdo e faixas de pedestres espalhados no meio da Rodovia
(figura 3: imagens 5, 6 e 7), pois 0os moradores que moram entre 0 Supermercado Mateus e 0
sinais de transito que ddo acesso a Rodoviaria da Folha 32, caso queiram se locomover e
atravessar a Transamazonica, s0 tém duas op¢des: ou andam para o inicio ou para o final da
Folha. E isso, prejudica principalmente as criangas e adolescentes que arriscam suas vidas
atravessando a Rodovia, geralmente, para terem acesso ao Colégio O Pequeno Principe (mapa
4). Nesse contexto, cabe esclarecer que por mais que seja uma BR, a qual segundo algumas
regras de engenharias, ndo permite 0 uso e aplicacOes de constantes faixas, sinalizacdes e
outros mecanismos, tanto quanto os que podem ser postos nas avenidas da cidade, entretanto,

ressalta-se que antes da existéncia da mencionada duplicacdo da Rodovia Transamazénica,
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sabe-se que ja havia uma populacéo, residente e dependente daquele espaco, logo, deveria ter
sido proposto no Projeto de Executivo de Engenharia (2008), solucgdes para tal problemaética,
como por exemplo, a implantagdo de uma passarela que atendesse as necessidades daquele
publico, no que tange a travessia.

Quando questionados a respeito de se sentirem ou nao, socialmente excluidos de seus
direitos de locomocéo, constatou-se que 87% (317) dos entrevistados disseram que sim. Os
entrevistados relataram se sentirem, enquanto populacdo, esquecidos, segregados e excluidos
pelas autoridades e Orgdos competentes. E uma pequena porcentagem de 13% (46) dos
entrevistados, disseram que nédo se sentem excluidos do seu direito de ir e vir.

Quando indagados a respeito do que poderia ser feito para melhorar a mobilizacdo na
travessia da Rodovia Transamazonica, segundo os entrevistados (gréfico 7), dever-se-ia
priorizar os seguintes itens: colocar a passarela, mais faixas de pedestres e mais sinalizacao,
esses itens, de certa forma, amenizariam a falta de seguranca na travessia daqueles sujeitos
que se deslocam a pé; e o ato de inserirem mais retornos e viadutos, facilitaria o trajeto
daqueles moradores que se locomovem por meios motorizados (carro, moto, etc.).

Verificou-se ainda (grafico 7), que 3% das pessoas questionadas marcaram a op¢ao
outros (por 20 vezes aparece a escolha desta palavra), a qual segundo os entrevistados, refere-
se a falta do uso de redutores de velocidades e radares, itens esses que ajudariam a evitar e a
reduzir o indice de acidentes na rodovia; a falta de conscientizacdo por parte dos motoristas
no tréansito, pois muitos deles, ndo obedecem as faixas de pedestres e muito menos o devido
tempo de espera dos sinais (figura 3: imagem 4); a escassez de interesses e intervencgdes
politicas e publicas, voltadas para a mobilizacdo do bairro; e ainda, a falta de trabalhos de
monitoramento, de forma mais intensiva, voltado para o direito de ir e vir dos pedestres, por
parte de 6rgdo competentes, tais como: DMTU (Departamento de Transito Urbano) e PRF
(Policia Rodoviaria Federal).

Segue o grafico com as respectivas porcentagens e quantidades de vezes que aparece
cada palavra. S0 a titulo de esclarecimento: os entrevistados eram livres para marcarem mais
de uma opc¢éo no ato do preenchimento do formulario. Nesse contexto, os dados tiveram que
ser computados pela quantidade de vezes que cada item aparecia, consequentemente, o total

de respostas, serd maior que o total de formularios preenchidos.
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Grafico 7 — Folha 33: o que contribuiria para melhorar a mobilizacdo do morador
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Fonte: Pesquisa de Campo, jun.2017

O ultimo item, verificado mediante a aplicacdo dos formulérios, diz respeito ao grau
de coeréncia e competéncia, por parte da equipe e responsaveis pela elaboracédo e execucdo do
Projeto Executivo de Engenharia (2008). Assim, tendo como base os resultados da aplicacdo
dos 363 formulérios, pbde-se constar que 98% (356) dos entrevistados disseram que 0 Projeto
Executivo de Engenharia (2008) foi mal elaborado ou mal executado, ou seja, deixou a
desejar em algum requisito, e, apenas 2 % (7) do total de entrevistados afirmaram que o
Projeto Executivo de Engenharia (2008) foi bem elaborado e bem executado, e que estdo

satisfeitos com os resultados da obra de duplicacdo da Rodovia.
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Quadro 6 — Itens da ma execucdo e ma elaboracdo do Projeto Executivo de Engenharia

(2008), mencionados pelos moradores

Itens da MA ELABORACAO do
Projeto Executivo de Engenharia
(2008), mencionados pelos

entrevistados

Itens da MA EXECUCAO do Projeto
Executivo de Engenharia (2008), mencionados

pelos entrevistados

- Falta de sinalizagdo adequada;

- Retirada dos anéis viarios, viadutos e retornos

que davam acesso a Folha 33;

- Falta de planejamento;

- Falta de fiscalizacdo por conta das autoridades

competentes;

- Projeto estruturalmente mal elaborado;

- Distribuicdo de poucas faixas de pedestres na
BR 230;

- Exclusdo social dos moradores da
Folha 33;

- Privilegio de outros interesses politicos;

- Logistica mal pensada;

- Logistica mal executada;

- Faltou administracdo coerente e

competente para acompanhar a

elaboracdo do projeto;

- Faltou administracdo coerente e competente

para acompanhar a execuc¢do do projeto;

- Faltou um planejamento voltado
especificamente para a locomogdo dos
pedestres, o qual deveria visar até
mesmo a colocacdo de paradas de
onibus mais proximas da Folha 33
(figura 3: imagem 8 - localizagdo da
distancia de uma das paradas de

onibus).

- Faltou distribuir melhor os semaforos;

- Mudanca do projeto original

Fonte: Trabalho de campo, 2017.
Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

Conforme o quadro 6, torna-se possivel identificar os principais itens de insatisfacdo

na elaboracédo e execucgédo do projeto de duplicacdo da BR 230, mencionados pelos moradores.
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3.4.2 Aspectos da Duplicacédo da rodovia a partir da otica dos moradores da Folha 33

Durante o periodo no qual se esteve na Folha 33, realizando o preenchimento dos
formulérios, conheceu-se dois moradores, 0s quais se destacaram e contribuiram muito para o
enriquecimento da presente pesquisa, séo eles: Seu Pedro - trabalhador auténomo, 45 anos de
idade, e mora no bairro ha 30 anos; e, Maria Luzana de Jesus - bacharel em Ciéncias Sociais
com énfase em Ciéncias Politicas, pela antiga UFPA de Maraba, 56 anos de idade, e é
moradora da Folha 33 ha 22 anos. Cabe destacar, que Maria Luzana de Jesus, juntamente com
Maria Angelita Leite de Souza (Presidente da Associacdo dos Moradores da Folha 33),
Doralino de Sousa Santos, Gracimar da Silva Santos Gomes e Ginivan Gomes de Sousa
foram fortes representantes dos moradores - Folha 33, no sentido de lutar pelo direito de
locomocéo do cidaddo, durante o periodo de duplicacdo da Rodovia Transamazonica.

Segundo o relato desses dois moradores (Pedro e Maria Luzana de Jesus), devido
questdes e diversos interesses politicos, mudou-se o projeto original da duplicacdo da rodovia,
o0 qual a SEVOP, conforme solicitado via oficio (apéndice 02), cedeu uma copia. Nesse novo
projeto, segundo os moradores ocorreu 0 “aborto” do anel viério, ou seja, foi retirado do
projeto original o anel viario que daria acesso a entrada e saida da Folha 33, pois esse item, ja
ndo constava mais no projeto cedido pela SEVOP. Porém, a veracidade dessas informacdes,
poderdo ser mais bem ratificadas, mais adiante com as entrevistas e anexos (1, 2, 3 e 4) dos
documentos comprobatorios sobre o mencionado fato.

Ressalta-se que gracas aos manifestos, mobilizacdes e lutas da comissdo representante
e dos moradores da Folha 33 (anexo 5 e 6), ap6s a duplicacdo da BR 230, eles conseguiram
que fosse colocada, pelo menos, a subida de acesso, ou seja, saida da Folha 33 - sentido
Rodoviéaria Folha 32, a qual foi retirada de forma bastante brutal do projeto, conforme relatos
e documentos apresentados pelos moradores. A seguir, serdo apresentados alguns trechos das

entrevistas realizadas com o Seu Pedro e Maria Luzana de Jesus.

Eu estava ali na entrada da rua principal, olhando as maquinas trabalharem na
duplicagdo. Estavam tirando e reconstruindo a rodovia que a gente tinha de mao
dupla e a nossa rotatéria, quando um amigo me falou: - Luzana, vocé ndo estd
sabendo o que estd acontecendo? NOs, ndo vamos mais ter 0 nosso projeto. Nés, ndo
vamos ter mais o0 nosso viaduto. Os viadutos serdo retirados e ai serd uma pista de
alta velocidade. E a nossa saida para o centro e para 0 Terminal Rodoviario, serd em
frente & Volvo Paulista? E respondi a ele: - N&o. N&o me fale uma coisa dessas. 1sso
é verdade? E ele me respondeu: - Sim. Vocé ndo estd sabendo disso? Entéo, eu disse
a ele que ndo, mas que iria investigar e pesquisar pra ver se isso era verdade. Dal,
falei com uns amigos ali, que ndo estava acreditando que ndo teriamos mais 0 nosso
viaduto! Isso estd no projeto. Inclusive, ele foi até comegado. Eles fizeram um
buraco la que seria a base do projeto. Depois, eles tamparam. Eu fiquei perplexa pela
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quantidade de quilémetros que iriamos ter que percorrer do Ultimo viaduto, ali
préximo, aonde hoje é o Mateus, até o Auto Pecas Paulista, retornando, pra poder
irmos para o Terminal Rodoviario, acessar o Terminal Rodoviario, Os Correios,
Banco do Brasil... Ai eu fiquei apavorada, e fui investigar. Fui no DNIT. Primeiro,
conversei com o pessoal da empreiteira, que estavam na época, e ai eles falaram que
era verdade. Mas, como obra era Federal, ¢ do DNIT, né... Eu fui 14 no DNIT
conferir. Eu e Emilia. E realmente, constatamos que era verdade. O nosso viaduto
ndo ia mais ser implantado, aqui em frente & Folha 33. Ai eu fiquei apavorada,
porque ndo é facil vocé ficar isolado, né? (Maria Luzana de Jesus, entrevista
concedida no dia 08.07.2017).

Nota-se neste primeiro trecho da entrevista, o apavoramento demonstrado pela
moradora, tendo em vista que ela descobriu por terceiros, que o viaduto foi retirado do
projeto, sem ao menos ter sido comunicado & populagdo, e consequentemente, o bairro ficard
excluido e isolado. Na figura abaixo, cedida pela propria moradora Maria Luzana de Jesus,

torna-se possivel ratificar o que ela relatou neste trecho de sua entrevista.

Figura 4: Trevo de acesso a Rodovia, proposto inicialmente

Fonte: Trabalho de campo/DNIT, 2017.
Organizacao: CUNHA, J. F. (2017)

Conforme a figura 4, elaborada pelo DNIT (ela aparece apenas no projeto original),
fica evidente a presenca dos aneis viarios, 0s quais deviriam ter sidos construidos, exatamente
aonde foi feita apenas a subida/saida da Folha 33, a qual da acesso a Rodoviaria da Folha 32.
Entretanto, isso ndo aconteceu, em virtude dos interesses politicos, pessoais e financeiros,
acabarem se sobressaido sob os interesses publicos, pois para que estes anéis viarios fossem

construidos, teria que se ocupar uma parte do terreno destinado & construcdo do Yamaha.
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Outros interesses politicos que ficaram em evidencia, destacaram-se nas falas do senhor
Pedro:

Tinha dois moradores aqui na Folha 33, que puxaram o viaduto |4 para perto do
Mateus, pois os dois eram vereadores, e com interesse de ganhar o dinheiro,
puxaram o viaduto 14 pra perto do Mateus. Porque, houve um dinheiro ai, uma
propina pra eles... Com certeza, eles pegaram o dinheiro, e puxaram o viaduto pra la.
Hoje, ndo mora mais nenhum aqui, pois o interesse era o dinheiro. Mudaram e
esqueceram a Folha. Um ja até faleceu, e outro, ainda ta vivo por ai, mas é ex-
vereador. (Seu Pedro, entrevista concedida no dia 23.06.2017).

Figura 5: Trevo de acesso a Rodovia, como de fato foi executado e construido

Fonte: Trabalho de campo, 2017.
Organizacao: CUNHA, J. F. (2017)

De acordo com a figura 5 é possivel constatar a atual configuracdo viaria que foi
implantada na Rodovia Transamazonica. Olhando para esta figura, fica facil ratificar o quanto
ela é reflexo de todos esses interesses particulares e politicos, e também, sinénimo de
excluséo e isolamento social.

Segundo Maria Luzana de Jesus:

No projeto original haviam dois viadutos: um em frente ao trevo da Maraba
Pioneira, na entrada da Avenida principal, proximo aqui aonde eu moro; e 0 outro
I4... aquele primeiro viaduto que foi construido ali, dando acesso & Marab4 Pioneira.
Ai, no governo do Maurino né, o projeto foi modificado/foi alterado, ou seja,
retiraram/suprimiram/abortaram o nosso viaduto daqui, e colocaram ali na VP 8,
mesmo isso ndo estando proposto no projeto. Criaram um terceiro viaduto, e
colocaram entre um e outro ((figura 3: imagem 2). Hoje, nds sabemos... Até entdo,
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nos perguntavamos por que fizeram isso? Por que colocaram um viaduto préximo ao
outro? Hoje, n6s sabemos que um desses viadutos, era para atender o comércio ali
nas mediacOes. E igreja também. (Maria Luzana de Jesus, entrevista concedida no
dia 08.07.2017).

Apos essas descobertas e inquietacdes, Maria Luzana organizou uma equipe e abaixo-
assinados, e comegou a reivindicar por meios legais o direito de ir e vir dos moradores da
Folha 33, ou seja, passou a ser uma das principais porta-vozes do bairro. Nesse contexto,
segue em anexo (anexo 2, 3, 4 e 7) os primeiros documentos reivindicatorios, elaborado pela
mencionada equipe. Esse documento foi encaminhado ao engenheiro do DNIT, no dia
23/09/2011, com copias para a Secretaria de Obras, Camara Municipal de Vereadores e
Ministério Publico.

No mencionado documento, os moradores reivindicam os trés seguintes itens: 1°)
reconstrugdo da rotatdria da Folha 33 ou de uma pista que permitisse os moradores entrarem e
sairem da Folha, sem grandes transtornos; 2°) rebaixamento do aterro da pista que estava
sendo construida, ligada a Folha 33, para evitar alagamento das casas em dias chuvosos; 3°)
construcdo de uma passarela, proximo ao viaduto da VP 8, para que os pedestres pudessem
realizar a travessia com o minimo de seguranca possivel. E, seguem em anexo (documento 3 e
4) também, outros documentos reivindicatorios.

Apds essas e outras reivindicacoes, de acordo com a nota de esclarecimento (anexo 8),
ocorreu uma reunido, em 28 de setembro de 2011, com Maurino Magalhdes (na época
prefeito), diretor do DNIT e outras autoridades politicas. Nessa reunido, ficou acordado que
iriam providenciar a construcdo da passarela, e também, se propuseram a encontrar uma
solucdo para a rotatoria Folha 33. Entretanto, conforme as atuais fotos da rodovia (figura 5:
imagens 9 e 10) constam-se que esse acordo ndo saiu do papel, pois o que se foi conseguido
por parte dos moradores, foi apenas a “quebra do muro de Berlim” (subida de acesso a
Rodoviéria da Folha 32), assim, intitulado por eles.

Em um dos momentos de luta pela mobilidade urbana dos moradores da Folha 33,
Maria Luzana conseguiu agendar uma reunido com o DNIT nacional, a qual aconteceu em
Brasilia, por intermédio, na época, do Deputado Estadual Ze Geraldo e Bernadete ten Caten
(conforme anexo 9). Na ocasido, em 18/10/2011, discutiu-se sobre o isolamento da Folha 33 e
a reconstrucdo de sua rotatéria. No oportuno momento, foram entregues ao Jorge Ernesto
Pinto (diretor do DNIT Nacional — Brasilia/DF) vérios documentos das reivindicacdes
realizadas pelos moradores no municipio de Maraba (anexos 10, 11, 12 e 13). Cabe esclarecer
que esses anexos representam todos os demais, 0s quais vao até a pagina 51, porém com o

mesmo texto, alterando assim, apenas as assinaturas dos 532 moradores do bairro. Apds essa
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reunido do DNIT nacional (anexo 56), Jorge Ernesto Pinto (Diretor Nacional do DNIT),
comprometeu-se a encaminhar uma solucdo agil para as problematicas apresentadas em
Brasilia/DF. Mas, conforme o documento n® 7/2011 (anexo 14, 15 e 16), encaminhado a
Prefeitura de Marab4, no dia 09/11/2011, cobrando retornos do acordo feito em Brasilia/DF,
esclarece-se que, 0 engenheiro do DNIT, alegou que a rotatoria foi eliminada para evitar
acidentes diarios, e que numa rodovia Federal, ndo pode haver engarrafamento de transito.

Entretanto, cabe salientar que antes da duplicagdo da Rodovia, j& existia naquele
cruzamento uma rotatéria, a qual permitia o acesso de entrada e saida da Folha, ha mais de 27
anos. E conforme pode ser constatado na tabela 5, concedidos pela PRF — via oficio (apéndice
8), comprova-se que o indice de acidentes na BR 230, tornaram-se bem maiores, apds a
retirada da mencionada rotatdria e duplicacdo da rodovia. Ou seja, durante o periodo de
construcdo e apds a construcdo de duplicacdo da Transamazonica.

Tabela 5 — Indices dos acidentes ocorridos na BR 230 (ano de 2006 & 2017)

ANO QUANTIDADE DE ACIDENTES (BR 230, KM 116)
2006 03
2007 01
2008 05
2009 20
2010 24
2011 08
2012 06
2013 10
2014 10
2015 13
2016 04
2017 05

Fonte: PRF, 2017.
Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

Nos dados gerados pelo sistema da PFR, ndo d& para saber em qual lugar
especificamente da BR 230, ocorreram esses acidentes, pois o sistema calcula o resultado total

de cada Rodovia. Entretanto, segundo informac6es do entrevistado Pedro:

Antes da duplicacdo da Rodovia, morreu neste trevo de acesso a Folha 33, somente
uma pessoa, e apos a duplicacdo, ja morreram nove. Esta duplicagdo complicou a
situacdo do pessoal da Folha 33, porque ndo tem sinalizacdo e muito menos um
viaduto ali na travessia. Nés queremos um viaduto ali. Creio que s6 ele ndo
resolveria nossos problemas, mas pelo menos, ameniza a situagdo. O viaduto, nao
era pra ter ido pra la (pra frente do Mateus), porque 14, ta um em cima do outro, e,
enquanto aqui, precisa de um, l& tem dois. Eu acho que alguém puxou a panelinha
pra l&. Interesse politico, com certeza. (Seu Pedro, entrevista concedida no dia
23.06.2017).
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Nesse contexto, verifica-se que até o ano de 2008, periodo no qual, ainda ndo havia se
iniciado a obra préatica de execucdo da duplicacdo da Rodovia Transamazonica, mas apenas 0
projeto escrito da mesma (escrito e projetado no ano 2008), faleceu na BR 230 de algum tipo
de acidente no transito, apenas 09 pessoas. Segundo relatos do entrevistado acima, apenas
uma dessas mortes, ocorreu no trecho Folha 33. Porém, a partir do ano de 2009, periodo no
qual se iniciou de fato duplicagdo da Rodovia Transamazonica (més de julho), até o més de
julho do presente ano, infelizmente, faleceram 100 pessoas, e dessas, 09 tiveram suas vidas
ceifadas, nos sinais de transito da Folha 33, batizados pelos proprios moradores, como o
“sinal da morte”.

Ou seja, conclui-se que os indices de acidentes, cresceram de forma absurda com a
duplicacdo da Rodovia, a qual teve o seu projeto mal elaborado e mal executado, deixando
assim, a desejar em muitos requisitos. E como resposta negativa a sociedade, trouxe consigo
uma série de consequéncias para a populacao localizada no entorno.

Seguindo com as reivindicacgdes, de acordo com o0 anexo 17, 18, 19 e 20, a comissao
representante da Folha 33, encaminhou documentos (01/11/2011), escritos e analisados pelo
engenheiro Enilson Vieira Rocha (Analista de Infraestrutura de Transportes), ao engenheiro
do DNIT, Jodo Claudio Cordeiro da Silva Janior, dizendo que no momento, mesmo a obra de
duplicacdo da BR 230 estando em fase de término, poder-se-ia e havia condicfes legais e
estruturais, para iniciar um novo projeto, exclusivamente, voltado ao objetivo de resolver o
problema de exclusdo social e isolamento dos moradores da Folha 33 (anexo 21 e 22: Maria
Luzana poetiza e tece criticas do cenario social em questdo), principalmente no que se refere
ao direito de ir e vir dos pedestres, haja vista que é uma rodovia Federal e patriménio publico
do DNIT.

Conforme o anexo 17, por se tratar de um caso de urgéncia, a prefeitura poderia ter
apresentado um projeto ao DNIT as suas proprias custas. Salienta-se que no anexo 23 (oficio
n° 4/2011), sdo expostos que dos 25% disponiveis para a obra de duplicagcdo, mas foram
gastos 24,60%, ou seja, ainda ha em caixa 0.40% de 1%, para serem gastos na obra.

Insatisfeitos e cansados de promessas, os moradores recorreram a0 MPE (Ministério
Publico Estadual), e encaminharam um documento a Promotora Josélia Leontina de Barros
Lopes (anexo 24). O mesmo foi entregue no dia 21/01/2011, reivindicando a construgéo da
rotatoria, pois segundo os moradores, suas relacbes de poder com o centro, haviam sido
cruelmente cortadas. E a promessa de colocarem a passarela, conforme o modelo seguinte

(figura 3), ndo daria direito de acesso aquelas pessoas mais fragilizadas e limitadas do ato de
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locomocdo, tais como: idosos; deficientes visuais e fisicos, principalmente os cadeirantes; e
ainda as gestantes e operadas, pois no bairro h4 o Posto de Saude Crismu (Centro de
Referéncia Integrado a Saude da Mulher), que é voltado especificamente para elas.

Figura 6: Modelo de como ficaria a passarela no trecho Folha 33 (Bairro Nova Maraba/PA)

Fonte: Bogea, 2011.
Organizacdo: CUNHA, J. F. (2017)

Esclarece-se, que em nenhum dos dois projetos de duplicacdo (original e 0 no
modificado), constava que iria ter passarela no trecho Folha 33. A especulacdo sobre a
possivel implantacdo dela surgiu logo apos a retirada dos anéis viarios/viadutos (acesso a
entrada e saida do bairro) e manifestacbes dos moradores (anexo 25 — manifesto poético,
escrito por Maria Luzana), como uma tentativa de “dar um jeitinho” na exclusdo social e
isolamento causado no bairro.

Conforme a ata de reunido (anexos 26, 27 e 28) da audiéncia publica (MPE -
Ministério Publico Estadual), realizada no dia 23/11/2011, com a presenca da Dra. Josélia
Leontina de Barros Lopes (promotora de justica), Enilson Vieira (Analista em Infraestrutura
de Transportes do DNIT), vereadora Toinha e com 0s moradores representantes do bairro,
Enilson Vieira afirmou na ocasido que a passarela a ser construida serd adaptada para
cadeirantes. Entretanto, até o presente momento, a mencionada ferramenta de mobilidade
urbana, nunca nem foi comecada.

Desesperados e sem ter mais o que fazer, desta vez, os moradores recorrem aos MPF

(Ministério Publico Federal), o qual se compromete a apurar as irregularidades, conforme


http://www.hiroshibogea.com.br/wp-content/uploads/Passarela-Folha-33-B.png
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anexos 29, 30, 31 e 32. Sem maiores expectativas, conforme anexos 21 e 22, a Prefeitura de
Maraba apresenta como solucdo, a seguinte medida paliativa para resolver o problema de
limitacdo do pedestre/morador da Folha 33, dentro do prazo de 60 dias (anexo 33 e 34):
colocar uma passagem para pedestres, com faixa de seguranca que cruzard a BR 230, com
semaforo em uma via de trdfego de veiculos leves, no sentido bairro — centro da Nova
Maraba. E interessante destacar que mesmo essa medida paliativa, tendo prazo estabelecido
em lei para ser executada, extrapolou-se muito o prazo proposto (60 dias), conforme se pode
observar nos anexos 35 e 36. No dia 08/08/2013, a comissdo de moradores (responsaveis pela
Folha 33, enviou um documento - anexo 37 e 38) ao MP, cobrando essas medidas.

De acordo com os anexos 39 e 40, conforme solicitagdo dos moradores ocorreu uma
reunido, na qual estiveram presentes: o Procurador da Republica (Henrique Hahn Martins de
Menezes), representante do DNIT (Enilson Vieira Rocha), representante do DMTU (Emmet
Alexandre da Silva Moulton), representante da PRF (Jair Barata Guimaraes), o secretario de
Planejamento da Prefeitura de Maraba (Sr. Alberto Salame), representante da Camara de
Vereadores (Sra. Antonia Carvalho de Aradjo Albuquerque - Toinha) e os representantes dos
moradores da Comunidade Folha 33.

Nesse contexto, apds discussdes, foram acordados os seguintes encaminhamentos: a
Prefeitura, no prazo de 45 dias, a contar do dia 14/08/2013, devera se responsabilizar, em
carater paliativo, pela implementacdo da sinalizagdo horizontal e vertical (semaforos com
cronbmetros, sinalizadores, tachdes bi refletivos, além de sonoridades e redutores de
velocidade, sem a construcdo de elevacdo vertical fisica — lombada fisica), ficando fechado o
acesso de veiculos nesse interim, salvo na hipotese de concluir tais pendéncias antes do
término desse prazo. Na ocasido, 0 DMTU, ressaltou que as medidas tomadas sao de carater
provisorio, até que o DNIT implante a lombada eletrénica e radares de velocidade, ressaltando
ainda, que a problematica em questdo s6 serd solucionada com a construcdo do anel viario,
tendo em vista que até a presente data (14/08/2013), conforme o anexo 37, ja faleceu no
trecho 07 vitimas.

Os moradores, ainda recorram as autoridades em Brasilia/DF (na época, Presidenta
Dilma Rousseff), e tiveram retornos, por intermédio de seus representantes e responsaveis
pelos devidos Departamentos de DF (anexos 40 a 52), os quais cobraram decisdes e respostas
positivas das equipes e autoridades competentes do municipio de Maraba. Nessa perspectiva,
sentindo-se pressionados, o DNIT, na pessoa do engenheiro Enilson Vieira Rocha (analista

em infraestrutura de transportes — Unidade Local de Marabda), divulga uma nota técnica
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(anexo 53), na qual ele esclarece que tudo aquilo que foi acordado nas reunides realizadas
com os moradores e autoridades competentes, intimadas pelo MPE, foram cumpridas.

Ou seja, o engenheiro referiu-se a medida paliativa - implementacdo da sinalizagéo
horizontal e vertical (semaforos com crondmetros, sinalizadores, tachGes bi refletivos, além
de sonoridades e redutores de velocidade, sem a construcdo de elevacdo vertical fisica —
lombada fisica), imposta no prazo de 45 (anexo 39). Entretanto, ressalta-se que essa medida,
foi atendida em partes, pois conformes registros atuais da Rodovia Transamazonica (figura 5
—imagens: 3,4, 5,6,7,8,9, 10 e 11), ndo ha presenca semaforos com cronémetros, redutores
de velocidade automaticos, radares, dentre outros itens. Destaca-se, que 0s moradores nao se
sentiram contemplados e/ou satisfeitos com a essa alternativa proposta, mas mesmo assim,
eles aceitaram, por ser uma medida provisoria. Entretanto, essa medida paliativa, perdura até
os dias de hoje.

Segundo o engenheiro, as negociacdes entre as partes ndo obteve mais avancos, apos
parte das implantacdes feitas no acordo paliativo, devido o MPF ndo ter mais seguido e nao
ter mais insistido nas negociacdes, conforme o seguinte relato do procurador André
Casagrande Raupp, o qual consta da pagina 167, dos documentos cedidos por um dos

representantes dos moradores da Folha 33 (Maria Luzana de Jesus):

Mais fica evidente o esclarecimento se atentarmos para a ata de reunido que mostra
com evidencia que o debate acordado enumerado alfabeticamente pelo procurador
André Casagrande Raupp, na letra “g” diz que o MPF se compromete a oficializar
o DNIT para que promova estudo de viabilidade técnica e econdmica para uma
travessia que ampare o fluxo de veiculos e pedestres no limite maximo que o
projeto possa comportar a capacidade de pessoas e veiculos”. Esse acordo se deu
pelo fato de o DNIT acatar a execucdo de medida imediata de alternativa para o
caso, e que sO ap0s a implantacdo e operacdo satisfatdria dessa alternativa, € que o
proprio MPF provocaria oficialmente o DNIT dar inicio na medida administrativa
que iniciaria 0 processo para constru¢cdo de um viaduto para atender tais
expectativas, que mesmo com as mudancgas que ocorreram de viaduto no cruzamento
da Folha 33. (Grifo do autor).

Entretanto, até a presente data, o MPF, ndo notificou o DNIT para o estudo da
mencionada viabilidade técnica. Em consequéncia disso, 0s moradores cessaram suas
reivindicagdes, e o siléncio voltou a reinar. Porém, espera-se que a ap0s 0 término deste
trabalho, as autoridades, mediante novas reivindicagdes dos moradores voltem a tomar
medidas prudentes e dar continuidade ao que ficou acordado na nessa ultima reuniéo, ocorrida

no MPE, entre as partes interessadas.
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CONSIDERACOES FINAIS

O direito de ir e vir de cada cidaddo sdo garantidos na Constituicdo Federal (1988),
entretanto, quando se trata de mobilidade urbana de pedestres, envolve uma série de fatores
socioespaciais e socioecondmicos, 0s quais em alguns momentos acabam “fraudando” tais
direitos.

Assim, ap0s vistorias e andlises in loco, pesquisas e leituras sobre a problematica em
questdo, e ainda, entrevistas e relatos concedidos pelos moradores da Folha 33, constatou-se
que a limitacdo do pedestre/morador para se locomover dentro do bairro e para atravessar a
Rodovia Transamazonica, da-se pela escassez e/ou pela falta de implantacdo adequada das
seguintes ferramentas: construcdo da passarela, uso de mais sinalizacdo e faixas de pedestres,
implantacdo de redutores de velocidades e radares eletrénicos, uso de mais retornos e viadutos
e/ou anéis viarios que possibilitem a entrada na Folha 33, ciclovia, acostamento e calgadas,
dentre outros elementos, que contribuam para que a mobilizacdo ocorra de forma segura,
digna e confortavel.

De acordo com as 363 entrevistas realizadas com os moradores, 0 que mais passou a
incomoda-los, apo6s a duplicacdo da BR 230, refere-se a falta de seguranca encontrada para
realizar diariamente a travessia urbana na Rodovia Transamazonica. Destaca-se que a
preocupacdo maior sdo com as criancgas e adolescentes que estudam na E. M. E. F. O Pequeno
Principe, pois sdo eles os agentes sociais mais dependentes dessa travessia na Rodovia; o
segundo maior incémodo relatado pelos entrevistados, diz respeito a retirada do viaduto que
deveria ter sido posto e daria acesso a entrada e saida da Folha 33.

Segundo os entrevistados, antes da duplicacdo, mesmo que de forma precéria, eles
tinham a entrada e saida no mesmo espaco (localizadas ao lado do Posto de Combustivel
Copa 94). Entretanto, de acordo com os relados e documentos coletados durante a aplicagédo
das entrevistas, devido questdes e interesses politicos, houve modificacbes no primeiro
Projeto Executivo de Engenharia (2008), retirando assim, o viaduto que permitiria a
Comunidade Folha 33, estreitar suas relagbes com os demais bairros da cidade,
principalmente, com o Nucleo da Nova Maraba.

Em decorréncia disso, os moradores passaram a ter que se deslocar cerca um
quildmetro, para terem o direito de entrar na Folha 33, caso estejam vindo sentido Rodoviéria.
Ainda, conforme relatos dos entrevistados, a mudanga no projeto original acarretou outros

problemas, tais como: estresse, desgaste fisico e emocional, maior gasto de combustivel e
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financeiro, perca de tempo, impaciéncia e dificultou ainda mais o atendimento ambulatério e
policial para essa populacdo do mencionado bairro.

Nesse contexto, apds estudos e analises, comprovou-se que 0s impactos da duplicacao
da Rodovia Transamazonica sobre a mobilidade dos pedestres da Folha 33, desencadeou-se
fruto da problematica desencadeada da precaria elaboracdo, gestdo e execucdo do Projeto
Executivo de Engenharia (2008), o qual foi alterado, sem ao menos, ter sido comunicado aos
moradores.

Entretanto, para que seja solucionada a falta de mobilidade dos moradores, e também,
para evitar que outros incomodos como esses aparecam nas proximas obras Federais e/ou
Municipais, as autoridades competentes devem ndo s6 pensar e/ou criar, mas também colocar
em prética, politicas de intervencbes publicas, neste caso, relacionadas & mobilidade urbana
do pedestres, que possibilitem uma maior dignidade na locomogédo dos moradores, seja ela, na
circulacdo dentro ou para fora da Folha. Pois, conforme se pdde notar no decorrer desta
pesquisa, existem muitas Leis Federais e Municipais, as que regem os direitos dos pedestres, e
os deveres e obrigacOes das autoridades, porém, elas ndo tém sido cumpridas, e também, nédo
hd uma fiscalizagdo e punicdo eficaz para que se faca executar na pratica todas essas
legislaces.

Ressalta-se ainda, a necessidade de haver um plano de mobilidade urbana que
privilegie o0 pedestre, no caso em questdo, a criagdo de novas rotas de 6nibus e/ou terminais de
integracdo que adentrem nas ruas da Folha 33, visando assim, possibilitar inclusdo social,
dignidade, conforto e seguranca no deslocamento diario de todos os moradores, mas de modo
especial e particularizado, daquelas pessoas que se encontram idosos, doentes, deficientes
fisicos e visuais e gestantes, pois estes sao 0s serres humanos mais fragilizados e limitados de
exercerem o seu direito de ir e vir.

Nessa perspectiva, segundo Vasconcellos (2001), para se controlar um espaco de
locomocdo, necessita-se do uso direto e indireto das trés seguintes técnicas de especificas de
intervencdes: planejamento urbano, planejamento de transportes e planejamento da circulacéo
— que podem ser identificadas com trés objetos de intervencéo: o solo, a estrutura e 0s meios
de circulagéo e os padrbes de circulacdo. No planejamento da circulacdo, define-se a
disponibilidade de espago para circulagdo entre os usuarios, o que requer a definicdo dos
esquemas de circulacdo, das prioridades no uso do espaco e da sinalizacdo de transito
correspondente.

Nesse contexto, como a realidade é bem dindmica, e a todo instante esta sujeita a

novas modificagOes e constantes transformacoes, acredita-se que as alternativas mencionadas,
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no que se refere a responsabilidade e posicionamento das autoridades competentes (politicos)
e de alguns 6rgdos publicos, mediante ao pressionamento e reivindicagdes populares, sejam 0s
primeiros de muitos passos que podem ser dados, para mudar este atual cenério da limitacéo
social do pedestre, bem como, contribuir para a melhoria de sua qualidade de vida.

Por tanto, ndo se considera esta pesquisa como acabada, mas sim, como um ponto de
partida, e um convite aos académicos e populares, para que novas reflexdes sobre direito de ir
e vir do cidad&o, no que tange de forma especifica e singular, sobre a mobilidade do pedestre,
como um contetido do espago urbano, surjam e sejam problematizadas, no intuito de se buscar

solugdes cabiveis.
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APENDICE 1
Modelo de Questionario aplicado na Pesquisa de Campo.
Pesquisa: Impactos da duplicacdo da Rodovia Transamazonica sobre a mobilidade dos
pedestres da Folha 33 em Maraba-PA
Autor (a): Janiele Franga Cunha
Formulério

Data: / / , as horas)

1?) Idade:
2%) VVocé precisa se deslocar quantas vezes ao dia dentro da Folha 33 e/ou para sair da Folha
33?

()1 ()2 ()3 () Mais vezes de 3 vezes ( ) Raramente

3%) Qual é o seu principal meio de locomocao?

( ) Onibus ( ) Bicicleta () Carro () Moto ( )APpé ( ) outros

4%) Quais sao as finalidades mais frequentes de sua locomogéo?

( ) Trabalho ( ) Escola ( ) Faculdade ( ) Mercado () lgreja

() outros.

5%) Vocé acha que a sua locomocéo se da de forma digna?

( )SIM ( )NAO

6%) Vocé precisa atravessar a Rodovia Transamazonica?

( )SIM ( YNAO

7%) Com qual frequéncia vocé precisar atravessar a Rodovia Transamazonica?

( ) Todo dia () Mais de uma vez por dia () Uma vez por semana
( ) Duas vezes por semana () Mais que duas vezes por semana () raramente

8% Vocé acha que a duplicacdo da Rodovia Transamazonica, facilitou ou dificultou ainda
mais o0 seu processo de mobilizacdo urbana?
( ) Facilitou ( ) Dificultou () Nada mudou ( ) Outros

9%) Qual é a sua maior dificuldade encontrada para atravessar BR 230, ap0s a duplicagdo da

rodovia?

() Tempo de Espera () Pouca sinalizacao () Falta da passarela
() Escassez de faixas de pedestres () Poucos retornos e poucos viadutos

() Outros

10%) Vocé se considera excluido (a) do seu direito de locomogéo?
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( )SIM ( )NAO

118 O que vocé acha que resolveria ou deveria ser feito para melhorar a
mobilidade/locomogéo na Travessia da BR 230 e dentro da Folha 33?

() Colocar a passarela () Ter mais faixas de pedestres

( ) Ter mais sinalizagdo () Colocar mais retornos e mais viadutos ( ) Outros

12%) Vocé acha que o projeto de duplicacdo da Rodovia Transamazonica foi mal elaborado,
mal executado e/ou deixou a desejar em alguns requisitos?

( )SIM Quais requisitos?

( YNAO



APENDICE 2

Oficio enviado a SEVOP solicitando copias do Projeto Executivo de Engenharia (2008)
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APENDICE 9

Oficio enviado a PRF solicitando os indices de acidentes, ocorridos na BR 230, entre o
periodo de 2006 a 2017




ANEXO 1

Manifesto dos moradores da Folha 33- mudanca do projeto original da duplicagdo da
Rodovia Transamazonica




ANEXO 2

Manifesto dos moradores da Folha 33 - mudanca do projeto original da duplicagdo
da Rodovia Transamazonica




ANEXO 3

Manifesto dos moradores da Folha 33 - mudanca do projeto original da duplicacéo
da Rodovia Transamazonica




ANEXO 4

Manifesto dos moradores da Folha 33 - mudanca do projeto original da duplicagdo
da Rodovia Transamazonica




ANEXO 5

Manifestos, mobilizacfes e lutas da comissdo representante e dos moradores da
Folha 33




ANEXO 6

Moradores da Folha 33 fecham BR em protesto

FAZENDA
MOVA ERA

Agio conjunta das policias Ci-

vil ¢ Militar resultou na prisio, na
Fazenda Nova Era, de Ariston San-
ws do Nascimento, 42 anos; ¢ An-
tdnio Maciel Silva, 38; ¢ na apreen-
s4o de um menor de 17 2nos, todos
rtando armas de fogo. Também
g)ip:cw inaldo da Silva Dias,
44, flagrado colecando fogo no
que restou da sede da fazenda, in-

vadida no tltimo dia 17.
. CADEEMO 2 - PAGINA 1

LANCHOMETEE
RESTAURANTE
MODERNOS
YALORIZAM
RODOVIARIA
BE MARABA

CADERMNO 3 ~ PAGINA 8

MATERIAL ELETRICO




ANEXO 7

Oficio dos moradores da Folha 33, encaminhado ao DNIT, reivindicando a construcéo
da rotatdria




ANEXO 8

Nota de esclarecimento - moradores da Folha 33




ANEXO 9

Maria Luzana (representante dos moradores) consegue agendar uma reunido com o
DNIT nacional




ANEXO 10

Documento entregue ao diretor do DNIT nacional




ANEXO 11

Abaixo - assinado entregue ao diretor do DNIT nacional




ANEXO 12

Abaixo - assinado entregue ao diretor do DNIT nacional




ANEXO 13

Abaixo - assinado entregue ao diretor do DNIT nacional




ANEXO 14

Documento encaminhado a Prefeitura de Maraba




ANEXO 15

Documento encaminhado a Prefeitura de Maraba




ANEXO 16

Documento encaminhado a Prefeitura de Maraba




ANEXO 17

Outras reivindicac¢des dos moradores da Folha 33
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ANEXO 18

Outras reivindicacdes dos moradores da Folha 33 — Prefeito recebe demandas de moradores




ANEXO 19

Outras reivindicacdes dos moradores da Folha 33




ANEXO 20

Outras reivindicacdes dos moradores da Folha 33




ANEXO 21

Maria Luzana (representante da Folha) poetiza e tece criticas do cenario social em
questédo




ANEXO 22

Maria Luzana (representante da Folha) poetiza e tece criticas do cenario social em
questédo




ANEXO 23

Oficio encaminhado ao DNIT - revisdo técnica




ANEXO 24

Documento encaminhado a Promotora Josélia Leontina de Barros Lopes




ANEXO 25

Manifesto poético, escrito por Maria Luzana




ANEXO 26

Ata de reunido da audiéncia publica (MPE - Ministério Publico Estadual)




ANEXO 27

Ata de reunido da audiéncia publica (MPE - Ministério Publico Estadual)




ANEXO 28

Ata de reunido da audiéncia publica (MPE - Ministério Publico Estadual)




ANEXO 29

Moradores recorrem aos MPF (Ministério Publico Federal), com o intuito de apurar as
irregularidades




ANEXO 30

Moradores recorrem aos MPF (Ministério Puablico Federal), com o intuito de apurar as
irregularidades
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ANEXO 31

Moradores recorrem aos MPF (Ministério Publico Federal), com o intuito de apurar as irregularidades




ANEXO 32

Moradores recorrem aos MPF (Ministério Publico Federal), com o intuito de apurar as irregularidades
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ANEXO 33

MPF — medida paliativa




ANEXO 34

MPF — medida paliativa




ANEXO 35

MPF - fim do prazo da medida paliativa




ANEXO 36

MPF - fim do prazo da medida paliativa




ANEXO 37

Moradores solicitam reunido geral




ANEXO 38

Moradores solicitam reunido geral




ANEXO 39

Ata - Decisdo da reunido geral




ANEXO 40

Ata - Decisdo da reunido geral




ANEXO 41

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 42

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 43

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 44

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 45

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 46

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 47

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 48

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 49

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 50

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 51

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 52

Documento enviado para Brasilia/DF




ANEXO 53

Nota técnica encaminhada a Superintendéncia Regional do DNIT




