SERVICO PUBLICO FEDERAL
UNIVERSIDADE FEDERAL DO SUL E SUDESTE DO PARA
INSTITUTO DE CIENCIAS HUMANAS
FACULDADE DE GEOGRAFIA

LEONICE PONTES DA SILVA

ANALISE DA MOBILIDADE URBANA ATRAVES DO TRANSPORTE
PUBLICO E AS POSSIBILIDADES DE USOS E APROPRIACOES DA

CIDADE: O CASO DO BAIRRO SAO MIGUEL DA CONQUISTA EM
MARABA — PA.

MARABA - PA
2017



LEONICE PONTES DA SILVA

ANALISE DA MOBILIDADE URBANA ATRAVES DO TRANSPORTE
PUBLICO E AS POSSIBILIDADES DE USOS E APROPRIACOES DA
CIDADE: O caso do bairro Sao Miguel da Conquista em Maraba — PA.

Trabalho de Conclusdo de Curso apresentado a Faculdade de
Geografia da Universidade Federal do Sul e Sudeste do Para como
requisito a obtencdo de titulo académico em Licenciatura e
Bacharelado em Geografia.

Orientador: Prof°. Dr. Marcus Vinicius Mariano de Souza.

MARABA — PA
2017



Dados Internacionais de Catalogagao-na-Publicagao (CIP)
Biblioteca Josineide da Silva Tavares da UNIFESSPA. Maraba, PA

Silva, Leonice Pontes da
Analise da mobilidade urbana através do transporte publico e as
possibilidades de usos e apropriagbes da cidade: o caso do bairro
Sao Miguel da Conquista em Maraba — PA / Leonice Pontes da Silva;
orientador,Marcus Vinicius Mariano de Souza. — 2017.

Trabalho de Conclusdo de Curso (Graduagédo) - Universidade Federal do
Sul e Sudeste do Para, Campus Universitario de Maraba, Instituto de
Ciéncias Humanas, Faculdade de Geografia, Curso de Licenciatura e
Bacharelado em Geografia, Maraba, 2017.

1. Transporte urbano-Maraba (PA). 2. Geografia humana. 3.
Acessibilidade ao transporte local. 4. Espagos publicos. 5. Planejamento
urbano. 6. Comunidade urbana - Desenvolvimento.l. Souza, Marcus
Vinicius Mariano de, orient. Il. Universidade Federal do Sul e Sudeste
do Para. Ill. Titulo.

CDD: 22. ed.: 388.4098115




LEONICE PONTES DA SILVA

ANALISE DA MOBILIDADE URBANA ATRAVES DO TRANSPORTE PUBLICO E
AS POSSIBILIDADES DE USOS E APROPRIACOES DA CIDADE: O caso do bairro
Sao Miguel da Conquista em Maraba — PA.

Banca Examinadora

Prof°®. Dr. Marcus Vinicius Mariano de Souza (Orientador)

Prof®. Ma. Gleice Kelly Gongalves da Costa — FG/ICH/Unifesspa

Prof®. Me. Antonio Carlos Santos do Nascimento — FAGEO/IGE/Unifesspa



Ao meu pai, Leonardo Pereira da Silva, que sempre esteve
presente com seu amor e dedicacdo, te amo! Ao Rogério
Silva Costa, pelo companheirismo, carinho, amor e
incentivo.



AGRADECIMENTOS

Agradeco a Deus por me conceder o dom da vida.

Ao meu pai, Leonardo Pereira da Silva, por ter se dedicado e feito tudo ao seu alcance para
criar eu e minha irma. Mesmo com toda dificuldade, principalmente financeira, nunca nos
desamparou. Vocé ¢ meu heroi, exemplo de vida, obrigada pelos ensinamentos. Te amo!

Ao meu esposo e amigo Rogério Silva Costa, pelo companheirismo, amor e carinho todos
esses anos que estamos juntos. Obrigada por sempre acreditar em mim, por me dar forgas nos
momentos mais dificeis da graduagdo, principalmente nessa fase final. A vocé, muito
obrigada meu amor!

A minha irma Leonildes Pontes da Silva, pela convivéncia, cumplicidade e companheirismo.
Obrigada pela palavra amiga, pelo incentivo e por me ouvir. Te amo maninha!

Ao meu orientador, Prof®>.Dr. Marcus Vinicius Mariano de Souza por ter aceito me orientar
na elaboracdo desse trabalho. Obrigada pelas sugestdes, criticas e corregoes que foram de
fundamental importancia.

A minha amiga, e colega de graduacgdo, Ayandra Soares de Jesus, pelas conversas, conselhos.
Por ter se prontificado a me ajudar na aplicagdo dos formularios. Também foi essencial a
colabora¢do do amigo Robson Carneiro da Silva e da Cislene Pereira Alvez na aplicagdo dos
formulérios. A vocés, muito obrigada!

A todos os meus colegas de graduagdo, turma de Geografia 2011, pela convivéncia e
aprendizagem.

Ao senhor Manuel Pereira da Rocha e a presidente de Associagdo do bairro Sdo Miguel da
Conquista, Janne Fernandes, pelas informag¢des, bem como, pela documentagdo que
contribuiram na elaboracdo deste trabalho. Ao Departamento Municipal de Transito e
Transporte Urbano — DMTU, representado na pessoa de Rogério Matias da Silva (Diretor do
Departamento de Transportes), pelas informagdes passadas sobre o servigo de Transporte
Publico Coletivo, por 6nibus, de Maraba - PA.

Aos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista, cuja colaboragdo foi de suma importancia.

A todos meu respeito.



A idéia de mobilidade, centrada nas pessoas que transitam ¢ ponto
principal a ser considerado numa politica de desenvolvimento urbano
que busque a producdo de cidades justas, de cidades para todos, que
respeitem a liberdade fundamental de ir e vir, que possibilitem a
satisfacao individual e coletiva em atingir os destinos desejados, as
necessidades e prazeres cotidianos (BRASIL, 2004, p.14).



RESUMO

A mobilidade urbana ¢ inerente ao processo de producdo e reproducdo do espago urbano, esta
relacionada aos deslocamentos dos citadinos, necessario para o desenvolvimento de atividades
no meio urbano como trabalho, estudo, lazer, compras e servigos diversos, necessarios a
reproducgao social. Para tanto, existem fatores sociais e econdmicos que diferenciaram a forma
de cada individuo se deslocar no espago urbano, que varia desde andar a pé até a utilizagao de
algum veiculo automotivo, privado ou publico. Assim, o transporte publico por 6nibus ¢
essencial para o exercicio da mobilidade urbana ao propiciar o acesso, principalmente das
pessoas de baixa renda, aos diferentes espacos da cidade. Contudo, o crescimento
desordenado das cidades aliado a falta de planejamento urbano, acarreta no surgimento de
diferentes l6gicas de apropriacdo e reproducdao do espago urbano, como os assentamentos
urbanos informais. Estes sdo bairros longinquos e desprovidos de servigos basicos essenciais
como saude, educacdo, lazer, transporte publico, dentre outros, ocasionando maior
necessidade do exercicio de mobilidade para suprir essas caréncias que, em geral, ndo sdo
atendidas no bairro. Nesse sentido, o objetivo desse trabalho ¢ analisar a mobilidade urbana
dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista, considerado um dos assentamentos
urbanos informais que passaram, recentemente, a predominar na paisagem urbana de Maraba,
carentes de equipamentos e servicos de uso coletivo, dentre estes, o servigo de transporte
publico coletivo que ¢ essencial para o exercicio da mobilidade urbana, principalmente para a
populagdo de baixa renda. Para desempenhar esta pesquisa, foram realizadas revisdes
bibliograficas de autores que discutem o tema em questdo, entrevista em 6rgao publico, a fim
de obter informagdes socioeconomicas da area analisada. Foram utilizados dados primarios
obtidos com a aplicagdo de formuléarios com os moradores do referido bairro, de acordo com
critérios estatisticos, com o intuito de compreender como se processa a mobilidade destes
vinculadas a motivos como: trabalho, estudo, lazer, acesso a equipamentos de uso coletivo,
comércios; os principais meios de deslocamentos e o tempo gasto na realizagdo do percurso; €
identificar se a falta de transporte publico no bairro prejudica ou impede nos deslocamentos
urbanos, negando o direito a cidade. A partir dos dados foi possivel constatar que prevalecem
os deslocamentos realizados de bicicleta e a pé, principalmente no interior do bairro e em
direcdo aos bairros proximos. Para acessar as areas mais longinquas da cidade, sdo utilizadas
diferentes estratégias de locomogao, prevalecendo o uso de veiculos individuais. Também se
faz presente o uso do servico de transporte publico, porém este ndo se realiza de forma
efetiva, pois ndo existe linha de 6nibus que adentre o bairro Sao Miguel da Conquista, tendo a
populacdo que buscar este servigo no bairro mais proximo. Além disso, a demora na espera
pelo veiculo e dentro dele penaliza os deslocamentos dos usuarios, que dependem deste
servico. Assim, a mobilidade desta comunidade ndo ocorre de forma efetiva através do
transporte publico.

Palavras-chave: mobilidade urbana — produgdo do espago urbano — transporte publico — Sao
Miguel da Conquista.



ABSTRACT

Urban mobility is inherent in the production and reproduction of urban space process, it’s
related to the movements of citizens necessary for the development of activities in urban areas
such as work, study, entertainment, shopping and several services, among others, required for
social reproduction . Therefore, there are social and economic factors that differentiate the
way of each individual move in the urban space, ranging from walking to the use of any
vehicle, or not, private or public. Thus public transport, the bus mode is an essential modal for
the exercise of urban mobility by providing access, especially for low-income people, to
different areas of the city. However, the uncontrolled growth of cities combined with a lack of
urban planning, results in the emergence of different logics of appropriation and reproduction
of urban space, like informal urban settlements. These are far-flung neighborhoods and
deprived of basic essential services such as health, education, leisure, public transport, among
others, causing greater need for mobility exercise to meet these needs, in general, are not met
in the neighborhood. The objective of this work is to analyze the urban mobility of residents
of the neighborhood Sao Miguel da Conquista, one of the urban recently informal settlements
to dominate the urban landscape of Maraba, poor equipment and collective use services,
among them , the public transportation service that is essential to the exercise of urban
mobility, especially for the low-income population. To carry out this research, literature
reviews of authors were held to discuss the issue in question, interview public agency in order
to obtain socioeconomic information of the analyzed area. Also, we used primary data
obtained with the application forms with the residents of that neighborhood, according to
statistical criteria, in order to understand how to handle the mobility of these linked to reasons
such as work, study, leisure, access to collective use equipment trades; the main means of
displacement and the time spent on the route; and identify the lack of public transport in the
neighborhood impairs or prevents the urban movements, denying the right to the city. From
the data it was found that prevail movements made by bicycle and on foot, especially in the
interior of the neighborhood and towards the close quarters. To access the most remote areas
of the city are used different locomotion strategies, prevailing the use of individual vehicles.
Also present the use of public transport service, but this is not done effectively, because there
is no bus line that shall come to Sdo Miguel da Conquista neighborhood, and the people who
seek this service in the nearest neighborhood. Moreover, the delay in waiting for the vehicle
and within it penalizes shifts of users who depend on this service. Thus the mobility of this
community doesn’t occur effectively by public transport.

Key-words: urban mobility - production of urban space - public transportation - Sdo Miguel
da Conquista.



LISTA DE FIGURAS

FIGURA 1: A evolugdo da ocupagdo territorial do nicleo Pioneiro até 1928......................... 25
FIGURA 2: Evolugdo da ocupagdo territorial de Marabd até 1970..........cccoevvvevvieciienieenenne. 27
FIGURA 3: Evolucao da expansdo urbana de Maraba, de 1920 a 2004............ccceevveeeereennee. 31
FIGURA 4: O Nfcleo Pioneiro durante a enchente de 1997, Maraba - PA...........cccouvvveeee..n. 37

FIGURA 5: Carta Imagem de Localizagdo do Bairro Sdo Miguel da Conquista em Maraba-
PA, 20160ttt 44

FIGURA 6: Area do bairro Sio Miguel da conquista antes de sua ocupagio,

FIGURA 7: Situagdo da Rua Bahia, esquina com a Avenida Parand, com problemas de

IIU T AESTIULUL A, e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeeeeaeeaeseeaeeeaaaseaeaeaaaaaeaaaaaesesesesesasasanaaaaeaaaanas 49

A RTCMo et ettt s st e e et e st et e ente st e eae et e e nee st enteeneenneennens 72
FIGURA 9: Cobertura da area a ser atendida pela RTCM..........ccceeeviieeciiiiciiecee e 74
FIGURA 10: Vista parcial da Avenida Minas Gerais, alagada ap6s uma breve chuva, Sao
Miguel da Conquista, Maraba (PA), 2016.........ccveiiiieiiieiieieeieeeee ettt 103
LISTA DE MAPAS
MAPA 1: Localizacdo do municipio de Maraba no Sudeste do Para.............c.ccccvvveieninennennne. 23
MAPA 2: Expansdo do tecido Urbano de Marabd 2009-2013..........cccoviiiiieniienienieeieeee 33
MAPA 3: Localizagdo dos cinco nucleos urbanos do municipio de Maraba-PA..................... 35
MAPA 4: Aglomerados Subnormais no perimetro urbano de Maraba- PA, (2010)................. 40
MAPA 5: Renda per capita Nominal por Setor Censitario em Maraba — PA, 2010................. 80

MAPA 6: Deslocamento dos entrevistados do bairro Sao Miguel da Conquista para o
exercicio da atividade trabalho, Marabd — PA, 2016...........cooovvviiiiiiieiiiiiiiiiiieeeee e 83
MAPA 7: Deslocamento dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista para acesso a
educagao, Marabd — PA, 20106.........ccouiiiiiiieiieeeee e e 87
MAPA 8: Deslocamento para o acesso aos servigos de saude dos moradores do bairro Sao

Miguel da Conquista, Maraba — PA, 2016.........c.cooiieiiiiiiiiiiiiieee et 92



MAPA 9: Deslocamento dos moradores do Bairro Sao Miguel da Conquista para acesso ao
Jazer, Maraba — PA, 2016, ...c..uuueeiiiiiiieeeeeeeeee ettt ettt e et e e e s et e e 96
MAPA 10: Deslocamento dos moradores do bairro Sao Miguel da Conquista para acesso aos

comErcios, Maraba — PA, 201 0........ccoovuuieiiiiiiiiieeeee ettt 99

LISTA DE QUADROS

QUADRO 1: Assentamentos urbanos informais Nucleo Cidade Nova, Maraba — PA, 2010..42
QUADRO 2: Deslocamento dos entrevistados do Sdo Miguel da Conquista para o exercicio
da atividade trabalhio..........c.ooiiiiiiiiiii s 82
QUADRO 3: Deslocamento dos entrevistados do bairro Sdo Miguel da Conquista para
acessar 0S SEIVICOS A€ CAUCACAO. ......ccuuiieiiiiiieeeeiieie e e ettt e et e e ettt e e e et e e e e eetae e e eeeateeeeeeareaeeas 88
QUADRO 4: Informagdes sobre os deslocamentos da populagdo do Sao Miguel da Conquista
para utilizagdo dos Servigos de SAUAC..........cccuieriieriieriieiieeie ettt 90

QUADRO 5: Deslocamento dos entrevistados do Sao Miguel da Conquista para acesso ao

QUADRO 6: Deslocamento da comunidade do Sdo Miguel da Conquista para acesso ao
[o70) 01S) (o1 (o OSSP P U SRTRROPRRR 97
QUADRO 7: Sintese das justificativas dos entrevistados que alegaram se sentirem
prejudicados e/ou impedidos nos seus deslocamentos, ocasionado pela falta de transporte

publico no bairro Sao Miguel da CONQUISTA.........c.cccuieriieriieeiieiiiecie ettt 101

LISTA DE TABELAS

TABELA 1: Ranking dos 10 maiores PIB dos municipios do estado do Par4, 2011............... 22
TABELA 2: Evolugao da populagdo urbana e rural de Maraba de 1960 a 2010...................... 30



TABELA 3: Domicilios ocupados, populagdo residente ¢ média de moradores em domicilios
nos assentamentos informais de Maraba-Pa, 2010...........ccoovvioiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e, 41

TABELA 4: Maraba: Quantidade de linhas da RTCM por tipo e regido, 2011....................... 73

LISTA DE GRAFICOS

GRAFICO 1: : Bairro Sdo Miguel da Conquista: Residéncias com atendimento aos servigos

DASICOS, 2015, ittt e e e e e e e e e b — et e e e e e e earaaaaeas 45
GRAFICO 2: Meios de deslocamento utilizado pelos moradores do Sdo Miguel da
COMQUISTA. ...ttt et eite ettt e et et e et e esteeeaeesteeesbeessteenseensseenseessseenseessseeseesnseanseeanseenseesnsenns 77
GRAFICO 3: Nivel de escolaridade dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista........ 78
GRAFICO 4: Sio Miguel da Conquista: Renda Média Mensal do domicilio.......................... 79

GRAFICO 5: Principais profissdes dos trabalhadores do Sdo Miguel da Conquista............... 81



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

ALPA - Ag¢os Laminados do Para

ASSMIC - Associacao de Moradores do Bairro Sao Miguel da Conquista
DMTU — Departamento Municipal de Transito e Transporte Urbano
DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem

DNIT — Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

IDESP — Instituto de Desenvolvimento Econdmico, Social e Ambiental do Para
INCRA — Instituto Nacional de Colonizag@o e Reforma Agraria

IPEA — Instituto de Pesquisas Econdmica e Aplicada

IPI - Imposto sobre Produtos Industrializados

PIB — Produto Interno Bruto Municipal

PIC - Plano Integrado de Colonizagao

PFC - Projeto Ferro Carajas

PGC — Programa Grande Carajas

PLANMOB — Plano Nacional de Mobilidade Urbana

PMCMYV - Programa Minha Casa Minha Vida

RTCM - Rede de Transporte Coletivo de Maraba

SDU - Superintendéncia de Desenvolvimento Urbano

SEMOB — Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
SEPLAN — Secretaria de Planejamento

SUDAM - Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazdnia
SEVOP - Secretaria de Viagao ¢ Obras Publicas

TCA — Transporte Coletivo de Anapolis LTDA

UNIFESSPA — Universidade Federal do Sul e Sudeste do Para

UEPA — Universidade Estadual do Para



SUMARIO

INTRODUGCAO ... e eeeaeaeneneaene 15

1. A FORMACAO SOCIOESPACIAL DO BAIRRO SAO MIGUEL DA CONQUISTA
NA RECENTE DINAMICA DE URBANIZACAO DE MARABA-PA. ... 21

1.1 Breve historico da formagao socioespacial do municipio de Maraba-PA e sua expansao

1014 T2 o TSSO PSPPSR 22
1.2 A formacao e expansdo urbana do Nucleo Cidade Nova em Maraba-PA.......................... 36
1.3 O bairro Sao Miguel da Conquista no contexto de expansao urbana de Maraba-PA......... 44

2. A IMPORTANCIA DA MOBILIDADE URBANA ATRAVES DO TRANSPORTE
PUBLICO PARA OS USOS E APROPRIACOES DA CIDADE...........cocooomoreeennnn.. 51

2.1 Discussoes acerca da mobilidade e acessibilidade: questdes tedricas, juridicas e

070 18 Lo TP 51
2.2 A importancia do transporte publico para o exercicio da mobilidade urbana..................... 58
2.3 Apresentacao do sistema de transporte coletivo de Marabd — PA...........ccccoevieviieiiennnnnn. 69

3. MOBILIDADE URBANA DOS MORADORES DO BAIRRO SAO MIGUEL DA

0001011101 0 1 7 PSSP SPS 76
3.1 Perfil socioeconomico dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista....................... 77
3.2 Mobilidade para acessar equipamentos de uso coletivo e consumir bens e servigos.......... 85
CONSIDERACOES FINAIS.........cooiuiiiiieeeeeeeeeeeee e s s 104
REFERENCIAS........ooooooieeeee oo 106

APENDICES E ANEXOS .. oo 109



15

INTRODUCAO

O aumento da urbanizag¢ao brasileira a partir da década de 1960 vem ocasionando um
crescimento acelerado e nao planejado das cidades, gerando véarios transtornos,
principalmente nos que diz respeito a mobilidade das pessoas. A partir deste periodo, os
estudos sobre mobilidade urbana vém ganhando importancia nos debates cientificos, técnicos
e também na esfera politica que se expressa através da criagdo de Leis para gerir os
deslocamentos de pessoas e mercadorias no espago urbano, a exemplo da Lei Federal n°
12.587 de 03 de janeiro de 2012, que diz respeito a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

No ambito da ciéncia geografica, entende-se que a mobilidade urbana ¢ inerente ao
processo de producao e reproducio do espago urbano. Esta relacionada aos movimentos que
sdo essenciais para viver na cidade. Portanto, a mobilidade expressa de que forma e por que
razao as pessoas se deslocam no espago urbano, sendo que existem fatores socioecondmicos
que interferem nos deslocamentos das pessoas tais quais: a renda, idade, nivel educacional,
género, entre outros, que determinam as condigdes das pessoas ou grupo de se movimentarem
na cidade (VASCONCELLOS, 2001).

Neste sentido, a mobilidade ¢ compreendida como sendo essencial ao processo de
reproducdo, visto que as pessoas precisam constantemente se locomover nos espagos da
cidade para desenvolver atividades, consumir produtos e servigos que estdo dispersos nesse
espago € sao necessarios a sua reproducao. Todavia, a situagdo espacial de cada um pode
facilitar ou dificultar esses deslocamentos intraurbanos, aliado a isto, estd o poder aquisitivo
que determinard os meios de locomogao utilizados para que ocorram os usos € apropriagao da
cidade (PEREIRA, 2006).

O processo de segregacao espacial ndo esta desvinculado das formas de produgdo e
reprodugao do espago urbano o qual, no modo de produgao capitalista, propicia no interior da
cidade a diferenciagdo socioespacial, apresentando areas bem servidas de equipamentos de
consumo coletivo em contraposi¢do a outras que apresentam precariedade ou falta destes,
implicando no padrao de qualidade de vida dos moradores (FRANCA, 2011). Assim, o
processo de urbanizagdo atual ¢ caracterizado pela ocupagdo das periferias urbanas,
aumentado a necessidade de transportes e servigos publicos, os quais ndo atendem a demanda

adequadamente (GOMIDE, 2003).
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Os deslocamentos das pessoas no espaco urbanos se ddo de varias maneiras, desde
andar a pé, até a utilizacdo de algum meio de transporte, seja motorizado ou nao, coletivo ou
privado. Contudo, o transporte publico coletivo urbano como meio de deslocamento sera mais
enfatizado neste trabalho. O mesmo ¢ um servigo® essencial para a dindmica da cidade e € um
importante componente da mobilidade urbana. Sousa (2003) diz que tanto a mobilidade
quanto a acessibilidade estdo envolvidas no processo funcional da cidade. Sendo que a
mobilidade esté ligada aos aspectos socioecondmicos da populacdo e a acessibilidade estando
relacionada ao uso do solo e a configuracdo urbana.

A cidade de Maraba (PA) ao longo de sua formacao territorial tem apresentado um
expressivo crescimento demografico, sobretudo a partir da década de 1960, com a abertura da
fronteira econdmica e as mudangas no padrio de organizacdo espacial da Amazdnia, através
da abertura de estradas, das politicas de desenvolvimento regional e instalagdo de grandes
projetos, fazendo com que atraisse migrantes de diferentes regides em busca de emprego e de
uma melhor qualidade de vida. Isto teve como resultado uma transformagao no espaco urbano
das cidades Amazdnicas, como no caso de Maraba que foi impactada diretamente com essas
acdes do governo e do capital, que induziram uma intensa migracao, acarretando como uma
das principais conseqiiéncias o aumento do tecido urbano dessa cidade (SOUZA, 2015).

A intensidade do fluxo migratorio para a cidade de Maraba estd aliada a demanda por
habitacao que terd fortes conseqiiéncias no processo de configuragdo do espago urbano, pois
surgem diferentes formas de produgdo e reproducdo deste. Um exemplo sdo as varias areas de
ocupagdes urbanas (também conhecidas como assentamentos informais) que se tornam
bastantes visiveis na paisagem urbana dessa cidade e que estdo relacionadas a exclusao social
e ao aumento das desigualdades socioespaciais (TRINDADE JR et al, 2010). A populagao de
baixa renda, geralmente, reside nessas areas de ocupagdo irregular que se apresentam
precarias quanto a infraestrutura, servicos e equipamentos urbanos. Neste contexto, o
processo de expansao urbana da cidade de Maraba ¢ marcado por precarias medidas de
planejamento urbano e mobilidade que atendam as reais necessidades da maioria da

populagdo.

Para Preteceille (s.d. apud CARDOSO, 2007) os equipamentos ou meios de consumo coletivo fazem
referéncia aos chamados valores de uso socialmente necessarios, como por exemplo: saude, moradia,
saneamento, seguranca, sistema de transporte publico dentre outros, os quais devem ser garantidos pelo Estado,
dado o carater essencial destes para a sociedade.
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Essa pesquisa tem por objeto de estudo a mobilidade urbana dos moradores do bairro
Sao Miguel da Conquista localizado no Nucleo Cidade Nova em Maraba-PA. Este bairro ¢é
uma das areas de ocupagao urbana irregular da cidade e que apresenta caréncia quanto aos
servicos publicos essenciais. Falta de infraestrutura urbana, ruas sem pavimentacao, asfaltos,
saneamento basico; falta de equipamentos urbanos como escola, posto de saude, local de
lazer; falta de diversidade de atividades comerciais que atenda a demanda da populagdo; falta
de transporte coletivo que ¢ essencial para os deslocamentos didrios das pessoas no espago
urbano, entre outros.

De acordo com a Lei da Mobilidade Urbana N° 12.587/2012, o transporte publico ¢é
um importante instrumento para o desenvolvimento urbano das cidades, pois, quando ¢
prestado de forma eficiente, garante o acesso dos cidaddos aos diferentes espacos da cidade
para as suas necessidades sejam elas; trabalho, estudo, compras, saude ou lazer,
proporcionando assim, uma melhor qualidade de vida.

A partir da exposicdo destas ideias, a problematiza¢do deste trabalho consistiu em
responder aos seguintes questionamentos: Se o transporte publico ¢ uma ferramenta da
mobilidade, como esta ¢ realizada por aqueles que nao sao atendidos por este servico? A falta
de transporte publico no bairro Sdo Miguel da Conquista prejudica os deslocamentos dos
moradores para outras areas da cidade, negando o direito a cidade? Como ocorre a relacao dos
moradores deste bairro com outros espacos da cidade? Quais os meios de locomogao
utilizados? A localizagdo espacial do bairro contribui para iniqiiidades no uso e apropriagao
do espago urbano? Como estd organizado o sistema de Transporte publico de Maraba?
Existem propostas para atender as novas areas de expansao urbana?

Diante do exposto, o presente trabalho tem como objetivo geral analisar a mobilidade
urbana dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista vinculada a motivos como:
trabalho, estudo, lazer, acesso aos servigos de uso coletivo, verificando as formas de
deslocamentos utilizadas para acessar outros espacos da cidade. Para tanto, elegemos os
seguintes objetivos especificos:

o Compreender a formagdo socioespacial do bairro Sdo Miguel da Conquista a
partir da dindmica recente de expansao urbana de Maraba-PA.

o Avaliar a importancia da mobilidade urbana através do transporte publico para
0s usos ¢ apropriagdes da cidade.

o Identificar se a falta de transporte publico coletivo no bairro prejudica ou

impede a intera¢do dos moradores com outros espacos urbanos negando o direito a cidade.
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Os moradores das areas periféricas, geralmente distantes do local de trabalho e
desprovidas de equipamentos e servi¢os publicos (escolas, postos de saude, transporte, entre
outros), t€ém sua mobilidade comprometida, aumentando a necessidade de transporte e a oferta
de servigos publicos nessas areas. E o transporte publico esta entre os servigos urbanos de
consumo coletivo que sdo indispensaveis no planejamento das cidades, constituindo-se no
principal meio de locomog¢ao de grande parte da populacdo, e como tal ¢ importante que ele
atenda todos os bairros da cidade (BRASIL, 2013).

Compreendemos que o servigo de transporte publico urbano ¢ de grande importancia
no espaco urbano, pois uma parcela significativa da populacdo depende dele para se
locomover e realizar suas atividades. Quando bem gerido contribui para inclusdo social, ao
propiciar o deslocamento para diferentes areas da cidade, principalmente dos segmentos
sociais de baixa renda. Além disso, ¢ uma alternativa de transporte em substitui¢ao ao
automovel, contribuindo para a qualidade ambiental. Do mais, o servigo de transporte publico
¢ um direito constitucional de carater essencial como preconiza a Constituicdo Federal
Brasileira de 1988.

Para a realizacdo desta pesquisa os seguintes procedimentos metodologicos foram
adotados: primeiramente foi realizada uma revisao bibliografica tedrico-conceitual dos temas
envolvidos na pesquisa como: Producdo e expansdo do espaco urbano de Maraba (PA),
Mobilidade e acessibilidade urbana, Transporte publico e usos da cidade, baseados em
diversos autores conceituados, como: Almeida (2008), Dias (1958), Souza (2015), Trindade
Jr. (2011), Vasconcellos (2001), Villaga (1998), Pereira (2007), Franga (2011), Gomide
(2003), dentre outros.

Além disso, foi realizada pesquisas em sites do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA), para obten¢ao de dados
secundarios acerca do crescimento demografico de Maraba e informagdes socioecondmicas
das areas de expansdo urbanas. Foram realizadas também, entrevistas semi-estruturadas com
um dos moradores mais antigos do bairro, o senhor Manuel Pereira da Rocha, para obter
informacgdes acerca do inicio de ocupagao e formagao territorial desse bairro. Foi necessaria a
realizagdo de entrevistas em alguns oOrgdos publicos, como a Superintendéncia de
Desenvolvimento urbano (SDU) no setor de regularizagdo fundidria a fim de conseguir
informagdes acerca da situacdo legal dessa area e de dados socioecondmicos; € no

Departamento Municipal de Transito e Transporte Urbano (DMTU) para coleta de dados e
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informagdes sobre o servigo de transporte coletivo de Maraba, bem como, obter
conhecimentos sobre o Plano de Mobilidade Urbana.

Posteriormente, foi realizado trabalho de campo através da aplicagdo de formularios
com os moradores do Bairro Sao Miguel da Conquista com o objetivo de verificar como se
processa a mobilidade urbana destes para o exercicio de atividades necessarias para viver na
cidade tais quais: trabalho, estudo, lazer, compras, dentre outras. Além disso, identificar se a
falta de transporte publico dificulta ou impede os moradores de se deslocarem para outros
espacos da cidade. Para definir a amostra, foi utilizada como critério uma amostra aleatoria
simples, tomando como base a populagdo total do bairro que de acordo com o IBGE (2010) ¢
de 3905 moradores, considerando uma margem de erro de 5% e um indice de confianca de
95%, totalizando 350 formulérios. Os formularios foram aplicados apenas com os moradores
do bairro Sao Miguel da Conquista, a abordagem dos entrevistados foi realizada na residéncia
onde qualquer pessoa, acima de dezoito anos, poderia responder.

Este trabalho se justifica pela caréncia de estudos em Geografia com relagdo ao
transporte publico nesta cidade, pela escassez de estudos que abordem esta tematica e que
estabelega uma conexao da mobilidade com a produgdo do espago urbano e também por uma
inquietacao pessoal acerca das dificuldades de deslocamentos dos moradores desse bairro para
outras areas da cidade. Neste sentido, a presente pesquisa ¢ de fundamental importancia para a
sociedade em geral, principalmente para os gestores publicos, na criacdo de politicas publicas
que atendam essas areas de servigos essenciais.

Para uma melhor organizacdo e compreensao o trabalho encontra-se estruturado em
introdugdo, trés capitulos e conclusdo. O capitulo primeiro apresenta um breve historico sobre
a formagao socioespacial da cidade de Maraba com énfase na produgdo e expansio do espago
urbano do Nucleo Cidade Nova, dando destaque para as areas de ocupacdo urbana irregular,
especificamente o bairro Sdo Miguel da conquista, referéncia empirica desta pesquisa,
compreendendo a sua formacgao a partir do estabelecimento de diferentes l6gicas de produgao
do espago urbano de Maraba.

O segundo capitulo apresenta uma revisdo teorica, no ambito juridico e politico,
sobre os conceitos de mobilidade e acessibilidade, dando destaque, em uma perspectiva
social, sobre a importancia do transporte publico para o exercicio da mobilidade, ou seja, para
a realizacdo de deslocamentos necessarios para viver na cidade. Nesse sentido, ¢ apresentado
o sistema de transporte publico de Marabd, compreendendo sua organizacao, as empresas que

prestam esse servigo, linhas, rotas, dentre outros.
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O terceiro capitulo aborda as diferentes estratégias de deslocamentos dos moradores
do bairro Sdo Miguel da Conquista, demonstrando as condi¢des e os meios para a realizagao
dos deslocamentos para os usos e apropriagao da cidade. Para isso, foi necessaria uma analise
quantitativo-qualitativa das informagdes obtidas com a aplicacdo de formularios com a
comunidade a fim de compreender como se processa a mobilidade urbana destes, principal
foco de estudo desta pesquisa. Os dados estdo apresentados em graficos, quadros e mapas. Em

seguida apresentamos as consideragdes finais.
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1. A FORMACAO SOCIOESPACIAL DO BAIRRO SAO MIGUEL DA CONQUISTA
NA RECENTE DINAMICA DE URBANIZACAO DE MARABA-PA.

Antes de tecer consideracdes acerca da mobilidade urbana e as estratégias de
deslocamentos no espaco urbano utilizadas pelos moradores do bairro Sao Miguel da
Conquista, faz-se necessario compreender a formagao socioespacial do mesmo na dinadmica
de expansao do espago urbano de Maraba. Cidade essa que tem apresentado, ao longo de sua
formacao territorial, o interesse de diferentes agentes (Estado, Grandes proprietarios, grupos
sociais) na producdo e reproducao do seu espago urbano.

Neste sentido, este capitulo discorre sobre a produgdo e expansiao do espago urbano
da cidade Maraba no contexto das politicas de desenvolvimento regional e das atividades
econdmicas que provocaram uma forte dinamica de urbanizacdo, e conseqiientemente, a
expansao do seu tecido urbano que se reflete na sua atual configuracao socioespacial,
organizada em cinco nucleos urbanos: Maraba Pioneira, Nova Marabd, Cidade Nova, Sao
Félix e Morada Nova.

Como procedimento metodologico deste trabalho nao sera retomado neste capitulo,
de forma detalhada, a formagao da cidade de Maraba, pois, ja existem muitos trabalhos que
contam a sua historia. Assim, sera feita uma breve apresentacdo da formacao territorial dessa
cidade com maior énfase na produgdo e expansao do Nucleo urbano da Cidade Nova, por se
localizar a referéncia empirica desta pesquisa, o bairro Sdo Miguel da Conquista.

Atualmente o Nucleo urbano da Cidade Nova passou a ser estabelecido por
diferentes tipos de assentamentos residenciais como: loteamentos, condominios, conjuntos
residenciais e ocupacdes espontdneas. Esta ultima, conhecida também como assentamentos
informais e classificadas pelo IBGE (2010) como “Aglomerados Subnormais”, sdo areas
desprovidas de equipamentos e servigos publicos essenciais como: saneamento, educagao,
saude, lazer, transporte publico dentre outros, como ¢ o caso da referéncia espacial desta

pesquisa.
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1.1 Breve historico da formacao socioespacial do municipio de Maraba e sua expansio

urbana.

Maraba localiza-se na Mesorregido do Sudeste Paraense na confluéncia dos rios
Tocantins e Itacaitnas, e conta, segundo o censo do IBGE (2010), com uma populagdo de
233.669 habitantes sendo o quarto municipio mais populoso do estado, tendo uma extensao
territorial de 15.157,90 quilometros quadrados. E um dos principais centros econdmicos e
administrativos da regido, o que pode ser percebido pelo seu PIB (Produto Interno Bruto) que
¢ o quarto maior do estado conforme mostra a tabela 1, com destaque para o setor de servigos
e o setor industrial. AIém do mais, o PIB per capita desse municipio é de R$ 15.678, o oitavo

maior do estado do Para (IDESP, 2014).

Tabela 1: Ranking dos 10 maiores PIB dos municipios do estado do Para, 2011.

Municipios PIB (R$ Mil) Participacao (%) Ranking
Parauapebas 19.892.879 22,51 1°
Belém 19.684.502 22,27 2°
Ananindeua 3.904.306 4,42 3°
Maraba 3.740.664 4,23 4°
Barcarena 3.656.940 4,14 5°
Canaa dos 2.991.157 3,38 6°

Carajas

Tucurui 2.571.406 2,91 7°
Santarém 2.198.613 2,49 8°
Castanhal 1.617.750 1,83 9°
Oriximina 1.332.262 1,51 10°

Fonte: IDESP, 2014. Organizacéo: S, L.P. (2016).



Mapa 1: Localiza¢do do municipio de Maraba no Sudeste do Para.
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A dinamica de urbanizagdo da cidade de Maraba deve ser compreendida no contexto
das atividades econdmicas e das politicas de desenvolvimento regional, que induziram o
crescimento demografico e conseqiientemente a expansao do seu tecido urbano, orientada por
diferentes logicas de producao do espago urbano como sera observado ao longo deste
capitulo.

De acordo com o historiador Almeida (2008), a origem do processo de povoamento
de Maraba deve-se a fundagdo de um burgo agricola estabelecida por Carlos Gomes Leitao e
um grupo de familias vindas do estado do Goias no ano de 1895, tendo como objetivo praticar
a agricultura, desenvolver a pecudria e assentar os colonos que fugiam das lutas politicas que
ocorriam em Boa Vista, que nessa época pertencia ao estado do Goias. O Burgo agricola foi o
nucleo primitivo da cidade, localizava-se a 18 quilémetros rio abaixo na direcdo da capital
Belém, na margem esquerda do rio Tocantins.

Contudo, o nucleo primitivo ndo prosperou, sendo um dos motivos, a descoberta do
caucho em 1898 e a instalagdo de uma casa comercial no pontal entre os rios Tocantins e
Itacaitinas, o que provocou a transferéncia dos moradores do antigo burgo agricola para esse
local, para trabalhar na extragao do caucho que era o principal produto economico da regiao
Amazodnica naquele periodo.

Dias (1958) destaca que a descoberta do caucho na bacia do Itacaiinas provocou
um intenso fluxo migratorio principalmente dos estados do Maranhdo e Goids, fazendo com
que, em 1898 o comerciante maranhense Francisco Coelho, instalasse uma casa comercial
chamada de Maraba no pontal formado pela jungdo dos rios Itacaitinas e Tocantins, podendo
facilmente comercializar com os extratores. Com isso, de acordo com Ferreira (2003, apud
RUSSI, 2013, p.29); “[...] o nome da cidade foi dado por Francisco Coelho da Silva,
comerciante que ao estabelecer-se na foz do Rio Itacaiunas, deu ao lugar o nome de Marab4,
em homenagem a Casa Marab4, sua antiga casa comercial em Grajal, no Maranhao”.

A instalacdo dessa casa comercial no encontro dos rios citados anteriormente
estimulou a chegada de migrantes para trabalhar na extra¢do do caucho, consolidando a
ocupacdo desse territorio e formando o primeiro nicleo urbano de Maraba (FIGURA 1).
Inicialmente o crescimento da cidade seguiu as margens do rio Tocantins, posteriormente

devido as grandes cheias, a populagao passou a fixa-se nas areas de topografias mais elevadas.
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Figura 1: A evolugdo da ocupagao territorial do nticleo Pioneiro até 1928.

*

. Ocupacao territorial até 1920

Ocupacao territorial até 1928

Fonte: PNUMA e al (2010).

Para Dias (1958), a localizacdo da cidade na juncdo dos rios Tocantins e Itacaiinas
ndo era propicia ao estabelecimento de um nucleo urbano, por ser uma area de baixa
topografia e estd apenas a 10 metros acima do nivel das aguas, facilitando que fosse atingido
pelas cheias dos rios. Contudo, “se a cidade reaparece no mesmo lugar improvisado —
desfavoravel e inseguro sem duvida — € porque o pontal onde ela se acha construida domina
facilmente as duas unicas vias de escoamento da regido — o Tocantins e o Itacaiunas” (DIAS,
1958, p.391).

Maraba possuia o dominio total sobre as regides circunvizinhas, pois o escoamento
de toda a producao regional passava por essa cidade e ja obtinha um comércio que abastecia
os municipios do baixo Tocantins, constituindo naquele periodo o mais importante
aglomerado urbano (DIAS, 1958).

Pela Lei Estadual n°® 1.278 foi criado o municipio de Maraba em 27 de fevereiro de
1913, tendo o seu territério desmembrado do Municipio de Sdo Jodo do Araguaia do qual
fazia parte. No entanto, a instalacdo oficial ocorreu em 05 de abril de 1913, tendo como
primeiro Intendente municipal o coronel Antonio de Rocha Maia (RUSSI, 2013).

De acordo com Almeida (2008), inicialmente, o desenvolvimento de Maraba esteve
relacionado ao uso dos rios, para a extracdo dos recursos naturais e para o transporte dos

mesmos que se dava via rio Tocantins até a capital Belém. Ainda de acordo com o autor
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supracitado, mesmo sendo um local imprdprio para o estabelecimento de um nucleo urbano, a
localizagdo na confluéncia dos dois rios era importante, pois, viabilizava a economia e a
sobrevivéncia das pessoas que trabalhavam na atividade extrativista, ou seja, os extratores,
patrdes e comerciantes.

Nesse sentido, o surgimento e o crescimento da cidade de Maraba giraram em torno
da atividade extrativista tendo na bacia do rio Itacaiinas e seus afluentes a area mais
importante. “Nela estavam as maiores concentragdes das duas espécies vegetais que fizeram o
surgimento e crescimento de Maraba a partir do final do século XIX: o caucho e a castanha”
(ALMEIDA, 2008, p.34).

A extracao do caucho durou pouco tempo em Maraba por conta da crise da borracha
provocada pela sua desvalorizagdo no mercado internacional. Contudo, outro produto vegetal,
a castanha do Para, de grande aceitagdo no mercado e encontrado em abundancia nessa
regido, passou a partir de 1920 e por varios anos, a ser o principal produto econdmico do
municipio (DIAS, 1958).

No periodo da Segunda Guerra Mundial houve uma queda na extracdo da castanha
por conta da retragdo do mercado internacional. No entanto, a descoberta de diamante e do
cristal de rocha nesse mesmo periodo constitui uma atividade de notoriedade no municipio
(ALMEIDA, 2008). A atividade do garimpo era intercalada com a da castanha, pois a
primeira era explorada no verdo, e a ultima no inverno, por conta de ser o periodo da safra e
as cheias dos rios facilitavam o escoamento da produgdo, assim, na maioria das vezes, a mao
de obra empregada nas atividades citadas eram a mesma.

Como ja falado anteriormente, o extrativismo vegetal constituiu a principal atividade
econdmica na primeira fase de crescimento do espaco urbano de Maraba. Assim, essa cidade
por varias décadas teve sua economia baseada na atividade extrativista ocasionando um
intenso fluxo migratério que determinou o ritmo da sua evolu¢do urbana (RODRIGUES,
2010).

Até a década de 1960, Maraba apresentava apenas um nucleo urbano, denominado,
Velha Marab4, que foi o lugar de origem dessa cidade, entretanto, no periodo de grandes
cheias a populacdao buscava abrigo nas areas de topografia mais elevada o que propiciou o
surgimento do bairro Amapa na margem esquerda do rio Itacaitinas (SOUZA, 2015). Ainda
neste periodo acontecem alguns fatos que trardo conseqiiéncias significativas para a sua

estrutura urbana sendo:

Um destes fatos ¢ que Maraba passa a se articular com o sistema rodoviario nacional
na década de 1960, com a constru¢do do primeiro trecho da PA-70, iniciado em
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1963 e concluido em 1969, que liga Maraba a BR-010 (Rodovia Belém-Brasilia),
quebrando o isolamento terrestre que a cidade possuia até entdo (SOUZA, 2015, p.
127).

Como exposto anteriormente, o bairro Amapa surgiu como abrigo e posteriormente
passou a fazer parte do tecido urbano da cidade, fator que propiciou também o surgimento em
1963 do bairro Sdo Félix na margem direita do rio Tocantins, como pode ser visualizada na

representacao a seguir:

Figura 2: Evolucao da ocupacao territorial de Maraba até 1970.

BR-222(PA-70) /

Fonte: PNUMA et al (2010).

Ainda no contexto da década de 1960, as acdes do governo militar, objetivavam
promover a integracdo da regido Amazodnica com as demais regides do pais através da
abertura de estradas a exemplo da Belém — Brasilia, Transamazdnica, Cuiaba — Santarém, e
aliado a isso foram criadas politicas de desenvolvimento e de colonizacdo regional, e
incentivos fiscais e crediticios oferecidos para que as empresas passassem a se instalar nessa

regido, possibilitando a abertura de espagos para a entrada do capital nacional e internacional,
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0 que provocou profundas transformacdes socioespaciais na cidade de Maraba (ALMEIDA,
2008).
A criagdo dessas rodovias, a exemplo da Belém — Brasilia, a Transamazdnica e as

acoes a elas dirigidas, tinham, entre outros interesses, como afirma Souza (2015, p.85),

[...] a dotag@o técnica e social do territério do sudeste paraense, para que as relagoes
capitalistas de producdo pudessem fluir por este territorio de acordo com os
objetivos dos detentores do capital, tendo na atividade mineral o setor que ira liderar
as transformagdes socioeconOmico-territoriais na regido nas Ultimas décadas do
século XX.

Essas acdes provocaram uma mudanga no padrio de organizagdo do espago
amazonico que até entdo era baseada nas redes dendriticas, atividades extrativas, rede urbana
simples, passando para uma organizacdo espacial baseada nas redes rodovidrias, extracdo
mineral e outras atividades produtivas em larga escala, implicando na formagdo de uma
complexa rede urbana (RODRIGUES, 2010).

Maraba até entdo possui toda uma dinamica econdmica e populacional voltada para
os rios, contudo, a construcdo da rodovia Transamazonica no inicio da década de 1970
estimulou um intenso fluxo migratorio para a cidade, por conta da facilidade de integracgao
dessa cidade com outras regides ¢ da implantacdo de politicas de colonizagdo. Segundo
Almeida (2008), na execucdo do Plano Integrado de Colonizacdo (PIC), o Governo Federal
disponibilizou 100 quilometros de terras de cada lado das rodovias federais construidas na
Amazonia para o projeto de colonizagdo. Diante disto, Maraba foi escolhido como um dos
municipios para receber as primeiras levas de colonos que passariam a se estabelecer em
agrovilas ao longo das rodovias.

Como conseqiiéncia, a cidade de Maraba passou por um processo acelerado de
expansao do seu tecido urbano, com o crescimento do bairro Amapa e seu entorno,
ocasionado, sobretudo pela abertura da rodovia Transamazodnica nesse mesmo periodo,
constituindo como ponto de parada de fluxo migratorios vindos principalmente da regido
Nordeste. Diante disto, “segundo o PDUM, ja moravam 5 mil habitantes no bairro Amapa em
1973” (ALMEIDA, 2008, p.153).

Neste contexto, Maraba crescia de forma espontanea nas areas livres de inundagoes,
como o bairro Amapa na margem esquerda do rio Itacaiiinas e o Sao Félix do outro lado do
rio Tocantins que teve seu crescimento ocasionado pela abertura da PA-70. No entanto,

grande parte da populacdo era migrantes, sobretudo vindos do Nordeste atraidos pelos
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projetos de colonizag¢do do Instituto Nacional de Colonizagao e Reforma Agraria (INCRA), e
em busca de oportunidades de trabalho. Vale ressaltar que as estradas que estavam sendo
abertas, a exemplo da Transamazodnica, facilitaram esses deslocamentos (ALMEIDA, 2008).

Maraba passou a ser ponto de parada obrigatdrio para aqueles que vinham atraidos
pelas possibilidades que a Amazdnia oferecia. Por ser ponto estratégico, dispor de
infraestrutura e de riquezas minerais tornou-se, em 1970, 4rea de Seguranca Nacional,
perdendo praticamente sua autonomia (ALMEIDA, 2008).

Contudo, cabe destacar que o Governo Federal estimulou ndo somente a ocupagao da
Amazodnia através da colonizagdo como também incentivou a instalagdo de grandes empresas
capitalistas ligadas a extracdo madeireira e a agropecudria, principalmente a partir de 1974,
“ano em que ¢ abandonada a politica de coloniza¢ao da Transamazdnica, em virtude da opgao
do Governo Federal em priorizar a concentragdao fundiaria na Amazonia Legal, por meio dos
incentivos fiscais” (SOUZA, 2015, p.83).

Incentivos esses que facilitaram os proprietarios de terras € empresas capitalistas a se
apropriarem de grandes extensdes de terra na regido, que serao usadas como reserva de valor,
e trard como principal conseqiiéncia na cidade de Maraba “[...] a transformacao do uso das
terras dos castanhais em dareas de pecuaria, que sera a principal atividade economica da
regido, até a instalacdo do Programa Grande Carajas (PGC), na década de 1980” (SOUZA,
2015, p.83).

Ainda nesse mesmo periodo em discussao, com o objetivo de criar condigdes para
que a cidade de Maraba atendesse as perspectivas dos projetos previstos para essa regido, foi
colocado em pratica o projeto de criagdo do Nucleo Nova Maraba. O discurso da implantagao
desse nucleo seria para deslocar os moradores do nucleo pioneiro que sofriam com as
enchentes, no entanto, conforme Ribeiro (2010), a real finalidade desse nucleo seria para

receber o contingente migratdrio necessario a exploragdo mineral.

A cidade estava sendo disponibilizada para atender as expectativas do chamado
projeto Ferro, a futura estrutura a ser implantada na Serra dos Carajas para a
mineragdo e o espaco urbano teria que se adequar a essa nova necessidade, que néo
era de forma alguma, a necessidade dos moradores de Marabd naquele momento
(ALMEIDA, 2008, p.22).

Nesse contexto, a descoberta de ouro na Serra Pelada, a instalagado do PGC na década
de 1980 e a implantagao de industrias e siderurgicas na regido provocaram uma amplia¢ao dos

fluxos migratdrios para a cidade de Maraba conforme pode ser visualizado na tabela 2.
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Tabela 2: Evolu¢do da populagio urbana e rural de Maraba de 1960 a 2010.

Ano Populacao urbana Populacio 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 Organizagdo: SILVA, L. P. (2016).

O incremento populacional das décadas de 1960 e 1970 ¢ resultado da abertura de
estradas e da politica de colonizacdo que foi implantada na regido durante o governo militar.
O periodo de 1980 a 1991 sdao os primeiros anos do Programa Grande Carajés, e também a
exploragdo do garimpo de Serra Pelada, sendo estes, fatores indutores de um intenso fluxo
migratdrio para a cidade de Maraba, conforme pode ser verificado nos dados da tabela acima.

Continuando a analise dos dados da tabela 2, ¢ possivel perceber uma predominancia
da populagao urbana em relacao a rural, isso pode ser explicado pela chegada de migrantes

em busca de emprego no PGC, pois, conforme Souza (2015, p.92):

Um dos reflexos que o aumento populacional ird proporcionar ¢ a expansdo do
tecido urbano das cidades do entorno do PGC, com a invasao de terras urbanas nas
areas periféricas destas cidades, ja que nem todos os migrantes atraidos a regido
serdo absorvidos como mao de obra nos projetos em desenvolvimento.

E ainda, de acordo com o autor supracitado, as décadas de 1990 e 2000 foram os
periodos de auge do setor industrial de Marab4, tendo como rebatimento o aumento do tecido
urbano dessa cidade conforme pode se visualizar na figura 3. Percebe-se que o nucleo Cidade
Nova e Sao Felix foram as duas areas que mais expandiram seu tecido urbano no periodo de

1981 a 2004, essas ocupagdes estdo representadas pela cor amarela.
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Figura 3: Evolucdo da expansao urbana de Maraba, de 1920 a 2004.
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Fonte: PNUMA et al (2010).

Com isto, ¢ perceptivel que o espago urbano de Maraba passou por grandes
transformagdes por conta da abertura de estradas, dos planos de colonizagdo ¢ pelas
expectativas geradas em torno dos grandes projetos previstos para regido sudeste paraense,
como a construc¢do da hidrelétrica de Tucurui e a exploragdo do ferro de Carajas. Nos planos
governamentais, conforme Almeida (2008), Maraba seria a cidade que iria dar suporte ao
Projeto Ferro Carajas (PFC), fornecendo produtos, servicos e mao de obra, o que induziu um
acelerado crescimento demografico e uma nova configuragdo do seu espago intraurbano.

Em um periodo mais recente, Souza (2015) destaca que a partir de 2008 houve um
declinio na producdo do ferro-gusa, reflexo da crise econdmica internacional, ocasionando o

fechamento das empresas siderirgicas de Maraba. Contudo, em meio a este cenario de crise,
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foi anunciada a instalacdo de um grande projeto, que possibilitaria a verticaliza¢ao da cadeia
do ago em Marab4, por meio da implantagdo da ALPA — Acos Laminados do Pard,
siderargica da Companhia Vale, que provocou uma nova dinamica de producao do espaco
urbano dessa cidade.

Em 2008 foi dado o anuncio pela imprensa local da instalagdo do referido

empreendimento na cidade de Maraba, que passou a ser visto,

[...] como o processo que conseguiria levantar Marabé da crise que se instalou por
conta da queda nas exportacdes do ferro-gusa e conseqiiente fechamento de
empresas ¢ também como o projeto indutor de uma nova fase de crescimento
econdmico da cidade, através dos rebatimentos que as obras e posterior efetivagdo
do projeto gerariam em termos de demanda de produtos e servigos. (SOUZA, 2015,
p.144).

Diante disto, conforme Souza (2015), com anuncio de instalacio da ALPA, houve
uma revisao do Plano Diretor de Marabd, com a justificativa de que era necessario preparar a
cidade para as grandes modificagcdes advindas da vinda do referido empreendimento. “E um
dos efeitos diretos que se previam de imediato era a modificagdo no mercado imobiliario e,
conseqiientemente, na ocupacao do tecido urbano” (SOUZA, 2015, p.157). Nesse sentido, a
cidade passara por uma nova dindmica de producao do espago urbano.

Outra observagdo importante destacada pelo autor supracitado ¢ a ampliacao do
fluxo migratério, e as expectativas geradas em torno da chegada do empreendimento ALPA,

que terdo como conseqiiéncias diferentes formas de produ¢ao do espago urbano de Maraba.

A partir de entdo comega a se configurar um novo cenario no que diz respeito a
expansdo do tecido urbano de Maraba, com o aparecimento, por um lado, de
empreendimentos imobilidrios do mais diversos tipos (loteamentos, loteamentos
fechados, condominios fechados verticais e horizontais) e, de outro, o surgimento e
ampliag¢@o das ocupagdes urbanas (SOUZA, 2015, p.155).

Nesse contexto, houve um crescimento do tecido urbano de Maraba no periodo de
2009 a 2013, conseqiiéncia da provavel instalacio da ALPA, conforme mostra o mapa da
pagina seguinte. Esse aumento deu-se em todos os nucleos urbanos, com exce¢do ao nucleo

pioneiro pela sua impossibilidade de expansao urbana (SOUZA, 2015).



Mapa 2: Expansao do tecido Urbano de Maraba 2009-2013.
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Souza (2015) defende que, a partir do anuncio de instalacio do empreendimento
ALPA, a produgdo do espaco urbano de Maraba de 2008 a 2014, passou a ser orientada por
diferentes logicas: a ldgica de mercado através de projetos imobiliarios como os condominios
e loteamentos; a logica do Estado através de criacdo de conjuntos residenciais com recursos
do Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMYV), e a légica da necessidade através da
ocupacao de terrenos nas areas periféricas da cidade por aquelas pessoas que ndo conseguem
ingressar no mercado formal de trabalho nao tendo possibilidades de entrar no mercado
formal de terras.

Ainda de acordo com o autor supracitado, o antincio de chegada da ALPA,
possibilitou a valorizagdo do capital imobilidrio e sua reproducdo espacial na forma de
condominios e loteamentos. Contudo, ao mesmo tempo, colaborou para o aumento das
desigualdades socioespaciais; “[...] ao sobrepor o valor de troca ao valor de uso, dificultando
0 acesso universal a terra urbana (e a propriedade), culminando com o crescimento e criagao
de ocupacgdes urbanas, sobretudo nas areas menos atrativas ao mercado imobiliario” (SOUZA,
2015, p. 197).

Para os langamentos de loteamentos e condominios tornou-se necessario a expansao
do perimetro urbano da cidade. Contudo, a ndo efetivagdo do empreendimento supracitado,
ocasionou na configuragdo espacial da cidade grandes espacos vazios, no caso das areas que
foram destinadas a loteamentos. Por outro lado, houve ampliagdo das ocupagdes urbanas,
sendo estas as areas onde realmente houve edificagdes, todavia, desprovidas de equipamentos
urbanos necessarios a uma moradia digna (SOUZA, 2015).

Atualmente o espago urbano de Maraba estd configurado em diferentes nticleos que
sdo: Maraba Pioneira, local de origem da cidade; Nova Marab4, criado como alternativa ao
nucleo pioneiro, que era afetado pelas cheias, e também para receber o fluxo migratdrio que
era esperado por conta da exploracdo do ferro em Carajas; Cidade Nova, Sdo Felix e Morada
Nova, resultado da intensa migrag¢ao induzida pelas politicas governamentais e a instalacio de

projetos na Amazonia Oriental, conforme mostra o Mapa 3.



Mapa 3: Localizagao dos cinco nucleos urbanos do municipio de Maraba-PA.
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E necessario mencionar que a expansdo do tecido urbano dessa cidade, conforme
Souza (2015), se apresenta enquanto forma, uma descontinuidade, isto ¢ explicado por conta
da sua localizagdo, pois, como ja falado anteriormente, Maraba estd situada no encontro dos
rios Tocantins e Itacaiinas, o que provoca a inundacao de grande parte do seu sitio urbano no
periodo chuvoso, e assim a cidade cresceu nas dreas mais altas entrecortadas por esses dois

rios. Contudo, ¢ importante frisar que,

Esta organizagdo urbana em diversos nucleos ¢ um reflexo dos momentos
econdmicos vivenciados em Maraba ao longo de sua histéria e também das relagdes
que esta cidade possuia com o mundo externo seja em ambito regional, nacional e
global (SOUZA, 2015, p.121).

Neste sentido, como particularidade deste trabalho, a seguir sera feita uma analise da
formagao e expansdo do espago urbano do nucleo da Cidade Nova, pois, € neste que se

localiza a referéncia espacial desta pesquisa, o bairro Sdo Miguel da Conquista.

1.2 A formacgao e expansao urbana do Nucleo Cidade Nova em Maraba-PA.

Até a década de 1960, a cidade de Maraba era formada por apenas um nucleo
urbano, a Velha Marab4, local de origem dessa cidade. No entanto, por se localizar na
confluéncia dos rios Tocantins e Itacaiunas, esta area estava submetida a grandes enchentes
anuais no periodo chuvoso (FIGURA 4). Com isso, no periodo das enchentes, os moradores

migravam para as areas mais altas.
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Figura 4: O Nucleo Pioneiro durante a enchente de 1997, Maraba - PA.

Fonte: ALMEIDA (2008).

Nos periodos de grandes cheias a populacdo deslocava-se para as areas de topografia
mais elevada em busca de abrigo, sendo um desses locais a margem esquerda do rio
Itacaiunas que propiciou a formacdo do bairro Amapa que foi deixando de ser um abrigo
transitorio para fazer parte do tecido urbano da cidade (SOUZA, 2015).

No entanto, a abertura da Transamazonica na década de 1970 que atravessou a
cidade de Marab4, acelerou a ocupacdo e a expansdo do bairro Amapa e seu entorno. O
crescimento na ocupacao dessa area se deu por conta da facilidade de ocupar os lotes mais
baratos vendidos pela prefeitura fazendo com que ainda neste periodo surgisse o bairro Jarbas
Passarinho, e que posteriormente passou a se chamar Vila transamazonica por se localizar as
margens da Rodovia Transamazonica, esses loteamentos foram os embrides na formacao do
nucleo Cidade Nova (ALMEIDA, 2008).

Para Rodrigues (2010), a expansdo espacial do nucleo Cidade Nova foi uma
conseqiiéncia da politica de coloniza¢do baseada nos podlos agropecudrios implantada pelo
INCRA, visto que a abertura da Transamazonica facilitou a ocupagdo desse nucleo que se deu

de forma espontanea as margens da rodovia, assim:
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A constituicdo do Nucleo Integrado Cidade Nova (composto pelos bairros Amapa,
Cidade Nova, Novo Horizonte, Parque das Laranjeiras e Acropoles Amapa) esta
relacionado, inicialmente, ao processo de expansdo espontanea da cidade de Maraba,
devido ao intenso fluxo migratorio que se estabeleceu dos nucleos urbanos
planejados (agrovilas, agropolis) em dire¢do a Marabd, diante do fracasso da politica
de colonizagdo empreendida pelo governo federal via INCRA, ao longo da Rodovia
Transamazonica, na sub-regido sudeste paraense (RODRIGUES, 2010, p.110).

Ainda para o autor supracitado, a organizagdo espacial do Nucleo Cidade Nova esta
relacionada com a Rodovia Transamazonica, sendo produto dos processos socioespaciais da
década de 1970, e também resultado do avango do processo de urbanizagdo desordenado e do
fracasso dos programas de polos agropecudrios e agrominerais que foram implantados
proximos a Maraba.

O crescimento dessa area dava-se como uma continuidade natural do processo de
expansao da cidade, principalmente com a chegada de migrantes, em maioria nordestinos
atraidos pelos projetos de colonizagdo, dando maior impulso na formagdo do Nucleo da
Cidade Nova.

Novos bairros sugiram a partir do bairro Vila Transamazonica como: Laranjeiras,
Agropolis do INCRA, Novo Horizonte, formando depois o Nucleo Cidade Nova. A ocupagao
desse nucleo deu-se de forma espontanea, sobretudo por conta dessa area estar livre da
inundagdo periddica que assola a maior parte da cidade de Maraba no periodo chuvoso.

De acordo com Almeida (2008), na década de 1970, a prefeitura realizou um
loteamento nessa area da Cidade Nova em terras que pertenciam ao municipio. Foi instalada
uma Regional da prefeitura para disciplinar a ocupagao do bairro, sendo responsavel pela

distribuicdo dos lotes, em que eram concedidos de forma apenas verbal, no entanto;

O terreno ficava como propriedade do Municipio, valendo apenas a benfeitoria, o
que era uma forma de impedir a especulagdo imobiliaria. Esse fato pode ser uma
explicagdo para a ocupacdo acelerada dessa area, ja chamada em 1974 de Cidade
Nova (ALMEIDA, 2008, p.60).

Ainda no periodo citado anteriormente, o Governo Federal, com o objetivo de
fortalecer sua presenca nessa area, ampliou o aeroporto, instalou o escritério do INCRA, criou
uma agropolis para abrigar os funcionarios desse 6rgado e foi instalado também o escritorio do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER). Diferentemente do niicleo Nova
Marabd, que foi conduzido pela Superintendéncia do Desenvolvimento da Amazonia

(SUDAM) para deslocar a populagdo do Nucleo Pioneiro que era atingida pelas constantes
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cheias periddicas, o Nucleo da Cidade Nova surgia de forma espontanea atrelada ao intenso
fluxo migratorio (ALMEIDA, 2008).

Todavia, conforme o autor supracitado, o processo de ocupacdo espontanea desse
nucleo ndo foi acompanhado de servigos de infraestrutura basica como fornecimento de agua,
luz elétrica e esgoto. Esses problemas podem ser explicados pela ndo aceitagdo da possivel

escolha dessa area para a implantacdo da Nova Marabd, sendo assim,

Os problemas que esse nucleo enfrentou a partir da segunda metade da década de
1970 foram gerados exatamente pelas dificuldades do poder publico em
proporcionar ao mesmo uma adequada estrutura de servigo, uma vez que acabou
tendo de arcar com a implantagdo da Nova Maraba, que cresceu paralelamente ao
nucleo Cidade Nova (ALMEIDA, 2008, p.154).

Atualmente, o ntcleo Cidade Nova apresenta-se como espago de expansdo urbana
relacionada aos diversos tipos de assentamentos residenciais (conjuntos residenciais,
loteamentos, ocupagdes espontidneas e condominios). Contudo, o tipo de assentamento
residencial que mais se verifica na cidade sdo as ocupagdes espontineas, tendo maior
expressividade no nucleo Cidade Nova, Nova Maraba e Sao Felix (TRINDADE JR; et al.
2010).

A intensidade de fluxo migratorio para a cidade de Maraba esta aliada a demanda por
habitagdo que tera fortes conseqiiéncias no processo de configuracao do espago urbano, pois
surgem diferentes 16gicas de producao e reproducao deste. Um exemplo sdo as varias areas de
ocupagdes urbanas (também conhecidas como assentamentos informais) que surgiram nessa
cidade, onde, de acordo com Russi (2013), ndo sdo acompanhadas por politicas publicas
suficientes para atender a demanda desse crescimento. Com isso, essas ocupacdes sao
desprovidas de servicos e equipamentos publicos tais como: saneamento, transporte,
educacao, saude, trabalho e lazer.

Ainda de acordo com o autor supracitado, a expansao do capital e a instalagdo de
varios projetos pelo Governo Federal, foram fatores atrativos de expressivo crescimento
populacional de Maraba, atraidos em busca de melhores condi¢des de vida. Contudo, as
estratégias de moradia das pessoas pobres sdo as ocupagdes de areas publicas, particulares, ou
areas de marinha, formando as ocupagdes informais que passaram a ser mais intensas a partir
de 1980.

Nesse sentido, o aumento dessas ocupagdes urbanas, recentemente, deu-se, conforme
Souza (2015), com o anuncio da instalacdo da ALPA, e tendo como resultado o aumento da

expansao urbana do nucleo Cidade Nova, constituindo dois padrdes de crescimento, sendo o
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primeiro em direcdo a BR-230 sentido ao municipio de Itupiranga e ao empreendimento
ALPA, e o segundo situado ao longo do rio Itacaitnas. Este Gltimo prevalece o aumento das
ocupagdes urbanas por se localizar varios “Aglomerados Subnormais” da cidade conforme

pode ser observado no mapa 4.

Mapa 4: Aglomerados Subnormais no perimetro urbano de Maraba — PA, (2010).
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Fonte: SOUZA 2015.

Ainda de acordo com o autor supracitado, essas ocupag¢des ao longo do Rio
Itacaiinas foram onde realmente ocorreram edificagdes de residéncias, diferentemente do
padrdo de crescimento em direcdo ao empreendimento ALPA, que tinha como base a criagao
de empreendimentos imobiliarios onde a edificagdo foi bastante incipiente. “No caso da
Cidade Nova, a expansdo urbana entre 2009 — 2013 foi de 332,6923 hectares e destes apenas
58,4741ha, ou seja, 18% se edificou, sobretudo nas areas dos Aglomerados Subnormais”

(SOUZA, 2015, p.161).
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Para o IBGE (2010) existem atualmente na cidade de Maraba onze assentamentos

urbanos informais que sdo classificados por esse 6rgao como “Aglomerados Subnormais”, no

qual residem um total de 28, 821 mil pessoas como pode ser visualizado na tabela 3 a seguir.

Tabela 3. Domicilios ocupados, populagio residente e média de moradores em domicilios

nos assentamentos informais de Maraba-Pa, 2010.

Assentamentos Informais Domicilios Populacio Média de
em Maraba ocupados residente moradores em
domicilio
Bairro Bela Vista 1038 4306 4.2
Bairro da Paz 1 586 6206 3.9
Bairro Filadélfia 367 1311 3,6
Bairro Jardim Unido 639 2 626 4,1
Folha 06 556 2 280 4,1
Folha 25 600 2 420 4,0
Folha 35 263 1 039 4,0
Invasdo da Infraero 216 945 4.4
Nossa Senhora Aparecida 786 2 892 3,7
Ocupagao Infraero 229 891 3,9
Sao Miguel da Conquista 1033 3 905 3,8

Fonte: IBGE — Estimativa — Censo 2010. Organizacao: SILVA, L. P. (2016).

O IBGE (2010) classifica essas areas como sendo “Aglomerado Subnormal”, onde

este ¢ entendido como um conjunto formado por no minimo 51 unidades habitacionais que

apresentam caréncias quanto aos servicos publicos essenciais, € que esteja ocupando ou

ocupou em periodo recente terras de propriedade alheia, seja publica ou particular.

Os critérios utilizados para a identificagdo desses Aglomerados Subnormais sdo os

seguintes:

a) Ocupacdo ilegal da terra, ou seja, construgdo em terrenos de propriedade alheia
(publica ou particular) no momento atual ou em periodo recente (obtengdo do titulo
de propriedade ha dez anos ou menos) e;

b) Possuir pelo menos uma das seguintes caracteristicas:

- Urbanizagao fora dos padrdes vigentes — refletidos por vias de circulagdo estreitas
e de alinhamento irregular, lotes de tamanhos e forma desiguais e construgdoes nao

regularizadas por 6rgaos publicos;

- Precariedade de servigos publicos essenciais. (IBGE, 2010, p. 3).

No entanto, os dados de uma pesquisa orientada por Trindade Jr;et al (2010),

intitulada “Uma cidade Média na Amazoénia Oriental: a centralidade urbano-regional de

Maraba no Sudeste Paraense”, identificou 27 ocupagdes espontaneas na cidade de Maraba,
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sendo que desse total, 12 encontram-se localizadas na area do Nucleo Cidade Nova conforme

mostra o quadro 1 a seguir.

Quadro 1: Assentamentos urbanos informais Nucleo Cidade Nova, Maraba — PA, 2010.

Nome da Ano Unidade/ Situacao Observacio
Ocupacio familias
Belo Horizonte - - Ocupacao Propriedade do
consolidada Sr. Aurélio
Ocupagao do Km 8 1980 3000 Ocupacao Propriedade
consolidada em desconhecida
litigio
Aeroporto 1986 200 Ocupacao Terra da Unido
consolidada em (Aeronautica)
litigio
Bom Planalto 1995 5000 Ocupacao Propriedade
consolidada privada
comprada pela
Prefeitura
Jardim Unido 1998 4000 Ocupacao Propriedade de
consolidada Reinaldo
Zucatelli
Bairro Tancredo 2004 1200 Ocupacao Terra da Unido
Neves consolidada sob repassada para
(Jd. Jerusalém) regularizagao do 0 Municipio
Programa “Minha sob
Casa, Minha Vida” | responsabilida
de da
Associacao dos
Flagelados e
Sem Teto da
Regido de
Maraba
(AFTRM)
Jardim Bela Vista 2004 4000 Ocupacao Propriedade da
consolidada Unido
Jardim Filadélfia 2005 288 Ocupacao Terra particular
consolidada em (Sra. Lucinha)
litigio -/ liminar de
reintegracao
Sao Miguel da 2006 1.800 Ocupacao Terra particular
Conquista I consolidada em (Sr. Aurélio)/
litigio liminar de
reintegracao
Bairro da Paz 2007 2.800 Ocupacao Terra particular
consolidada em (Fazenda Sta.
litigio Izabel)/ liminar
Sdo Miguel da 2007 180 Ocupacao Terra
Conquista IT (Nova consolidada em particular/
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Vida) litigio liminar de
reintegracao
Cidade de Deus 2008 800 Ocupacao Area da
(Sororod) consolidada em Cosipar/
litigio liminar de
reintegracao

Fonte: TRINDADE JUNIOR et al. (2010). Organizacao: SILVA, L. P. (2016).

Segundo Trindade Jr. et al (2010), esse tipo de ocupagdo que ¢ visivel na paisagem
urbana da cidade, estd relacionada a exclusao social, ao aumento das desigualdades
socioespaciais ¢ também aos conflitos sociais. Conflitos estes que estdo relacionados ao
acréscimo de migrantes, que ainda chegam a cidade, e que nem sempre tem possibilidades ao
acesso a terra urbana, e conseqiientemente, a moradia, ocasionando diferentes 1dgicas de
apropriacao do espago urbano.

Com isso, ¢ caracteristico dessas areas de ocupagdo o confronto entre os que sao ou
que dizem serem os proprietdrios da area e os ocupantes, ¢ também confrontos entre
ocupantes disputando o mesmo lote, gerando a ocorréncia de violéncia nas areas em questdo
(RUSSI, 2013).

O Nucleo Cidade Nova ¢ considerado area de expansdao urbana onde ocorrem
diferentes formas de apropriagdo do mesmo, como loteamentos, condominios, conjuntos
residenciais e as ocupagdes espontaneas. Contudo, como metodologia da presente pesquisa
serd abordada no item seguinte a formacao territorial do bairro Sao Miguel da Conquista, que
¢ uma area de ocupagdo urbana irregular, ¢ classificada pelo IBGE (2010) como um

“Aglomerado Subnormal” e ¢ a referéncia espacial desse trabalho.
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1.3 O bairro Sao Miguel da Conquista no contexto de expansiao urbana de Maraba.

O bairro Sao Miguel da Conquista, conhecido também como “invasao do Aurélio”,
estd localizado no Nucleo Cidade Nova entre os bairros Belo Horizonte e Vale do Itacaiinas
(FIGURA 5). Esse bairro ¢ uma area de ocupagdo urbana irregular, possui segundo dados do
IBGE (2010), um total de 1033 domicilios particulares ocupados com um total de 3905

moradores.

Figura 5: Carta Imagem de Localizacdo do Bairro Sdo Miguel da Conquista em Maraba —
PA, 2016.
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O gréfico 1 ilustra a quantidade de domicilios do referido bairro que sdo atendidos
pelos servicos basicos essenciais. O fornecimento de energia é o servigo que atende quase
todos os domicilios, contudo, os servicos de abastecimento de agua pela rede geral, coleta de
lixo e domicilios atendidos pela rede geral de esgoto mostram-se bastante incipientes, o que
denota a precariedade dos mesmos e se confirma, de acordo com o IBGE (2010), como uma
das caracteristicas dos “Aglomerados Subnormais”, ou seja, caréncia nos servigos publicos

essenciais.

Grafico 1: Bairro Sdo Miguel da Conquista: Residéncias com atendimento aos servigos
basicos, 2015.
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Elaboracéao: SILVA, L. P, (2016). Fonte: IBGE (2010).

A area em que se situa esse bairro pertencia a Regido da antiga colonia S3o José —
distrito do Amap4, com uma area total de 365 ha, conforme consta (ver anexo) na certidao do
Registro de imoveis de Maraba no livro de Transcrigdo das Transmissdes, inscricdo nimero
2.502, do livro numero 4 e folhas 77, do Registro Geral de Imoveis de Maraba, em data de 26
de dezembro de 1973.

Ainda segundo o documento citado, a Coldnia Sao José era uma area rural localizada
a margem esquerda do rio Itacaiinas que pertencia ao municipio de Maraba. No entanto, no
ano de 1973 o prefeito do municipio, da época, Pedro Marinho de Oliveira, cedeu a area em

Titulo de Aforamento (ver anexo), com o nimero de ordem: 3.948 do livro ntimero 16 folha
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69, o dominio util desse terreno para o fazendeiro Alberto Chuquia, em 18 de Dezembro de
1973. A condicdo imposta ao foreiro desse titulo era a de ndo vender ou trocar esse terreno
sem autorizagdo da prefeitura.

Segundo Almeida (2008), o aforamento passou a ser feito em Maraba a partir da
década de 1930, onde os castanhais eram obtidos a partir de uma concessao de uso efetuado
pelas autoridades locais, mediante pagamento de licenca na época da safra, ndo se

configurando em uma posse efetiva ou de propriedade dos castanhais. Contudo,

Tal regime de concessdo era vulneravel a influencia politica, ou seja, a concessdo
como um tipo de recompensa em troca de apoio aos chefes politicos locais, o que
acabou se tornando norma a partir do final da década de 1920 (ALMEIDA, 2008,
p-42).

Todavia, convém destacar que no periodo de aforamento dessa area em 1973 nao
haviam mais castanhais, ¢ assim a concessao de uso dessa area do municipio que foi passada
para o Sr. Alberto chuquia seria para desenvolver a agricultura e a pecuaria.

Ocorreu que, em 04.10.1974 o fazendeiro Alberto Chuquia vendeu esse terreno para
o pecuarista e agricultor Aurélio Anastacio de Oliveira, no valor a época de CR$ - 700 00,00
(setecentos mil cruzeiros) conforme mostra a Escritura Publica de compra e venda (ver
anexo), do Cartorio do 1° Oficio de Maraba, livro 030 folhas; 170,171 e 172. Neste
documento consta que o Municipio de Maraba desistiu de recuperar o dominio 1til da area
tendo como prova o Alvara de Licenga assinado na época pelo senhor prefeito Pedro Marinho
de Oliveira, sendo assim, o foreiro Alberto Chuquia estava autorizado a efetuar a presente
transagdo. Procedimento este que deu ao senhor Aurélio ndo o direito ao dominio util do
imével, mas o dominio de propriedade.

Em 15 de agosto de 1980 a fazenda “Sado José” passou a ser um loteamento
denominado de “Loteamento Jardim Belo Horizonte”, processo esse aprovado na época pela
Prefeitura Municipal de Maraba. Neste sentido, o proprietario passou a vender essa area
através do parcelamento do solo com terrenos de 12,5 metros de frente por 25 metros de
fundo. O loteamento ndo tinha nenhuma infraestrutura, ficando a cargo do municipio a
responsabilidade pela urbanizacao.

Em entrevista realizada com um dos moradores mais antigos do bairro, o senhor
Manuel Pereira da Rocha, conhecido como Ceard, informou que a ocupacgdo dessa area
ocorreu no dia 10 de outubro de 2006. Confirmou que essa area era conhecida como
“Loteamento Belo Horizonte” de propriedade do Sr. Aurélio, mas que ndo tinha nenhuma

infraestrutura, e na sua paisagem predominava palmeira de coco babagu (FIGURA 6). O
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motivo para ocupacdo dessa area segundo o Sr. Manuel foi a necessidade por moradia das
pessoas de baixa renda, por ndo terem condigdes de financiar uma casa, ou até mesmo um
lote. Além disso, grande parte dos moradores alega que o Sr. Aurélio ndo possuia

documentacao da terra, e por estar proxima ao rio Itacaiiinas essa area ¢ da Marinha.

Figura 6: Area do bairro Sio Miguel da conquista antes de sua ocupago, 2006.

Y
..'

Fonte: Arquivo pessoal de Manuel Pereira da Rocha.

Ainda de acordo com o entrevistado, o lider da ocupagdo chamava-se Rivaldo, porém
0 mesmo ndo reside mais nesse bairro. Naquele momento teve o pedido de reintegracdo de
posse da area, os ocupantes sairam, mas retornaram em 48 horas, e assim ocorreram varios
conflitos, em que houve a morte de um casal por conta de briga de lotes, entre estes e o
presidente da associacdo do bairro que no inicio da ocupagdo vendia lotes mesmo tendo
ocupantes.

Na Superintendéncia de Desenvolvimento Urbano (SDU), no setor de regularizagdo
fundidria, em entrevista, Daniela da Silva Goiano, informou que a area encontra-se em
situacdo de litigio, ou seja, em processo de rapasse da area para o municipio. Alegou também

que a SDU ndo possui mapas ¢ nem os limites exatos do bairro Sao Miguel da Conquista, pois
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esta area faz parte do loteamento Jardim Belo Horizonte, porém, estdo contratando empresa
para fazer o levantamento topografico e socioeconémico da area.

No ano de 2010 houve uma tentativa de regularizagcdo da area, através de um acordo
feito entre o proprietario da area, os representantes da ocupagdo, a Prefeitura Municipal de
Marabid através da SDU, a Camara Municipal de Marabd, para fins de defini¢dao de valores e
condi¢cdes de pagamentos para aquisi¢ao pelos ocupantes.

A assistente social da SDU, Lucia Martins em entrevista, informou que foi realizado
em 2010 um levantamento socioecondmico da area, pois o pagamento seria realizado de
acordo com a renda familiar, para as familias com renda entre um e dois saldrios minimos, as
quais teriam que pagar 120 parcelas de R$ 75,00, para as familias com renda entre dois e
quatro salarios minimos deveriam pagar 96 parcelas de R$ 177,08, para as familias com renda
entre quatro ¢ seis salarios minimos deveriam pagar 84 parcelas de R$250, 00, ¢ as familias
que possuissem renda mensal superior a seis salarios minimos deveriam negociar diretamente

com o proprietario. Contudo,

O levantamento foi realizado durante quase um ano. Apds um levantamento de uma
quadra os fiscais levavam o relatorio para a imobiliaria do loteamento, s6 que muitos
moradores ndo procuraram a imobilidria para acordo. E como as quadras eram
muitos grandes e a imobilidria ndo arcou com seus compromissos de disponibilizar
um veiculo pra levar os ficais para area ¢ o fornecimento de agua, fez com que
houvesse uma demora por parte da SDU para o levantamento socioecondmico, € a
imobilidria ndo aceitou por alegar que durou muito tempo para entregar o relatoério.
(Assistente Social da SDU, entrevista concedida no dia 17.06.2015).

Além da imobilidria ndo aceitar os relatorios do levantamento socioecondmico
realizado pela SDU, também ndo seguiu os valores que foram estipulados no acordo judicial,
cobrando valores abusivos e ndo aceitando fazer acordo com quem recebesse menos de um
saldrio minimo. Diante disto, o acordo esté paralisado aguardando acao da justica.

Contudo, isso gerou um grande problema para os moradores, pois 0 que vem
ocorrendo apds a quebra de contrato ¢ a venda por parte da imobiliaria de terrenos com
alguma construcdo, e at¢é mesmo de casas com moradores residindo, expropriando essas
pessoas que nao tem condi¢des de pagar o valor exigido pela imobiliaria, e assim, prevalece o
sentimento de medo e incapacidade diante dessa situagao.

Além da questdo da regularizagdo da area, o bairro apresenta outros problemas, como
foi perceptivel em reunido da Associagdo de Moradores do Bairro Sao Miguel da Conquista
(ASSMIC) realizada no dia 06 de junho de 2015. Os moradores reclamaram da falta de

infraestrutura de varias ruas do bairro, impedindo acesso até mesmo de pedestres, dificultando
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a acessibilidade, pois, muitas ruas ainda ndo estdo abertas, como pode ser visualizado na

Figura 7.

Figura 7: Situacdo da Rua Bahia, esquina com a Avenida Parand, com problemas de
infraestrutura.

Fonte: SILVA, L. P, (2016).

Na reunido da ASSMIC citada anteriormente, a presidente da Associagdo, Jane
Fernandes, destacou o servigos de abertura e drenagem das ruas, que estava sendo realizado
pela Secretaria de Viacao e Obras Publicas (SEVOP) e que objetivava realizar esse trabalho
em todo o bairro para melhorar o deslocamento dos moradores. E destacou também que foi
disponibilizado o terreno para a construcdo da escola e da sede da associa¢do do bairro.

Contudo, além da questdo da infraestrutura vidria, que compromete a qualidade de
vida dos moradores, por conta de varias ruas estarem intransitdveis, € também o excesso de
poeira no verdo e lama no inverno, o bairro ainda carece de varios servigos essenciais como:
saneamento basico, pois toda a 4gua de torneira das residéncias ¢ despejada nas ruas; escolas
(visto que os estudantes utilizam escolas dos bairros mais proximos), posto de saude e

equipamentos de lazer. Os unicos servigos publicos verificados no bairro sido: a iluminagao
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publica, porém, ndo possui em todas as ruas e a coleta de lixo que ainda ¢ precaria. Esses
fatores sdo essenciais para uma boa qualidade de vida dos moradores.

O bairro ndo ¢ atendido pelo servico de transporte publico. Os usudrios que
dependem deste servico para seus deslocamentos diarios, buscam os pontos de 6nibus mais
proximos, localizados em outros bairros. Segundo Gomide (2003), a falta da prestagdo de
servicos publicos, como o transporte coletivo nas areas periféricas da cidade agrava a
segregacgao espacial, negando os direitos sociais e o direito a cidade.

O transporte publico ¢ uma ferramenta de interagdo espacial, onde as pessoas que
ndo possuem seu proprio meio de transporte precisam da prestagdo desse servigo para
deslocar-se no espago urbano. Neste sentido, o proximo capitulo aborda a importancia do
transporte publico como elemento essencial para o exercicio da mobilidade urbana, ou seja,

para o uso e apropriagao da cidade.



51

2. A IMPORTANCIA DA MOBILIDADE URBANA ATRAVES DO TRANSPORTE
PUBLICO PARA OS USOS E APROPRIACOES DA CIDADE.

No atual estagio do modo de producdo capitalista no qual a sociedade se encontra, os
deslocamentos tornam-se essenciais para a producao e reprodugdo dos citadinos. Os processos
de reproducao estao relacionados com as atividades necessarias para viver na cidade, tais
como: educacdo, lazer, compras e servigos diversos. Ja a producdo estd relacionada a
atividade de trabalho, sendo este um dos principais motivos de deslocamentos dos individuos
no espaco urbano, ou seja, residéncia — trabalho — residéncia.

Neste sentido, este capitulo tem o objetivo de abordar a importancia dos
deslocamentos intraurbanos necessarios para a reprodugdo social, ou seja, para viver na
cidade. Para o entendimento destes deslocamentos, ¢ necessario discutir os conceitos de
mobilidade urbana e acessibilidade em uma perspectiva geografica. Para a realizagdo dos
deslocamentos no espago urbano sao necessarios meios de transportes, sejam eles
motorizados como os veiculos individuais e o transporte publico, ou os ndo motorizados como
as bicicletas, dentre outros.

Percebe-se, assim, que existem varios meios de transportes utilizados para a
realizagdao dos deslocamentos no espago urbano. Porém, como metodologia dessa pesquisa, o
servico de transporte publico coletivo urbano por 6nibus sera mais enfatizado neste capitulo,
por ser esse uma ferramenta de inclusdo social, o qual quando bem planejado, propicia o
acesso aos diferentes espacgos da cidade para o exercicio da cidadania, ou seja, para os usos ¢

apropriacdes da cidade que sdo condi¢des essenciais para a reproducdo social.

2.1 Discussoes acerca da mobilidade e acessibilidade: questdes tedricas, juridicas e

politicas.

No Brasil, a ampliag¢do dos estudos e discussdes referentes a mobilidade urbana vem
ganhando importancia desde a década de 1960, pois, a partir desse periodo, houve um
aumento no processo de urbanizagao e no uso de automoveis, processos estes, desarticulados
de medidas satisfatorias de planejamento urbano e mobilidade que procurassem atender as
reais necessidades da maior parte da populagdo. Conseqlientemente, os problemas

relacionados aos deslocamentos dos citadinos nos espagos urbanos passaram a ser mais
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evidentes (BRASIL, 2004). Em vista disso, o conceito de mobilidade urbana e acessibilidade
sao discutidos por diversos autores e instituigdes como serd apresentado a seguir.

As pessoas necessitam constantemente se locomover para viver e participar da
sociedade. Esse processo de reproducdao ¢ desempenhado pelas atividades de consumo e
servigos os quais sdo realizados pelas pessoas para suprir suas necessidades. De acordo com
Vasconcellos (2001), os deslocamentos sdo condicionados pela acdo dos individuos, mas
também sao influenciados por caracteristicas familiares, como renda, idade, escolaridade e

relagdes de género.

Na maioria dos casos, pessoas mais jovens ou mais idosas conformam-se as
necessidades dos adultos que trabalham (a questdo da idade na decisdo dos
deslocamentos) e as pessoas economicamente inativas conformam-se as
necessidades das economicamente ativas (a questdo econdmica). Em muitas
sociedades as pessoas do sexo feminino conformam-se as necessidades das pessoas
do sexo masculino (a questdo do género) (VASCONCELLOS, 2001, p. 39).

Para o autor supracitado, a mobilidade expressa de que forma e por que razdes as
pessoas se deslocam na cidade. Diante disso, aborda que os principais fatores
socioecondmicos que interferem na mobilidade das pessoas sdo a renda, a idade, o género, a
ocupagao e o nivel educacional. Esses fatores diferenciam e determinam as condigdes de cada
pessoa ou grupo social de se movimentarem pelo espaco urbano. Por exemplo, a mobilidade,
em sua maioria, diminui para as pessoas de renda baixa, para as mulheres, para as criangas,
para os idosos e para os que exercem fungdes menos qualificadas no mercado de trabalho.

Este fato, também ¢ evidenciado por meio da exposicao realizada por Ulian (2008)
que entende a mobilidade como sendo a capacidade dos individuos realizarem deslocamentos,
ou seja, a possibilidades de realizagdo dos deslocamentos que sdo necessarios a sobrevivéncia.
Contudo, a capacidade de realizd-los ndo ocorre de forma igualitiria a toda a populacdo,
existindo diferencas ligadas a satde, a idade e a capacidade financeira dos individuos.

A partir do exposto, percebe-se que Ulian (2008) considera a mobilidade como uma
particularidade do individuo estando relacionado com as possibilidades de deslocamentos
essenciais para sua reproducdo no meio urbano. Entretanto, essas possibilidades ndo sdo
uniformes, varia de pessoa para pessoa e estdo ligadas, como destacado pela autora
supracitada, a aspectos fisicos e econdmicos de cada um.

Para Vasconcellos (2001), a mobilidade esta relacionada primeiramente ao trabalho,
visto que, as pessoas na fase produtiva (faixa etaria entre 20 e 50 anos) sdo as que mais se
movimentam. Costa (2007, p.36) também mantém correspondéncia com essa ideia, ao alegar

que “os movimentos por motivo de trabalho apresentam-se normalmente mais regulares no
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tempo e no espago [...]”. Em segundo lugar, a escola constitui-se no motivo mais comum dos

deslocamentos, ja as criangas na fase pré-escolar e os idosos sdo menos moveis.

Em outros casos, a imobilidade pode predominar se ndo houver uma atividade
obrigatdéria a cumprir como o trabalho. Assim, nestas condi¢des, outras atividades
podem, até mesmo, deixarem de ser realizadas, como estudar, freqiientar parques e
pragas publicas ou simplesmente circular pelos espagos da cidade (PEREIRA, 2006,
p.59).

Nos seus deslocamentos cotidianos, as pessoas podem desempenhar diferentes papéis
como: pedestres, ciclistas, motoristas de automodveis, usudrios de 6nibus. Os deslocamentos
podem ser a pé utilizando para isso o proprio esforgo fisico, e também por meio dos
transportes que podem ser motorizados (coletivo e individual), ou transportes nao
motorizados (bicicletas, carrogas, entre outros) (BRASIL, 2004). Percebe-se, a partir do
exposto, que os deslocamentos humanos acontecem em fun¢do das necessidades pessoais e
estdo sempre vinculados a um motivo, se realizando por varios meios, desde o mais simples
(andar a pé), até o mais complexo, através da utilizagdao de veiculo motorizado.

Neste contexto, para realizagdo das atividades de consumo e servigos necessarios
para a sua reproducdo, as pessoas necessitam de mobilidade fisica, faz-se indispensavel
também a disponibilidade de meios de transporte. Assim, Vasconcellos (2001, p.40) defende
que “[...] o processo de reprodugdo ¢ uma combinagdo entre meios pessoais, o sistema de
circulacao e os destinos desejados”. Para isso, faz-se necessario compreender a diferenca
entre mobilidade pessoal em uma visdo simplista e acessibilidade em uma visdo abrangente.

Para o autor citado, existem varias visdes de mobilidade e acessibilidade. A
mobilidade na visdo tradicional ¢ tida apenas como a facilidade de movimentar-se,
considerando as condigdes fisicas e econdmicas. “Neste sentido, as pessoas pobres, idosas ou
com limitagdes fisicas estariam nas faixas inferiores de mobilidade em relagdo as pessoas de
renda mais alta ou sem problemas fisicos de deslocamento” (VASCONCELLOS, 2001, p.40).
Ao adotar essa visdo simplista, os objetivos dos planejamentos tradicionais de transportes
eram apenas de “aumentar a mobilidade urbana” pelo provimento de um maior nimero de
meios de transportes.

Esse conceito de mobilidade ¢ criticado pelo autor supracitado, pois, ela sozinha nao
consegue esclarecer porque e como ela ¢ exercida pelas pessoas, nao tendo sentido para a
avaliag¢do socioldgica das politicas de transporte e transito. Nao adianta ter dinheiro e ndo ter
um meio adequado de transporte, ou um espago de tempo adequado para se chegar aos

destinos desejados, e também o elevado numero de deslocamentos ndo revela boas condigdes
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de vida, pois, isso pode refletir o excesso necessario de deslocamentos frente ao precario
sistema de transporte. A partir destes argumentos, Vasconcellos (2001, p.40), propde uma
defini¢dao mais favoravel, que relacione a mobilidade tradicional a um conceito mais amplo, o
de acessibilidade que ¢ “[...] entendida como a mobilidade para satisfazer as necessidades, ou
seja, a mobilidade que permite a pessoa chegar aos destinos desejados”.

Assim, em uma perspectiva social e politica, Vasconcellos (2001), considera dois
tipos de mobilidade para entender o movimento humano no espaco: ¢ a mobilidade residencial
e a mobilidade diaria. A primeira esta relacionada ao ciclo da vida familiar e aos
condicionantes sociais e econdomicos, a segunda refere-se as atividades cotidianas no tempo e
no espago.

Nessa perspectiva, a mobilidade no espago urbano pode ser classificada de acordo

com Merlin (1991, apud SOUSA, 2003, p.32-33), em quatro grupos, que sao:

- mobilidade residencial: é a circulagdo entre o local de moradia em diregdo a
qualquer outro ponto em meio a um mesmo espago urbano. E o desejo de adaptar as
caracteristicas do local as necessidades familiares;

- mobilidade ocasional: ndo obedece um periodo determinado. Os motivos sdo:
profissional, lazer, visita a parentes, etc.;

- mobilidade semanal: esta relacionada aos trabalhadores e estudantes que exercem
atividades longe de suas residéncias, repetindo-se as viagens semanalmente;

- mobilidade quotidiana: é quase obrigatoria. E o circuito de ligagdo diario entre o
local de moradia e os locais de trabalho e escola.

E perceptivo, conforme ¢ defendido por Franca (2011), que a mobilidade ¢ um
composto essencial do espago urbano, e a possibilidade de seu exercicio revela-se
indispensavel para o exercicio da cidadania, visto que esta classifica a inser¢ao de quem vive
a cidade. Contudo, sob a égide do sistema de producdo capitalista, a légica de producdo e
apropriacao do espaco urbano, proporciona diversas desigualdades socioespaciais.

Dentre estas, o processo de periferizacdo da camada populacional com menor poder
aquisitivo, que, tendo que se fixar nas por¢des periféricas da cidade véem a
mobilidade transformar-se em compulsdria e ndo mais sindbnimo de urbanidade, ja
que, para ter a possibilidade de acesso a servigos essenciais, os quais deveriam ser
oferecidos em seus proprios bairros, tém que se deslocar para outras areas da cidade

na ansia de satisfacdo de suas necessidades elementares, como trabalho, saude e
educagio, principalmente (FRANCA, 2011, p.89).

Diante disto, compreende-se que a mobilidade ¢ inerente ao espaco urbano, no
entanto, conforme destacado pela autora supracitada, o seu exercicio, forma e conteudo se dao
de modo diferenciado entre as classes sociais, o que diferenciara também o acesso a cidade e a

populacao mesmo carente desenvolve estratégias para exercer a mobilidade.



55

Quando falamos em mobilidade, logo pensamos em acessibilidade, a qual também ¢
amplamente utilizada por uma expressiva gama de ramos do conhecimento, ndo existindo um
pleno consenso acerca da sua definicdo, e apresenta caracteristicas peculiares tanto nas
Ciéncias Humanas quanto nas Exatas.

Na Geografia urbana, entretanto, o conceito tem sido comumente empregado na
explicagdo de transformagdes socioespacias, sendo fator decisivo no estreitamento

das relacdes existentes entre transporte, renda, uso e valorizagdo dos terrenos
urbanos e o crescimento das cidades (CARDOSO, 2007, p.34).

A acessibilidade ¢ entendida por Sousa (2003) como sendo a facilidade de acesso,
ou seja, a qualidade do que ¢ acessivel. No que diz respeito ao transporte publico coletivo, a
acessibilidade esta relacionada as grandes distancias e ao tempo excessivo para executar uma
viagem, ou seja, trata-se da relacdo espaco-tempo. Ao movimentar-se pelo espaco seja a pé
ou utilizando algum meio de transporte as pessoas sao influenciadas pela acessibilidade a qual
retrata as condigdes do servico ofertado de transporte publico. Mas, “a acessibilidade esta
relacionada ndo s6 aos meios de transportes disponiveis, como também a localiza¢do do
individuo e das atividades no espago” (ULIAN, 2008, p.20). No entendimento de Sousa
(2003, p. 17), “A mobilidade esta vinculada aos aspectos socioecondmicos da populacao. A
acessibilidade esta relacionada ao uso do solo e a forma urbana, ambas envolvidas no
processo funcional da cidade”.

Além de ser uma caracteristica que qualifica a localizac¢do, a acessibilidade realga
também a facilidade de ser alcangar os lugares desejados num determinado ponto do
territorio. Pois, quando o movimento se torna facil, barato e menos demorado, a acessibilidade
aumenta, e com ela a capacidade de deslocamento, resultando em maiores possibilidades de
interagdo entre os lugares (COSTA, 2007).

Sendo condicionada pela interagao entre o transporte e o uso do solo, a acessibilidade
urbana, ao lado, entre outros, da mobilidade, da renda, da habitacdo ¢ da educacao, constitui

um importante indicador de exclusdo social. Pois,

A acessibilidade urbana ¢ condicionada pela interacdo entre o uso do solo e o
transporte e constitui-se como parte integrante e essencial da dinamica e do
funcionamento das cidades, passa a ser um componente que contribui para a
qualidade de vida urbana, na medida em que facilita o acesso da populacdo aos
servigos ¢ equipamentos urbanos, além de viabilizar sua aproximagdo com as
atividades economicas (CARDOSO, 2007, p.45).
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A tematica da mobilidade e dos transportes em areas urbanas tem ganhado destaque
ndo somente no campo cientifico e técnico, mas também no debate politico. Assim, no ambito
governamental tem surgido interesses referentes a mobilidade urbana com aprovagao de
politicas para melhor gerir os deslocamentos das pessoas no espaco urbano. Exemplo disto foi
a aprovacdo em 2012 da legislagdo referente & Mobilidade Urbana, (Lei Federal n°® 12.587, de
03 de janeiro de 2012). Essa lei definiu diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
instrumento da Politica de Desenvolvimento Urbano que consta na Constitui¢do Federal
Brasileira de que tratam o Inciso XX DO Art.21 e o Art.182, tendo como finalidade garantir a
integracdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade
das pessoas e cargas.

A referida Lei no Art.2 destaca seu principal objetivo o qual visa:

Contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagdo das
condi¢des 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 (BRASIL,2013, p. 24).

E importante destacar também que A Politica Nacional de Mobilidade Urbana

apresenta principios que buscam criar condi¢des de qualidade por meio da:

. Acessibilidade universal;

. Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconOmicas e
ambientais;

. Eqiiidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

. Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbano;

. Gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

. Seguranc¢a nos deslocamentos das pessoas;

. Justa distribuigdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
servigos;

. Eqiiidade no uso do espago publico de circulagéo, vias e logradouros;

. Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagio urbana (BRASIL, 2013, p.7).

Para a referida Lei o conceito de mobilidade urbana diz respeito as condigdes de
deslocamento de pessoas e cargas no espagco urbano, a acessibilidade seria a facilidade
disponibilizada as pessoas, possibilitando autonomia nos seus deslocamentos desejados. Ja a

politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel definiu mobilidade como sendo,

[...] um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes respostas
dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de deslocamento,
consideradas as dimensdes do espago urbano ¢ a complexidade das atividades nele
desenvolvidas (BRASIL, 2004, p.13).
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A Mobilidade Urbana Sustentavel ¢ definida como sendo o resultado de um conjunto
de politicas de transporte e circulacdo, tendo como objetivos, proporcionar o amplo acesso e
democratico ao espaco urbano, por meio da priorizagdo dos modos nao motorizados e
coletivos de transportes, de forma eficaz, que nao ocasione segregagdes espaciais, mas, que
seja ecologicamente sustentavel e socialmente inclusiva, ou seja, “baseado nas pessoas € nao
nos veiculos” (BRASIL, 2004).

Para o Plano Nacional de Mobilidade Urbana, criado em 2007 pelo Ministério das
Cidades e pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), diz que
“[...] a mobilidade urbana ¢ um atributo das cidades, relativo ao deslocamento de pessoas e
bens no espago urbano, utilizando para isto veiculos, vias e toda a infra-estrutura urbana”
(PLANMORB, 2007, p.17). O referido conceito ¢ bem abrangente, diferente da antiga forma
que tratam os elementos da circulagdo de forma fragmentada, que administra a circulacao de
veiculos e ndo de pessoas.

Além do mais, o conceito de mobilidade urbana recebe quatro complementos os
quais sao: a inclusdo social, a sustentabilidade ambiental, a gestdo participativa ¢ a
democratizagdao do espaco publico. Onde o primeiro diz respeito ao exercicio do direito a
mobilidade para atingir os lugares desejados e conseqiientemente o direito a cidade. O
segundo diz respeito a qualidade de vida nas cidades e a preocupacdo com as geracdes
futuras. O terceiro ¢ a constru¢do de uma democracia economica, politica e social, e o ultimo
¢ a maior utilizagao dos espagos publicos de forma igualitaria (PLANMOB, 2007).

A partir dos apontamentos destacados até aqui, percebe-se que o tema
“mobilidade urbana” ¢ um dos componentes mais importantes na gestdo urbana. Isso se deve
ao fato de que, quando bem gerida, ser essencial para as atividades humanas, ¢ um elemento
que determina o desenvolvimento econdmico ¢ a qualidade de vida, e também possui um
importante papel na inclusao social ao propiciar uma eqiiidade na apropria¢ao da cidade e de
todos os servigos urbanos.

A eqiiidade espacial estd relacionada a uma distribuicdo equilibrada das
oportunidades na cidade, levando em consideracao nao s6 a distribuicado de moradias e de
oportunidades (trabalho, estudo, saude, lazer, etc), como também a mobilidade ¢ a
acessibilidade das pessoas. Pois, de acordo com Ulian (2008, p.23) “Apesar de entendermos
que ha segregacao socio-espacial também nas areas centrais urbanas, nestas, a existéncia de

infra-estrutura e de transporte publico minimiza o problema do ndo-acesso as oportunidades”.
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O que difere dos individuos que ndo tem condi¢gdes financeiras de escolher uma
localizagdo acessivel de moradia, restando a opg¢do de ocupagdo informal do solo urbano,
como os loteamentos clandestinos, que sdo distantes das oportunidades de trabalho, carentes
de politicas publicas, entre outros, o que se refletird no seu grau de mobilidade e
acessibilidade. Isto também se confirma nas palavras de Pereira (2006, p.51) quando aborda
que “Os segmentos de menor poder aquisitivo ja se encontram, em grande parte, distantes das
areas abastecidas e melhores equipadas das cidades e precisam, pelo menos, chegar até elas
sem maiores prejuizos e dificuldades™.

Ao pensar em mobilidade, deve-se pensar como estdo organizados os usos € a
ocupagdo da cidade, e procurar a melhor forma de garantir o acesso das pessoas ao que a
cidade oferece, e ndo pensar apenas nos meios de transportes e transito. Pois, a mobilidade
urbana ¢ essencial para o funcionamento do sistema urbano, bem como para a reprodugdo
social, na medida em que os individuos necessitam constantemente realizar deslocamentos
para satisfazer suas necessidades referentes a essa reprodugao.

Nesse sentido, conforme Teixeira (2013), a mobilidade urbana ndo deve ser vista
apenas como o movimento, deslocamento de pessoas e mercadorias no espago urbano, mas
também, deve ser pensada como a relacdo meio - técnica. Ou seja, o transporte urbano
enquanto técnica ao ganhar espaco sobre o meio (urbano) proporciona a modernizagdo da
sociedade, possibilitando uma ampliacdo das relagdes sociais por meio das inter-relagdes
espaciais. E a partir desses argumentos, que sera discutido no item a seguir a importancia do
transporte publico para o exercicio da mobilidade urbana que possibilita os usos e a
apropriagdes da cidade, que sdo essenciais para os processos de producdo e reprodugdo do

espaco urbano.

2.2 A importancia do transporte publico para o exercicio da mobilidade urbana.

Existem varias formas de exercer a mobilidade, e dentre estas, o transporte publico
na modalidade 6nibus, ¢ um importante elemento para grande parte da populagdo que habita
as cidades brasileiras. Contudo, o provimento inadequado de servico de transporte publico
tem se refletido no cotidiano de milhares de brasileiros, prejudicando a mobilidade,
acessibilidade e interferindo na qualidade de vida destes que dependem do fornecimento de tal

servico para exercer seu direito de ir e vir (FRANCA, 2011).
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A queda da qualidade do transporte coletivo urbano, nas ultimas décadas, em
diferentes cidades brasileiras, deve-se, entre outros motivos, a falta de uma rede de transporte
integrada, que atenda aos desejos de deslocamentos da populagdo e permita a racionalizagao
dos deslocamentos. Além disso, o principal motivo estd ligado ao processo continuo de
crescimento periférico das cidades, processo esse que na maior parte das cidades ndo sdo
acompanhados pela rede de transporte. Essa ocupagao irracional do solo urbano, o qual deixa
espacgos pouco adensados ou vazios nas areas centrais € ocupa periferias mais distantes, ¢
conseqiiéncia da dissociagdo entre a ocupagao do solo, o planejamento do transporte e falta de
controle da especulagcdo fundiaria, onerando e dificultando o atendimento dos servigos
essenciais (BRASIL, 2004).

Além disso, as cidades foram adaptadas para o uso eficiente do automoével por meio
da ampliacao do sistema vidrio e da utilizagdo de técnicas de garantia de boa qualidade de
fluidez. A conseqiiéncia disto foi que se desenvolveu no pais uma separagdo clara entre
aqueles que t€ém acesso ao automoével e aqueles que dependem do transporte publico,
refletindo, na pratica, as grandes desigualdades econdmicas e sociais da nossa sociedade.
“Enquanto uma parcela reduzida desfruta de melhores condi¢cdes de transporte, a maioria
continua limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade” (PIRES,
VASCONCELLOS, SILVA, 1997, p.21).

A utilizagdo cada vez mais intensa do transporte individual deve-se também aos
incentivos fiscais e crediticios que facilitam a aquisi¢cao de automoveis. Pois, ja na instalagao
da primeira industria de automoével no Brasil que ocorreu em 1950 junto com a criagao da
Petrobras do Brasil S/A, esta passou a receber grandes incentivos por parte do governo e de
setores privados, e passou a ser vista como um simbolo do Progresso e Modernidade
(FRANCA, 2011). Como conseqiiéncia do aumento de automoveis,

[...], as cidades passaram a ser pensadas em funcdo de seu uso, o que levou a
abertura de rodovias em todo o pais além da construgdo de vias e viadutos
destinados ao uso do automovel, sobretudo, individual. Em contrapartida, os
transportes publicos coletivos foram sendo relegados a segundo plano e

gradativamente estigmatizados como de nivel inferior e destinados a populacdo de
baixo poder aquisitivo (FRANCA, 2011, p.91).

Esse crescimento do automoével particular, conforme Cardoso (2007), esta
relacionado ao padrao de desenvolvimento econdmico implantado no Brasil, especialmente
sob a égide do Programa de Metas durante o Governo de Juscelino Kubitschek (1956-1960), o

qual inaugurou um curto, porém, intenso periodo de dinamismo econdmico nacional,



60

ocasionado pela atracdo da industria automobilistica, estimulando o crescimento da produgao
e do consumo do transporte motorizado individual, e propiciando a criagdo e consolidacio de
novas classes médias. Além disto, os recentes incentivos dados a industria automobilistica
através da reducao do Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI, sob incentivo direto do
Governo Federal, tem sido o fator de maior contribuicdo para o aumento de vendas de
automoveis. “A conseqiiéncia mais importante, sob o ponto de vista dos transportes urbanos, ¢
que parte das classes médias mudaram do transporte publico para o transporte particular”
(VASCONCELLOS, 2001, p.165).

Neste sentido, para entender adequadamente as questdes de transporte, faz-se
necessario relaciona-los aos processos de producdo e reprodugdo analisando-os
detalhadamente. “No caso da producdo, tanto as mercadorias quanto a forca de trabalho
precisam ser transportadas” (VASCONCELLOS, 2001, p.34), e nesse processo entra a
importancia do transporte, em particular do transporte coletivo urbano, que ¢ o principal meio
de deslocamento de grande parte da populaciao que habita nas cidades.

Segundo Villaga (1998), o espago intraurbano ¢ estruturado pelas condicoes de
deslocamento do ser humano, seja enquanto forca de trabalho, nos deslocamentos casa-
trabalho, ou enquanto consumidor nos deslocamentos essenciais para a sua reprodu¢do como:
casa, compras, escola, lazer, etc. As condicdes desses deslocamentos estdo acompanhadas

pela disponibilidade de infraestrutura em um dado ponto do espago urbano. Pois,

Na pior das hipoteses, mesmo ndo havendo infraestrutura, uma terra jamais podera
ser considerada urbana se ndo for acessivel — por meio do deslocamento diario de
pessoas — a um contexto urbano e a um conjunto de atividades urbanas... e isso exige
um sistema de transporte de passageiros (VILLACA, 1998, p.23)

O transporte coletivo ¢ uma ferramenta de interagdo espacial essencial para a
produtividade do trabalho e para o desenvolvimento, bem como para o direcionamento de um
processo de estruturagdo da cidade mais justo, o qual propicia acessibilidade dos segmentos
de baixa renda. Além do mais, a acessibilidade fornecida pelo transporte publico constitui-se
no valor de uso mais importante para a terra urbana, conferindo diversos acessos a todo o

conjunto da cidade (SILVEIRA; COCCO, 2010).

Os sistemas de transportes urbanos estdo no centro do processo de estruturagdo e
reestruturacao da cidade, ou seja, nos padroes de distribui¢do das atividades economicas ¢ dos
espagos residenciais, e de acordo com os mecanismos de valorizagdo da terra. Sobre a

estruturacao urbana, Silveira e Cocco (2010, p.73) defendem que:
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Em verdade, o esforgo que deve ser empreendido ¢ no sentido de conceber o
processo de estruturagdo e reestruturagdo do espago urbano em sua plenitude,
alterado e intensificado pela acdo transformadora das interacdes espaciais via
transportes urbanos (publico coletivo, coletivo fretado e individual), os quais podem
reforgar certos usos da terra, mas também converter determinados usos em outros.

Nesta discussdo os autores supracitados consideram os valores de usos como sendo:
o da forma material tangivel que ¢ produzida (as vias, os edificios, as infraestrutura); e o valor
produzido pela aglomeracao, valor que ¢ proveniente da localizacao dos fixos edificados e
articulados em um determinado arranjo, e que fazem desta localizagdo um valor de uso.

No que tange a localizacdao urbana para o exercicio do trabalho e para a reprodugdo
da forga de trabalho, Villaca (1998, p.23) aborda que a mesma ¢ determinada por dois

atributos, os quais sao:

. Uma rede de infraestrutura: vias, rede de agua, esgotos, pavimentagdo, energia, etc.
. Possibilidades de transporte de produtos de um ponto a outro, de deslocamento do
ser humano (para os locais de trabalho, de compras, de servicos, de lazer, etc.)
dominara a estruturagdo do espago intra-urbano, ja que, entre os deslocamentos de
matéria e os do ser humano dominara o tltimo.

Neste sentido, ha uma maior possibilidade de desenvolvimento tanto de pessoas —
desenvolvimento humano que inclui emprego e renda — quanto do capital. Este se efetua com
a maior velocidade no transporte do homem enquanto consumidor e enquanto mercadoria
forca de trabalho, levando-se em conta o nivel de eficiéncia do sistema de transporte da
cidade (SILVEIRA; COCCO, 2010).

Conforme Pereira (2006), a cidade se reestrutura a partir dos processos de
urbanizagdo e industrializacdo, as diferentes atividades também se organizam a partir, do uso
do solo, direcionado pela expansdo urbana, interferindo no cotidiano dos citadinos que
necessitam constantemente se locomover para as diversas fungdes e atividades, as quais se
encontram dispersas no espago urbano e sao imprescindiveis para a reproducao da vida. Para
que ocorra essa estruturagdo espacial sao necessarios os meios de transporte que dependendo
do poder aquisitivo de cada um, podera ser publico ou privado. No entanto, ¢ importante frisar
que:

Tanto a estruturacdo espacial quanto a ordenacdo dos meios de transporte publicos
ndo sdo tdo simples e espontaneas, estando permeadas por interesses diferenciados
dos agentes urbanos. Com isso ndo ha, portanto, uma situagdo favoravel que permita
fluir a circulagdo de maneira adequada, ja que hd inimeros problemas nos sistemas
de transporte ptblico ¢ uma grande presenca do automovel particular, implicando na

mobilidade e acessibilidade de muitas pessoas, principalmente dos que possuem
uma renda menor (PEREIRA, 2006, p.42).

De acordo com a autora supracitada, a renda ¢ um fator determinante para a escolha

do tipo de transporte a ser utilizado, visto que, diferentemente dos segmentos de maior poder
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aquisitivo que optam pela comodidade e a flexibilidade proporcionada pelos meios de
circulagdo privados e individuais, os segmentos de baixa renda levam em conta esses custos
no seu orgamento mensal.

As pessoas com renda baixa, na maioria dos casos, por nao possuirem automovel
particular, utilizam o transporte coletivo nos seus deslocamentos didrios. Contudo, conforme
pode ser percebido no estudo de caso sobre o problema da mobilidade e acessibilidade do
transporte coletivo no bairro Jardim Sao Jodo em Guarulhos-SP, realizado por Sousa (2003,
p.30), que os usuarios de transporte publico urbano tém sua mobilidade reduzida “[...] devido
as poucas opg¢des de itinerarios, custos e hordrios, efeito esse valido tanto para idosos e
criangas, quanto para homens e mulheres’’. Assim, para o autor citado a renda ¢ um dos
principais elementos para a avaliacdo das condi¢cdes da mobilidade a qual estd vinculada ao
nivel de renda, bem como, o acesso aos diversos meios de transporte.

Conseqiientemente, diferente dos usudrios de transporte publico, as pessoas que
possuem automovel particular, detém maior mobilidade por conta da facilidade de atingir
diversos lugares. Pereira (2006, p.57) destaca que “quando o deslocamento ¢ feito por meio de
veiculos privados, a mobilidade ¢ maior e a acessibilidade se efetiva”. Esta afirmativa
também ¢ defendida por Vasconcellos (2001, p.116), que diz que “Dentro de qualquer
sociedade, a mobilidade aumenta quando a renda aumenta. Este pode se considerado um
fendomeno universal, independente de condi¢des geograficas e sociais”.

Os usuarios do automoével t€m renda bem maior do que a dos que utilizam o
transporte publico coletivo ou dos que sdo obrigados a fazer suas viagens a pé. As
tradicionais politicas de transporte urbano baseadas na ampliacdo do sistema viario
(como a construcdo de vias e viadutos, por exemplo) acabam sendo apropriados

pelos automoveis e, por isso, ndo estdo voltadas para a mobilidade dos mais pobres
(GOMIDE, 2003, p.27).

No estudo sobre “Percursos Urbanos: Mobilidade espacial, acessibilidade e o direito
a cidade”, realizado por Pereira (2006) na cidade média de Presidentes Prudente-SP, a autora
observou que a situagdo espacial, o poder aquisitivo, € o0 meio de deslocamento podem
facilitar ou dificultar as apropriagdes do espago urbano. Diante disto, a autora defende que os
residentes das areas periféricas, por conta da sua situacdo espacial, a renda baixa e utilizar
como meio de deslocamento o transporte publico na modalidade Onibus, tem seus
deslocamentos dificultados, ou seja, uma baixa acessibilidade para diferentes areas da cidade.
O que difere das pessoas que moram em condominio fechado ou que residem nas areas

centrais da cidade, as quais possuem veiculos proprios e dispdem de uma renda maior, estes
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tem uma maior facilidade nos seus deslocamentos, possibilitando um maior uso da cidade
através de realizacao de diversas atividades, como o lazer.

Além disto, para D’Andrea (2004), as facilidades do uso do automovel estimulam a
expansao urbana. Conseqiientemente, aumentam-se as distdncias e novas vias sao
imprescindiveis. As redes de equipamentos publicos - agua, esgoto, iluminagdo, sistema
viario, entre outros, tornam-se dispendiosas. E também, os Onibus precisam trafegar mais,
diminuindo sua rentabilidade. Esse espalhamento urbano provoca uma expulsdao dos grupos
de baixa renda para a periferia urbana, fazendo com que suas viagens se tornem cada vez mais
longa e demorada, o que compromete na sua mobilidade e acessibilidade, ou seja, no direito
ao transporte.

Com as maiores distdncias a percorrer € com 0s servigcos precarios de transporte, a
maioria da populagdo precisa aumentar os gastos de tempo para realizar suas
atividades essenciais. A conseqiiéncia mais marcante ¢ que os setores de renda mais

baixa tém sua acessibilidade bastante limitada, com quase todas as viagens feitas
apenas para os motivos de trabalho, estudo ¢ compras (D’ANDREA, 2004, p. 94).

E perceptivel uma predominancia do automodvel no espago urbano em detrimento do
transporte publico, onde o primeiro é considerado um meio de deslocamento flexivel e mais
veloz comparado as condi¢des do ultimo. Sobre essa questdo, Pereira (2006, p.46) diz que:

O fato tras graves implicacdes, ja4 que ha uma disputa pelos espacos de circulagdo,
por esse meio de transporte, gerando congestionamentos, aumento da poluigdo,
necessidades de novas areas para estacionamento e uso bastante diferenciado, ja que

muitos o utilizam individualmente, enquanto o transporte coletivo pode atender a um
numero mais significativo de pessoas.

A quantidade de pessoas transportadas pelo transporte publico ¢ bem superior se
comparado ao transporte individual, ocupando também menos espagos nas vias. Pois, em
média, um Onibus comum, transporta a mesma quantidade de passageiros que 50 (cinqiienta)
automoveis, possibilitando a fluidez de um nimero maior de pessoas com menos polui¢do do

meio ambiente (BRASIL, 2013).

As pessoas que véem os Onibus parados em congestionamentos, podem até imaginar
que sejam eles os vildes do trafego e da poluicdo. Mas a realidade ¢ outra, em
comparagdo com os Onibus, os modos de transporte individuais motorizados,
automoveis e motos, sdo caros e ineficientes, pois ocupam mais espago nas vias,
gastam mais energia e poluem muito mais o meio ambiente (D’ANDREA, 2004,
p.102).

Diante do exposto, percebe-se que o sistema de circulagcdo apresenta diferentes

condig¢des de utilizagao podendo ser apropriado coletivamente, como por exemplo, através do
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transporte publico que envolve socializacdo das vias e do veiculo, quanto individualmente,
através da privatizagdo dos meios de transporte, como o automoével.
Portanto, a apropriacdo real do sistema de circulagdo ¢ caracterizada por diferencas
enormes entre as pessoas, classes e grupos sociais, que sempre revelam contrastes

sociais e politicos, muitos mais pronunciados nos paises em desenvolvimento
(VASCONCELLOS, 2001, p.85).

As justificativas pela preferéncia do automoével individual ocorrem muitas das vezes,
pelas longas distanciam percorridas pelos transportes publicos, tempo de espera, tempo de
viagem e a precariedade da oferta do servico. Além disso, Vasconcellos (2001, p.38),
considera que:

A escolha do automovel, por parte de quem tem possibilidade de escolher, decorre
de uma avaliacdo racional de suas necessidades de deslocamento, frente aos
condicionantes econdmicos e de tempo, e frente ao desempenho relativo das
tecnologias de transporte disponiveis. Neste sentido, a visdo do automével como
simbolo de status ¢ superficial: a sua escolha ndo decorre de um “desejo natural” das

pessoas, mas da percepgdo de que ele constitui um meio essencial para a reprodugdo
das classes médias criadas pela modernizagéo capitalista [...].

A cidade, cada vez mais, passa a ser local de circulacdo realizada por meio de
transporte privado e individual, competindo nas vias com os meios de transporte coletivo. De
acordo com Pereira (2006), ¢ indispensavel proporcionar o uso coletivo dos espagos urbanos
e, com isso, facilitar uma circula¢ao mais fluida, melhorando o trafego, os congestionamentos
e a qualidade do ar. Também ¢ necessaria uma conciliagdo e efetivacdo de politicas urbanas e
de transporte, que priorize a circulagio do transporte publico coletivo, e possibilite uma oferta
de acordo com a demanda, pois,

E fundamental permitir-se o acesso dos segmentos de menor poder aquisitivo, que
em sua maioria necessitam do transporte coletivo para se deslocar, a cidade. Estes se
encontram cada vez mais segregados, ndo conseguindo realizar todos os
deslocamentos que gostariam, enquanto os segmentos de maior poder aquisitivo e

possuidores do veiculo proprio ndo t€ém sua mobilidade prejudicada (PEREIRA,
2006, p.51).

A autora supracitada defende que, para o transporte publico ser mais atrativo, seria
necessario uma redugdo das tarifas, maior conforto, maior velocidade e flexibilidade, o que
contribuiria na diminui¢do na utilizagdo do transporte individual e conseqiientemente
melhoria do trafego, diminui¢do dos tempos médios de deslocamento e melhoria na qualidade

do ar.
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A importancia do transporte publico pode ser vista também nas proposicdes de

Gomide (2003), o qual aborda que a pobreza ndo ¢ apenas a falta de renda necessaria para

satisfazer as necessidades basicas de uma familia, ¢ também a privagdo do acesso aos servicos
publicos essenciais, em particular aos servigos publicos de transporte coletivo urbano.

A inexisténcia ou a precariedade na oferta dos servigos e altas tarifas do transporte

publico, por exemplo, restringem as oportunidades de trabalho dos mais pobres (na

procura de emprego ou no deslocamento ao local de trabalho), condicionam as

escolhas do local de moradia, e dificultam o acesso aos servicos de saude, educagdo
e lazer (GOMIDE, 2003, p.10).

Assim, o autor citado defende que, quando existe um servi¢o de transporte coletivo
eficiente e de qualidade, que possibilite a acessibilidade da populacdo a todo o espago urbano,
contribui para o aumento da disponibilidade de renda e tempo dos segmentos sociais mais
pobres, possibilitando o acesso aos servigos basicos como: saude, educagdo, lazer e as
oportunidades de trabalho. Diante disto, o transporte coletivo ¢ entendido como uma
ferramenta necessaria na luta contra a pobreza urbana e de acesso a inclusao social.

O transporte publico urbano, de acordo com a Constitui¢ao Brasileira de 1988, ¢ um
servigo publico de carater essencial. As pessoas que ndo dispdoem de meio de transporte
proprio depende dele para o acesso as oportunidades de trabalho, aos equipamentos e servigos
sociais. Neste sentido, o transporte publico, além de ser um componente do sistema de
mobilidade urbana, ¢ também um importante elemento de combate a pobreza urbana. No
entanto, conforme Brasil (2004, p.31), “[...] se o servi¢o nao for adequado as necessidades da
populagdo, especialmente a mais pobre, ele pode, ao contrario, transformar-se num empecilho
ao acesso as oportunidades e atividades essenciais, isto €, numa barreira a inclusao social”.

No que tange aos servicos publicos essenciais, a Lei 10.257 de 10 de junho de 2001
(denominada Estatuto da Cidade), em seu Art.1°, ao expor sobre a politica urbana, no que se
refere ao transporte publico, coloca como uma das principais diretrizes para as fungdes sociais
da cidade e da propriedade urbana a:

I — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra

urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, & infra-estrutura urbana, ao transporte
e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes;

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servigos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populagdo e as caracteristicas locais;
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Os interesses coletivos devem ser uma prioridade no planejamento urbano, e este
deve estar associado a estruturacdo do sistema de transporte publico que considere as
diferentes areas nas quais se localizam as atividades de servigos, comércio, trabalho, lazer,
saude, proporcionando a todos a acessibilidade a cidade. Pois, “Quando a acessibilidade nao ¢
favorecida fortalece-se ainda mais a diferenciacdo socioespacial” (PEREIRA, 2006, p.64).

A idéia de mobilidade, centrada nas pessoas que transitam ¢ ponto principal a ser
considerado numa politica de desenvolvimento urbano que busque a producgdo de
cidades justas, de cidades para todos, que respeitem a liberdade fundamental de ir e

vir, que possibilitem a satisfacdo individual e coletiva em atingir os destinos
desejados, as necessidades e prazeres cotidianos (BRASIL, 2004, p.14).

Apesar do forte aumento do transporte individual, ocasionado pelos estimulos
governamentais e a aceleracdo da economia, a Lei da Mobilidade Urbana N° 12.587/2012,
restaura mecanismos que buscam garantir & populacdo a organizacdo de sistemas de
deslocamentos que tornem o direito de ir e vir mais eficazes principalmente por meio do
transporte coletivo que € o principal meio de locomog¢ao de muitas pessoas nas cidades.

Neste contexto, de acordo com a Lei citada, o transporte publico ¢ um importante
instrumento para o desenvolvimento urbano das cidades, pois, quando ¢ prestado de forma
eficiente, garante o acesso dos cidaddos aos diferentes espacos da cidade para as suas
necessidades, sejam elas: trabalho, estudo, compras, satide ou lazer, proporcionando assim,
uma maior qualidade de vida.

Além do mais, uma das principais orientagdes da referida Lei é o controle da
demanda por viagens de automoveis e estimulo aos usos de modos ndo motorizados e
transporte coletivo. Para que isso ocorra, ¢ necessario aumentar a oferta de servigos e infra-
estruturas. Ou seja, oferta de ciclovias seguras e sinalizadas, calgadas acessiveis, transporte
publico confidvel, que tenha conforto e um baixo custo e seja acessivel a todos os usudrios.
Diante disto,

Um dos principais objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢ aumentar
a participacdo do transporte coletivo e ndo motorizado na matriz de deslocamento da
populacdo. Essa politica deve integrar o planejamento urbano, transporte e transito e

observar os principios de inclus@o social e da sustentabilidade ambiental (BRASIL,
2013, p.22).

Entretanto, para que ocorra a efetivagao da politica supracitada, é necessario que os

municipios elaborem o Plano de Mobilidade Urbana que ¢ um instrumento que tem por
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objetivos promover a acessibilidade a cidade e o desenvolvimento sustentdvel. No que tange

ao referido plano a Lei Federal. 12.587/12;

[...] estabelece que os municipios acima de 20 mil habitantes e todos aqueles
obrigados, na forma da lei, & elaboracdo do plano diretor, terdo que elaborar seus
planos de mobilidade integrados ao plano diretor do municipio ou nele inseridos
(BRASIL, 2013, p.22).

O prazo para que os municipios elaborem seus planos de mobilidade ¢ de trés anos
a partir da vigéncia da referida Lei. Caso ndo cumpram, ndo recebem recursos orcamentarios
federais destinados a mobilidade urbana. E ressaltado também que os planos de mobilidade
urbana devem ser avaliados, revisados e atualizados no prazo maximo de dez anos.

Ainda de acordo com a Lei supracitada, o transporte publico coletivo deve ser
priorizado no Plano de Mobilidade Urbana, bem como, a circulagio viaria, a integragdo dos
modos de transporte publico e destes com os privados e os ndo motorizados, 0os mecanismos e
instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura de
mobilidade urbana.

Isto pode ser visto também pelo PlanMob (2007), o qual apresenta principios para a
elaboracdo de um planejamento da mobilidade urbana. Este planejamento ndao deve ser
baseado na maneira tradicional que trata de forma isolada o transito, o transporte de
mercadorias, a constru¢do de infraestrutura viaria, a regulacdo do transporte publico entre
outros. Ao contrario disso, deve-se ter uma visdo sistémica sobre toda a movimentacao de
pessoas e mercadorias, levando em conta todos os modos e todos os elementos que produzem
as necessidades destes deslocamentos. Diante disto, no planejamento da mobilidade urbana
que deve estar relacionada também ao planejamento urbano, os principios que dizem respeito
ao transporte publico sdo:

- Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando os meios ndo motorizados e de
transporte coletivo nos planos e projetos — em lugar da historica predominéncia dos
automoveis — considerando que a maioria das pessoas utiliza estes modos para seus
deslocamentos e ndo o transporte individual. A cidade ndo pode ser pensada como,
se um dia, todas as pessoas fossem ter um automovel.

- Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario, racionalizando os
sistemas, ampliando sua participacdo na distribui¢do das viagens e reduzindo seus
custos, bem como desestimular o uso do transporte individual.

- Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos o6rgdos publicos
gestores dos servigos de transporte publico e de transito (PLANMOB, 2007, p.24).

Ainda de acordo com o PlanMob (2007), o ordenamento das principais funcdes
urbanas como: habitagdo, trabalho, lazer e circulagdo em seus aspectos fisicos, sociais,
econdmicos ¢ ambientais sdo de competéncia do municipio, que deve promover um

ordenamento territorial que garanta a universalizacdo do acesso as oportunidades que a cidade
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oferece. Neste sentido, as politicas de uso e ocupacdo do solo devem incorporar a ideia de
mobilidade ao planejamento urbano considerando sua importancia para a producao de cidades
acessiveis, democraticas, socialmente inclusiva e ambientalmente sustentaveis.

A partir do exposto fica claro a participagdo cada vez maior desse tema nas agendas
nacionais, com elaboragdo de politicas orientadas para um melhor planejamento das cidades
que considerem a mobilidade urbana como elemento indispensavel ao desenvolvimento social
e que possibilite uma maior eqiliidade no uso e apropriagao da cidade. E também, promover
uma maior valorizagao do transporte publico em detrimento ao individual, com o propdsito de
diminuir os efeitos negativos como polui¢ao sonora e do ar, congestionamento, acidentes e
mortes no transito, entre outros, provocadas pelo aumento dos veiculos individuais nos
espacos das cidades.

Como ja abordado anteriormente, o transporte publico ¢ uma ferramenta essencial no
combate as desigualdades socioespaciais ao possibilitar o deslocamento para os diferentes
espacos da cidade. Aliado a isto, hd um aumento das oportunidades de trabalho, estudo entre
outros, necessarios para se realizar uma eqiiidade no uso da cidade. Contudo, para que o
servico de transporte publico atenda a todos de forma igualitaria, faz-se necessario um
planejamento que esteja em consonancia com o planejamento urbano, pois a medida que ha
expansdao do espaco urbano, surgem novas demandas por servigos essenciais, como o
transporte publico.

A partir do exposto, o item seguinte apresenta o sistema de transporte publico do
municipio de Maraba — PA, abordando nao apenas os elementos técnicos, como linhas, frotas,
quantidades de viagem, entre outros, bem como sua organizagdo, 0s espagos que Sao
atendidos e relaciona-lo ao processo de reestruturagao pela qual a cidade tem apresentado em
periodos recentes. Visto que os transtornos relacionados a mobilidade das pessoas estdo
relacionados ao crescimento acelerado das cidades aliada a falta de planejamento das mesmas.
Pois, como visto ao longo do primeiro capitulo deste trabalho, a cidade de Maraba tem
passado por profundas transformagdes socioespaciais com a expansdo do seu espaco urbano,
surgindo novos bairros, os quais na maioria nao sao acompanhados por politicas publicas,
equipamentos urbanos e servigos essenciais, a exemplo da referéncia espacial dessa pesquisa

(o bairro Sao Miguel da Conquista).
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2.3 - Apresentacio do sistema de transporte coletivo de Maraba — PA.

Antes de apresentar as caracteristicas do sistema de transporte coletivo da cidade de
Marabd, faz-se necessario entender o que € servigo publico, € no que concerne ao transporte
urbano quem ¢ o ente responsavel por sua prestacao e organizagdo. O servigo publico pode ser

definido de acordo com Di Pietro (2010, p.102) como sendo;

[...] toda atividade material que a lei atribui ao estado para que a exerca diretamente
ou por meio de seus delegados, com o objetivo de satisfazer concretamente as
necessidades coletivas, sob regime juridico total ou parcialmente ptiblico.

A constituicao Federal Brasileira de 1988 aprovou o papel de diferentes esferas do
governo. De modo particular, deu grande destaque aos municipios, que passaram a ganhar
mais forga, legislando sobre assuntos de interesse local, podendo, a partir de entdo, deliberar
politicas de transito e transporte. Assim sendo, os municipios passaram a ter competéncia para
tratar dos principais problemas relacionados ao transporte e transito, nas formas apresentadas
a seguir,

(Art. 30, V) - Organizar e prestar, diretamente ou sob o regime de concessdo ou
permissdo, os servigos publicos de interesse local, incluindo o transporte coletivo,
que tem carater essencial.

(Art. 30 VIII) - Promover, no que couber, adequado ordenamento territorial,
mediante planejamento e controle do uso do solo, do parcelamento e da ocupagdo do
solo urbano. (BRASIL, 2012, p.34).

Percebe-se, a partir destas explicitacoes da Constitui¢ao Federal de 1988, que a
organizagdo e a prestagao do servico publico de transporte coletivo sao de obrigagdo do
municipio, sendo considerado um servico de carater essencial. A prestacdo indireta de
servigos publicos ¢ realizada sob os regimes da concessdo ou da permissdo que s3o
regulamentados pela Lei Federal n® 8.987/1995 a qual no seu Artigo. 2 considera:

IT - concessdo de servico publico: a delegacdo de sua prestacdo feita pelo poder
concedente, mediante licitagdo, na modalidade concorréncia, & pessoa juridica ou
consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua
conta e risco e por prazo determinado.

IV - permissdo de servigo publico: a delegagdo, a titulo precario, mediante licitacdo,

da prestagdo de servigos publicos, feitas pelo poder concedente a pessoa fisica ou
juridica que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco.

No artigo 175 da Constitui¢ao Federal de 1988 aborda que a concessao e a permissao

de servicos publicos exigem a realizacdo de licitagdo, que ¢ um;
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[...] procedimento administrativo pelo qual um ente publico, no exercicio da fungdo
administrativa, abre a todos os interessados, que se sujeitem as condi¢des fixadas no
instrumento convocatorio, a possibilidade de formularem propostas dentre as quais
selecionara e aceitard a mais conveniente para a celebragdo de contrato (DI PIETRO,
2010, p.350).

Neste sentido, atualmente, de acordo com o diretor do setor de transportes do DMTU
- (Departamento Municipal de Transito e Transporte Urbano) senhor Rogério Matias da Silva,
em entrevista, informou que o servigo de transporte coletivo, na modalidade 6nibus, na cidade
de Marab4d, ¢ operado por duas empresas, a saber: TCA — Transporte Coletivo de Anépolis
LTDA e a Nasson Turismo LTDA. Ambas gerenciadas e fiscalizadas pela Prefeitura de
Marab4 através do DMTU. Segundo o entrevistado, as referidas empresas ganharam o tltimo
processo de licitacdo, que foi realizado no ano de 2011, sob o regime de concessao.

O sistema de transporte coletivo em Maraba ¢ operado simultaneamente pelas duas
empresas ¢ ¢ composto por um total de 13 (treze) linhas e contabiliza um total de mais de
9.000 (nove mil) viagens por més. No que diz respeito ao tamanho da frota disponivel para
atender aos usudrios do sistema de transporte coletivo em Marabd, o entrevistado citado,
informou que a frota ¢ constituida por um total de 70 (setenta) veiculos, sendo que destes, 63
(sessenta e trés) sdo operacional e 7 (sete) veiculos sao de reserva. No geral, a frota tem uma
idade media de 5 (cinco) anos e maxima de 10 (dez) anos.

Questionado sobre o Plano de Mobilidade Urbana, o qual ¢ essencial para garantir a
populagdo a organizacdo do sistema de deslocamento, principalmente por meio do transporte
coletivo, o senhor Rogério Matias informou que o referido plano ndo esta elaborado, mas, que
foi criado uma comissao, através da Secretaria de Planejamento, para a elaboragao do Plano
de Mobilidade Urbana e que nao tem previsao exata para sua conclusdo, visto que, agora que
foram dados os primeiros passos para elaboragdo do mesmo.

Vale lembrar que a Lei. 12.587/12 estabelece que os municipios, com populagdo
acima de 20.000 (vinte mil) habitantes, elaborem o Plano de Mobilidade Urbana que ¢ um
instrumento que tem por objetivos promover a acessibilidade a cidade e o desenvolvimento
sustentavel. Contudo, os municipios tem um prazo de 3 (trés) anos a partir da vigéncia da
referida Lei para elaboragdo do seu Plano de Mobilidade, podendo perder recursos
or¢amentarios caso ndo o cumpram. Percebe-se que o municipio de Maraba estd no prazo
final pra elaboragdo do plano supracitado, € que ndo tem previsao de conclusao.

Além do mais, o entrevistado supracitado, destaca que as duas empresas que prestam
o servigo de transporte coletivo em Marabd, ganharam o ltimo processo licitatorio realizado

em 2011, com a promessa de que seria construido, pela Prefeitura Municipal de Maraba, um
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terminal de integracdo rodoviario. O objetivo seria dinamizar a circulagdo dos Onibus na
cidade, sendo que, de imediato, um terminal j4 ajudaria bastante a facilidade de circulagdo, e
conseqiientemente reduziria o tempo de espera do coletivo pelo usuario.

O local para ser construido o terminal de integracao rodoviario seria proximo ao
antigo trevo dos trés nucleos (Cidade Nova, Maraba Pioneira e Nova Marabd). No entanto,
houve um empecilho, porque uma pessoa com documentagcdo alegou ser proprietario da
referida area, sendo essa a justificativa para ndo ter iniciado as obras de constru¢do do
terminal de integra¢do. Contudo, o senhor Rogério Mathias alegou que esse processo estd em
andamento, visto que a SDU, possivelmente vai desapropriar o terreno tornando-o de
utilidade publica, e assim iniciar as obras. Topdgrafos e engenheiros ja foram no local analisar
0 terreno e aprovaram o projeto.

Diante disto, existe uma proposta para o futuro Sistema de Transporte Coletivo de
Maraba na qual a Rede de Transporte Coletivo de Maraba — RTCM- serd formada por 13
(treze) linhas em modelo de ampla integracdo entre elas, através de um terminal de
integragdo, que como foi citado anteriormente, se localizara, (ver figura 7), proximo ao antigo
trevo dos trés nucleos (Cidade Nova, Maraba Pioneira e Nova Maraba). Para o DMTU (2011),
essa quantidade de linhas indica um sistema bastante racionalizado na medida em que a

extensao territorial percorrida sera bem menor para se chegar ao destino desejado.
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Figura 8: Localizagdo da area proposta do Terminal de Integracao e as linhas que compdem a
RTCM.
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Fonte: Caracterizagdo do Sistema de Transporte Coletivo Proposto: RTCM — Rede de Transporte Coletivo de
Maraba. Departamento Municipal de Transito e Transporte Urbano (DMTU). Prefeitura Municipal de Maraba
(2011).

O modelo de operagao ¢ do tipo axial, ou seja, um conjunto de linhas denominadas
radiais alimentadoras e circulares que fazem a ligacao dos bairros com o local de integragao.
As linhas radiais realizam a liga¢do de um bairro periférico com o centro da cidade,
percorrendo o mesmo itinerario. Este tipo de linha ¢ indicado para atender grandes fluxos de
passageiros com destino final no centro. J& as linhas circulares realizam a ligagdo de dois ou
mais bairros e ou setores da cidade. Freqiientemente atuam na forma de duas linhas que se
integram: uma percorrendo o itinerdrio no sentido horario e outra percorrendo o itinerario no
sentido anti-horario (PIRES; VASCONCELLOS; SILVA, 1997). A tabela a seguir demonstra
o tipo e a quantidade de linhas da RTCM.
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Tabela 4: Maraba: Quantidade de linhas da RTCM por tipo e regido, 2011.

Nucleo Radiais/ Circular Total
Alimentadoras
Maraba Pioneira 6 1 1
Cidade Nova 1 6
Nova Maraba 1 2 3
Sao Féliz 1 1
Distrito Industrial 1 1
52 Bis. Cid. Jardim 1 1
TOTAL 10 3 13

Fonte: Fonte: Caracterizacdo do Sistema de Transporte Coletivo Proposto: RTCM — Rede de Transporte
Coletivo de Maraba. Departamento Municipal de Transito e Transporte Urbano (DMTU). Prefeitura Municipal
de Maraba (2011). Organizagdo: SILVA, L.P (2015).

O terminal de integragdo sera operado na forma de area fechada, onde os usuarios
poderdo livremente desembarcar de um 6nibus e embarcar em outro de qualquer linha no qual
o levara ao destino pretendido com o pagamento de apenas uma tarifa. Para o DMTU (2011),
essa proposta apresenta um elevado grau de atendimento da area urbana, pois, o indicador de
cobertura da rede atinge 85% (oitenta e cinco por cento) do espacgo urbano a ser atendido (ver
figura 9), e o restante da area ndo atendida corresponde aos vazios urbanos e parcelamentos
de terra ndo ocupados. E necessario mencionar que este estudo ja estd defasado, pois ndo
considera as novas areas surgidas na recente expansao urbana de Maraba, como os conjuntos
habitacionais do PMCMV e mesmo as areas de ocupagao urbana, a exemplo do bairro Sao

Miguel da Conquista.
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Figura 9: Cobertura da 4rea a ser atendida pela RTCM.
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Fonte: Caracterizagdo do Sistema de Transporte Coletivo Proposto: RTCM — Rede de Transporte Coletivo de
Maraba. Departamento Municipal de Transito e Transporte Urbano (DMTU). Prefeitura Municipal de Maraba
(2011).

As treze linhas que compordo a RTCM terdo uma extensdo média de 15,61
quilometros, considerando o percurso completo de ida e volta, e uma variacao de 7,0 a 34,0
quilometros, sendo que as linhas com mais de 30 quilometros representa apenas 10% do total
das linhas da referida rede. A velocidade média das linhas sera de 20 km/h (vinte quilometros
por hora), e o tempo médio de 51 (cinqiienta ¢ um) minutos de percurso na hora de pico. A
RTCM tera uma oferta de 34.944 (trinta e quatro mil, novecentos e quarenta e quatro) viagens
por més, praticamente o triplo da quantidade de viagem hoje existente. E prevé uma frota de
70 (setenta) veiculos, modelos de 6nibus convencionais, € a sua renovagao sera permanente,
ndo excedendo a idade média de 3,5 anos (DMTU, 2011).

A partir das informagdes fornecidas em entrevista pelo senhor Rogério Mathias, bem
como, da analise do projeto realizado pelo DMTU (2011) o qual apresenta uma proposta da
RTCM, compreendemos que o servi¢o de transporte publico, na modalidade 6nibus, na cidade
de Marabd, esta em um processo de estruturacdo. Visto que, esse servigo ¢ realizado através

de sistema de bilhetagem eletronica, sem terminal de integragdo, ¢ sem um planejamento que
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considere o fornecimento deste para as diferentes areas da cidade, principalmente os novos
bairros (aglomerados subnormais) que passaram recentemente a predominar na paisagem
urbana de Marabd, agravando a prestagdo desse servigo que ¢ um direito constitucional.
Contudo, foi possivel perceber, que existe um projeto que objetiva racionalizar o servigo de
transporte publico da cidade de Marab4, através da criacdo de um terminal de integracdo, que
¢ defendido como uma possivel solugdo para melhorar a prestacdo desse servico e expandir
seu fornecimento para areas da cidade que ainda ndo sdo atendidas pelo transporte publico.
Mostrou-se que o transporte publico ¢ um servigo de consumo coletivo essencial para
o desenvolvimento da cidade e para reproducdo social, principalmente da populacdo pobre
que reside nas areas periféricas da cidade, visto que, geralmente, essas areas sdo distantes do
local de trabalho e desprovidas de servicos e equipamentos publicos (escolas, postos de satde,
transportes, entre outros). Diante disto, o proximo capitulo visa compreender como se
processa a mobilidade cotidiana dos moradores do bairro Sao Miguel da Conquista, vinculada
a motivos como trabalho, estudo, lazer, entre outros, € os meios de deslocamentos utilizados,
procurando entender a mobilidade destes no espago urbano e identificar se a falta de
transporte publico impossibilita ou dificulta os deslocamentos para a realizacao de fungdes e
atividades urbanas necessarias para viver na cidade. Este bairro como foi abordado no
primeiro capitulo ¢ uma area de ocupagdo urbana irregular, desprovida de equipamentos e
servigos publicos, dentre estes, o transporte publico coletivo, o qual, como foi visto ao longo
desse capitulo, ¢ um elemento essencial para o exercicio da mobilidade, ou seja, para

realizagdo dos deslocamentos necessarios para apropriagao e uso dos espagos da cidade.
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3. MOBILIDADE URBANA DOS MORADORES DO BAIRRO SAO MIGUEL DA
CONQUISTA.

Este capitulo aborda a mobilidade urbana e as estratégias de deslocamentos dos
moradores do Bairro Sao Miguel da Conquista vinculada a motivos como: trabalho, estudo,
lazer, acessos aos servicos de saude, compras, ou seja, para realizar atividades que sdo
essenciais para a sua reprodugdo no meio urbano. Para isso, foi realizada uma pesquisa de
campo com os moradores do referido bairro através da aplicagdo de 350 formularios, de
acordo com critérios estatisticos, empregando-se visitas as unidades domiciliares, com o
objetivo de analisar a mobilidade urbana, as estratégias de interacdo dessa comunidade com
outras areas da cidade, bem como os meios de locomocgao utilizados.

O formulario pode ser visualizado nos apéndices desse trabalho, o qual contém
questionamentos referentes a idade, profissdo, nivel de escolaridade, renda média mensal do
domicilio, principal forma de deslocamento, local da cidade em que exerce a atividade
trabalho, forma de deslocamento e o tempo gasto no deslocamento residéncia — trabalho -
residéncia; locais da cidade em que utiliza servicos e equipamentos de uso coletivo como
escolas, universidades, areas de lazer, servicos e equipamentos de saude, comércios,
supermercados, lojas, dentre outros, bem como, conhecer os meios € o tempo necessario para
realizar esses deslocamentos.

Os dois ultimos questionamentos referem-se a opinido de cada entrevistado sobre o
transporte publico coletivo, primeiramente, saber se o bairro fosse atendido por esse servigo e
se fosse de qualidade, se usariam ou nao, e justificar sua resposta, caso fosse negativa. E por
fim, saber se a falta de transporte publico no bairro prejudica ou impede os moradores de
realizar algum deslocamento na cidade, e quais 0os motivos.

Dos 350 entrevistados, 152 eram do sexo masculino e 198 do sexo feminino. Para
responder o formulario teria que ser morador do bairro e ser maior de 18 anos, assim, a faixa
etaria dos entrevistados variou entre 18 a 76 anos. Primeiramente, faremos uma analise do
perfil dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista com base nas varidveis: renda,
ocupagdo principal, grau de instrugdo e acesso ao local de trabalho. Posteriormente, a analise
foca a mobilidade dos moradores entrevistados no espago urbano de Maraba para fins de
consumo de bens e servigos. Os dados estdo apresentados em graficos, quadros e mapas. Este
ultimo tem o objetivo de ilustrar as areas das quais os moradores se apropriam para ter acesso

a bens, servigos e realizarem suas diferentes atividades no meio urbano.
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3.1 Perfil socioecondomico dos moradores do bairro Sao Miguel da Conquista.

Realizamos a andlise do perfil dos moradores do Bairro Sao Miguel da Conquista
com base em alguns indicadores que mais interferem na mobilidade que, de acordo com
Vasconcellos (2001), sdo: a ocupagao principal, renda, idade e nivel educacional. A escolha
desses indicadores justifica-se por serem fundamentais na caracterizagdo de uma dada
populacdo, ndo podendo ser considerados de forma isolada, mas como elementos
correlacionados.

Como abordado no capitulo anterior deste trabalho, os deslocamentos intraubanos
sdo essenciais para a reproducao social. E estes se efetivam de diversas maneiras, de acordo
com as condi¢des socioecondmicas de cada um. Assim, os dados do Grafico 2, obtidos
através da aplicacdo de formulédrios com os moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista,
constatam que prevalecem os deslocamentos realizados de bicicleta e a pé. Também ¢
expressiva a participagdo do veiculo individual, no caso a motocicleta, como um dos
principais meios de deslocamento utilizados pelos entrevistados. Percebe-se que essas trés
formas de deslocamento superam aqueles efetivados via transporte publico, na modalidade

onibus, fato que demonstra o dificil acesso a esse servico.

Grafico 2: Meios de deslocamento utilizado pelos moradores do Sao Miguel da Conquista.

Meios de deslocamento utilizado pelos moradores do Sao Miguel da
Conquista.
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Fonte: Trabalho de Campo, 2016.

No que diz respeito ao nivel de escolaridade dos moradores do Sdo Miguel da
Conquista, verificamos um percentual expressivo de 27% dos entrevistados que disseram nao
ter concluido o ensino fundamental em contraposi¢do a 17% que alegaram ter concluido essa

modalidade de ensino. O baixo nivel de escolaridade exerce influéncia direta sobre o tipo de
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ocupagdo e conseqiientemente em saldrios mais baixos, conforme veremos posteriormente.
Apenas 23% possuem o ensino médio completo e 12% incompleto. Percebe-se que o que
predomina, € a baixa escolaridade, pois, ainda se constata que 9% dos entrevistados disseram
nao ter estudado. Contudo, também foi detectada uma porcentagem de pessoas com nivel
superior completo e também incompleto, perfazendo um percentual de 5% e 7%

respectivamente (GRAFICO 3) .

Grafico 3: Nivel de escolaridade dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista.

Nivel de escolaridade dos moradores do bairro Sao Miguel da
Conquista
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Fonte: Trabalho de Campo, 2016.

Com relagdo a renda, consideramos a renda média mensal do domicilio e ndo apenas
da pessoa que respondesse o formulario. Para Vasconcellos (2001), a renda afeta diretamente
o exercicio da mobilidade, pois quanto menor a renda, menor ¢ o potencial de mobilidade.
Assim, constatamos que 60% das familias recebem de um a dois saldrios minimos
(GRAFICO 4) e que 21% contam com um salario minimo mensal. Também observamos que
5% dos entrevistados tém rendimento de menos de um salério minimo e 7% nao tem renda
fixa mensal. Em contraposi¢ao, foi detectado um percentual de 7% dos entrevistados que

disseram ter um rendimento mensal do domicilio entre trés e quatro salarios minimos.
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Grifico 4: Sao Miguel da Conquista: Renda Média Mensal do domicilio.

Sao Miguel da Conquista: Renda média mensal do
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Fonte: Trabalho de Campo, 2016.

Podemos fazer uma relagdo dessas informagdes com a ideia de Souza (2015), o qual
verificou, a partir dos dados do IBGE (2010), que a renda per capita nos setores censitarios de
Marabd esta entre 0,2 e 3,9 saldrios minimos, € que os aglomerados subnormais em sua
totalidade estdo concentrados na faixa de renda ente 0 e 1 salario minimo, ou seja, sdo os
locais onde concentram a maior parte da populacdo de baixa renda, como a referéncia

empirica aqui analisada (MAPA 5).



Mapa 5: Renda per capita Nominal por Setor Censitario em Maraba — PA, 2010.
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Detectamos uma diversidade de profissdoes da comunidade do Sdo Miguel da
Conquista, cuja relagdo completa pode ser vista nos apéndices desse trabalho. Porém, ¢
interessante aqui mencionar a predominancia das fungdes de trabalho que nao exigem um
elevado grau de instru¢do, mas tendo como resultado baixos salarios, como se verificou
anteriormente sobre a renda média mensal domiciliar da populacao aqui analisada.

Assim, destacamos a predominancia das seguintes funcgdes; doméstica (7%),
auténomo (5%), pedreiro e ajudante de pedreiro ambos com percentual de 5%, operador(a) de
caixa (3%), cabeleireira (3%), atendente (3%), vendedor (2%). E expressivo o percentual de
16% dos entrevistados (no caso do sexo feminino) que sdo donas de casa nao exercendo, no
momento, nenhuma atividade remunerativa e também 8% dos entrevistados que tem garantida
a sua renda mensal pelo fato de serem aposentados (GRAFICO 5). E interessante mencionar
que 43% dos entrevistados alegaram estarem, no momento, desempregados. E 57% possuem,

no momento, algum tipo de trabalho, consideramos desde trabalhos formais até os informais.

Grafico 5: Principais profissoes dos trabalhadores do Sao Miguel da Conquista.

Principais profissoes dos trabalhadores do Sao Miguel da
Conquista.
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Fonte: Trabalho de Campo, 2016.

Para analise dos deslocamentos dos entrevistados do Sao Miguel da Conquista para o
exercicio da atividade trabalho em outros bairros da cidade, optamos em apresentar os dados
adquiridos na pesquisa de campo através de mapa e quadro. O mapa 6 tem o objetivo de

ilustrar as areas e as principais formas de deslocamento ao trabalho, a intensidade de
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deslocamento para cada bairro estd representa por ponto de fluxo, e os principais veiculos
utilizados estdo representados por simbolo. Ja o Quadro 2 além de mostrar estas informagdes
também aborda a quantidade no uso de cada veiculo bem como o tempo necessario para
efetivar o percurso residéncia — trabalho — residéncia de acordo com a forma de deslocamento
utilizada.

Quadro 2: Deslocamento dos entrevistados do Sdo Miguel da Conquista para o exercicio

da atividade trabalho.

Quantidade de Forma de deslocamento Média de tempo
Bairro pessoas gasto para efetivar
% Quantidade 0 deslocamento
Nova Maraba Moto 20 De 10 a 30m
41 21% | Carro 4 De 10 a 30m
Onibus 8 Acima de 1h
Trans. da empresa 8 De 30 a45m
Bicicleta 1 45 minutos
Cidade Nova: Bicicleta 8 De 10 a 30m
20 10% | Moto 7 De 10 a 30m
Onibus 3 De 30 a45m
A pé 1 30 minutos
Carro 1 De 10 a 30
Novo Horizonte Bicicleta 16 De 10 a 30m
25 13% | Apé 6 De 10 a 30m
Moto 2 De 10 a 30m
Onibus 1 30 minutos
Belo Horizonte A pé 6 De 10 a 30m
12 6% Bicicleta 4 De 10 a 30m
Carro 2 De 10 a 30m
Velha Maraba Moto 3 De 10 a 30m
8 4% Onibus 3 De 45 a 1 hora
Carro 1 De 10 a 30m
Bicicleta 1 De 30 a 45m
Liberdade Bicicleta 4 De 20 a 45m
7 4% Moto 2 De 10 a 30m
Carro 1 De 10 a 30m
Amapa 4 2% | Bicicleta 3 De 10 a 30m
Moto 1 De 10 q 30m
Laranjeiras 3 2% | Bicicleta 2 De 10 a 30m
Onibus 1 De 45 a 1h
Vale Itacaiunas 2 1% Bicicleta 1 De 10 a 30m
A pé 1 De 10 a 30m
Infraero 1 1% Moto 1 De 10 a 30m
Sao Félix 1 1% | Veiculo da empresa 1 De 30 a45m
Trabalho no bairro 46 23% | Predominio dos
S. Miguel e/ou na deslocamentos a pé
residéncia e de bicicleta.
Outros 30 12%
Total 200 100% 124

Fonte: Trabalho de Campo, 2016.

Organizacio: SILVA, L. P. (2016).
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Mapa 6: Deslocamento dos entrevistados do bairro Sdo Miguel da Conquista para o exercicio
da atividade trabalho, Maraba — PA, 2016.
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A partir das informagdes do Quadro 2 e do mapa 6, verifica-se que a Nova Maraba
aparece como principal local de trabalho utilizado por 21% dos entrevistados, sendo que os
deslocamentos ocorrem de diversas formas, onde o veiculo individual, no caso a motocicleta
aparece como principal forma de deslocamento residéncia — trabalho — residéncia, com uma
média de tempo de 10 a 30 minutos para efetivar o referido percurso. Também ¢ significativa
a utilizacdo do transporte publico, onde as pessoas que disseram fazer uso deste veiculo
gastam acima de uma hora para chegar ao trabalho. Além disso, aparece o transporte que ¢
fornecido pela empresa, para o deslocamento dos seus funcionarios até o local de trabalho,
com um gasto de tempo de 30 a 45 minutos necessario para realizar o trajeto. Constatou-se
também, com menor freqii€éncia, a utilizagdo de carro proprio e bicicleta como forma de
deslocamento para acesso ao trabalho no ntcleo da Nova Maraba.

Outro nucleo urbano que aparece como local de trabalho de 4% dos trabalhadores do
Sao Miguel ¢ o Nucleo Maraba Pioneira. Para estes, prevalece os deslocamentos de moto
como uma média de tempo de 10 a 30 minutos para efetivar o percurso, ¢ o Onibus —
transporte publico, com um gasto de tempo no trajeto de 45 minutos a 1 hora. O carro aparece
como meio de deslocamento utilizado, sendo que este, assim como a moto, ndo ultrapassa
meia hora para realizar esse percurso. Também se observa o uso da bicicleta, sendo necessario
um tempo de 30 a 45 minutos para acessar o referido nicleo para o exercicio da atividade
trabalho (QUADRO 2). Podemos inferir que as pessoas que utilizam o transporte publico para
acesso ao trabalho nos nucleos anteriormente citados (Nova Maraba e Velha Marab4), t€ém sua
mobilidade comprometida devido o excesso de tempo gasto nesse deslocamento, sem contar o
tempo gasto andando até o ponto de parada e o tempo gasto na espera do veiculo.

Ainda analisando o Quadro 2 sobre os usos do espaco urbano para exercer a
atividade trabalho, percebe-se que os bairros proximos ao Sdo Miguel Conquista, como Novo
Horizonte, Belo Horizonte, Vale Itacaiinas, Amapa e Cidade Nova aparecem como locais de
trabalho de 32% dos entrevistados. Verificou-se o predominio dos deslocamentos de bicicleta
e a pé para acessar estes bairros. Podemos deduzir que a expressividade no uso destes modais
esteja relacionada a proximidade destes locais com o bairro analisado, pois, a proximidade ¢
um fator importante que favorece a mobilidade urbana. Em seguida aparece a moto e o carro
proprio. Com relacdo a média de tempo dispensado para realizar os referidos percursos,
constatou-se uma diferenciagdo, sendo a bicicleta, a moto ¢ o carro, com uma média de 10 a

30 minutos, necessarios para efetivar o percurso ao local de trabalho. Ja o 6nibus (transporte
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publico), com uma média de 30 a 45 minutos e a pé acima de 30 minutos (tempo gasto) para
chegar aos bairros analisados neste paragrafo.

Também foi possivel verificar, através dos dados dos formularios, que 12% dos
trabalhadores se intitulam comerciantes ou autdnomos. Ou seja, que possuem algum tipo de
negocio na propria residéncia, como: comércio, padaria, saldo de beleza, manicure, venda de
roupa, concerto de roupa, restaurante, lavagem de roupa, venda de espetinho, bar,
borracharias etc. Além disso, foi constatado que 11% dos trabalhadores pesquisados
trabalham no proprio bairro, onde o exercicio da mobilidade ocorre, principalmente, a pé e de
bicicleta. Podemos dizer que isto esteja relacionado ao baixo grau de instrugdo e a ocupagao
destes trabalhadores, levando-nos a relacionar esse fato com a mobilidade. As ocupagdes
detectadas foram: pedreiro, ajudante de pedreiro, diarista, vendedor ambulante, dentre outros.

A partir dos dados analisados anteriormente, percebe-se a diversidade de estratégias
de deslocamento para acessar o local de trabalho, sendo predominantes os deslocamentos
realizados por meio de veiculo individual. A seguir analisa-se a relagdo dos moradores do Sao
Miguel da Conquista com outros espagos da cidade, por meio de fluxos, ou seja,
deslocamentos em busca de servigos, equipamentos de uso coletivo e consumo de bens e

servigos necessarios a sua reprodu¢do no meio urbano.

3.2 Mobilidade para acessar equipamentos de uso coletivo e consumir bens e servicos.

O bairro Sao Miguel da Conquista carece de equipamentos e servigos de consumo
coletivo, como escolas e postos de satde, gerando a necessidade da populagdo se deslocar
para outros bairros da cidade na busca destes que sdo essenciais para a reprodugdo social. Por
ser uma area cuja posse da terra estd em situagdo de litigio impossibilita o poder publico de
construir estes equipamentos. Através da aplicagdo de formularios buscou-se caracterizar a
mobilidade urbana dos moradores do bairro Sao Miguel da Conquista relacionada ao consumo
de bens e servigos, ressaltando as suas formas de acesso a cidade.

Com relagdo ao acesso aos servigos de educacdo verificou-se um percentual de 81%
dos entrevistados que disseram, no momento, ndo freqiientar nenhuma modalidade de ensino.
Os que disseram fazer uso desse servigo representam apenas um percentual de 19%. Os
bairros utilizados para acesso aos servi¢os de educacdo podem ser visualizados no Mapa 7,
bem como as principais formas de deslocamento. O tamanho dos pontos no mapa indica a

amplitude de deslocamento. Além das informagdes contidas no referido mapa, o quadro 3,
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demonstra as institui¢des de ensino, € o tempo necessario para efetivar o percurso de acordo
com cada meio de deslocamento utilizado.

As escolas municipais que aparecem no Quadro 3 sdo utilizadas pelos filhos dos
entrevistados. Assim, verificou-se que a escola Dr. Geraldo Mendes de Castro Veloso,
localizada, no bairro Novo horizonte, aparece em primeiro lugar como a mais utilizada o que
corresponde a 21%, podendo estar relacionada com a sua proximidade em relagdo ao bairro,
em que os deslocamentos sdo realizados a pé e de bicicleta. As demais escolas da rede
municipal de ensino: Ida Valmont, Paulo Freire, Francisco de Sousa Ramos, Professor Anisio
Teixeira, além dos deslocamentos a pé e de bicicleta aparece o usos de moto, neste caso, 0s
pais que levam e buscam os filhos na escola, sendo que nas trés formas de deslocamento, a

média de tempo gasto no percurso € de 10 a 30 minutos.
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Mapa 7: Deslocamento dos moradores do bairro Sdo Miguel da Conquista para acesso a

educacao, Maraba — PA, 2016.
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Quadro 3: Deslocamento dos entrevistados do bairro Sao Miguel da Conquista para
acessar os servicos de educacao.

Bairro Instituicao Quantidade de Forma de Média de tempo
pessoas deslocamento necessario para
efetivar o
% Quantidade deslocamento
EM.EF. Dr. A pé 10 | De 10 a 30m
Geraldo Veloso 14 21% | Bicicleta 4 De 10 a 30m
Nove  ['E M.E.F Prof* Ida A pé 4 | De10a30m
Horizonte | vaimont 11 16% | Bicicleta 3 De 10 a 30m
Moto 4 De 10 a 30m
E.M.E.F Paulo 5 7% | Apé 3 | De10a30m
Freire Bicicleta 2 De 10 a30m
E.M.E.F Dr. 5 7% | Apé 2 | Del0a30m
Francisco de Sousa Bicicleta 3 De 10 a 30m
Ramos
UNIP - 8 12% | Moto 6 De 10 2 30m
Universidade Onibus 2 Acima de 1h
Paulista
Nova | UNIFESSPA 5 7% | Onibus 4 | Acimade 1h
Maraba Mais de uma 1 De 10 2 30m
forma
Faculdade 7 10% | Moto 6 De10a30m
Metropolitana Onibus 1 Acima de 1h
Velha UNOPAR - 5 7% | Moto 2 De 10 a 30m
Maraba Universidade do Onibus 2 Acima de 1h
Norte do Parana Carona 1 De 10 2 30m
CTP — Centro 3 4% | Moto 3 De 10 2 30m
Técnico
Cidade | Profissionalizante
Nova E.M.E.F Professor 1 2% | Bicicleta 1 De 10 a 30m
Anisio Teixeira
E.M.E.F Teresa 1 2% | Apé 1 De 30 a45m
Donato Araujo
Amapa UEPA — 3 5% | Moto 2 | De 10 a30m
Universidade A pé 1 30 minutos
Estadual do Para
Total 68 100% 68
Fonte: Trabalho de Campo, 2016. Organizacgiao: SILVA, L.P.(2016).

Continuando andlise do Quadro 3 acima exposto, percebe-se que aparecem as
instituicdes (publica ou privada) de ensino técnico e superior utilizada pela populagdo do Sao
Miguel da Conquista. Percebe-se, com relacdo as pessoas que estdo cursando o nivel superior,

que a Faculdade UNIP (Universidade Paulista) localizada no Nucleo da Nova Maraba ¢ a
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mais utilizada (12%), essa ¢ uma instituicao particular de ensino superior que oferece cursos a
distancia. Também ¢é expressiva a utilizacdo da Faculdade Metropolitana (10%), igualmente
localizada no Nucleo da Nova Maraba e a Faculdade UNOPAR (Universidade do Norte do
Parana), também de ensino superior a distancia localizada na Velha Maraba corresponde a
7%. As institui¢cdes publicas de nivel superior; Universidade Federal do Sul e Sudeste do
Para (UNIFESSPA) e a Universidade Estadual do Para (UEPA) aparecem com um percentual
de 7% e 5% respectivamente. O Centro Técnico Profissionalizante (CTP) localizado no bairro
Cidade Nova aparece com um percentual de 4%. Quanto ao meio de deslocamentos utilizados
para o acesso a essas institui¢cdes de ensino, percebe-se o predominio do veiculo proprio, no
caso a motocicleta, com a média de tempo entre 10 e 30 minutos para efetivar o percurso
utilizando o referido modal. Também ¢ utilizado o 6nibus, no entanto, os entrevistados, que
disseram usar esse veiculo para se deslocar até as instituigdes de ensino superior localizadas
na Nova Maraba ou Velha Marabd, gastam mais de hora para efetiva o referido percurso. A
partir disto, percebe-se o quanto sdo prejudicados na sua mobilidade aqueles que dependem
do servigo de transporte publico para desempenhar alguma atividade na cidade.

Com relagdao ao uso de servigos de saude verificamos que 83% dos entrevistados
disseram fazer ou ja ter utilizado esse servigo, e também se verificou uma quantidade de 17%
que disseram ndo ter acesso a esse servico. O Quadro 4 a seguir apresenta os locais utilizados
pelos moradores do bairro Sao Miguel da Conquista na busca pelos equipamentos de saude.
Percebe-se que o local mais procurado € o posto de saude Jaime Pinto, o que corresponde a
62% dos entrevistados que disseram fazer ou ja ter feito uso deste para atendimento médico
(basico). O referido posto de saude estd localizado no bairro Belo Horizonte, ¢ o mais
proximo da residéncia dos entrevistados. Por conta da proximidade deste com o bairro
verificamos que as principais formais de deslocamentos sdo a pé e de bicicleta, ndo
ultrapassando meia hora para efetivar o percurso. O Posto de Saude Pedro Cavalcante,
localizado no bairro Amap4, aparece em segundo lugar, (15%), como local utilizado para os
servicos de saude, sendo que o acesso até este, também ocorre de formas variadas,
prevalecendo, nesse caso, os meios de deslocamentos por bicicleta e 6nibus, sendo que este

ultimo gasta acima de meia hora para realizar o trajeto.
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Quadro 4: Informacgdes sobre os deslocamentos da populacio do Sdo Miguel da
Conquista para utilizacio dos servicos de saude.

Bairro Instituicdo | Quantidade Modais de deslocamento Média de tempo
de pessoas gasto para
. efetivacio do
o, Quantidade
0 percurso
Posto de A pé 67 De 10 a 30m
saude Jaime Bicicleta 53 De 10 a 30m
Belo | Pinto 181 | 62% | Moto 33 | De 10 a30m
Horizonte Onibus 12 De 30 a45m
Carro 4 De 10 a 30m
Mais de uma forma 7 De 10 a 30m
Carona 5 De 10 a 30m
Posto de 5 2% | Apé 4 De 10 a 30m
saude Padre Bicicleta 1 De 10 a 30m
Pio/  Igreja
Catolica.
Posto de Bicicleta 14 De 10 a 30m
Satide Pedro| 45 | 15% | Onibus 12 | De30a45m
Amapa | Cavalcante Moto 7 De 10 a 30m
A pé 4 De 30 a45m
Taxi lotacao 3 De 10 a 30m
Carona 2 De 10 a 30m
Mais de uma forma 3 De 10 a 30m
HMM- Onibus 15 Acima de 1h
Hospital 37 13% | Moto 13 De 10 a 30m
Municipal de Carro 7 De 10 a 30m
Maraba Carona 1 De 10 a 30m
Mais de uma forma 1 De 10 a 30m
HGUMBA - Carro 1 De 10 a 30m
Nova Hospital de | 2 1% | Onibus 1 Acima de 1h
Maraba | Guarnicdo de
Maraba
Clinicas Moto 2 De 10 a 30m
Reunidas 5 2% | Carro 2 De 10 a 30m
Onibus 1 Acima de 1h
Cidade CLIMEC 13 4% | Moto 7 De 10 a 30m
Nova Carro 6 De 10 2 30m
Outros 4 1%
Total 292 | 100% 288

Fonte: Trabalho de Campo, 2016.

Organizacao: SILVA, L.P. (2016).




91

Continuando analise do Quadro 4 referente aos deslocamentos para o acesso aos
servigos de satude, podemos verificar que 13% dos entrevistados disseram utilizar o Hospital
Municipal de Maraba (HMM), sendo que neste prevalece o deslocamento realizado pelo
transporte publico gastando mais de hora na realizacdo deste, também ¢ expressiva a
utilizagdo do veiculo individual (carro e moto) sendo que nestes, despende apenas uma média
de 10 a 30 minutos para efetivar o percurso. Também percebemos a utilizacdo deste servigo
nas instituicdes privadas como a Clinica Médica Cirurgica de Maraba (Climec) (4%)
localizada no bairro Cidade Nova, Hospital de Guarnicdo de Maraba (HGumba) (1%) e
Clinicas Reunidas (2%), ambas localizadas no Nucleo da Nova Maraba. Para estas
instituicdes prevalece o deslocamento através do transporte individual (carro ou moto)
gastando uma média de 10 a 30 minutos para a realizacao do percurso. Necessario mencionar
que os entrevistados que utilizam essas instituigdes particulares para o acesso aos servicos de
satude, possuem plano de saude, e ou uma renda mais elevada dos que os usuarios dos postos
de saude publicos. E perceptivel que o uso do veiculo individual gasta menos tempo para
acessar os locais desejados, neste caso, ao acesso aos servigos de saude.

As areas aqui analisada para acessar os servigos de saude podem ser visualizadas no
Mapa 8 a seguir, onde se verifica a predominancia dos deslocamentos aos bairros: Belo
Horizonte, Amapa e¢ Cidade Nova, que sdo mais proximos ao Sdo Miguel da Conquista.

Prevalecendo os deslocamentos realizados de bicicleta, a pé e moto.
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Mapa 8: Deslocamento para o acesso aos servigos de satide dos moradores do bairro Sdo
Miguel da Conquista, Marab4 — PA, 2016.
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O lazer ¢ uma importante atividade para a qualidade de vida dos citadinos. No
entanto, através dos dados da pesquisa de campo, verificou-se uma quantidade de 32% dos
entrevistados que disseram nao possuir, no momento, nenhuma forma de lazer. Podemos
relacionar este fato a renda e também a atividade trabalho, pois como vimos na parte
relacionada a essa atividade, 43% dos entrevistados disseram estar desempregado no
momento e/ou realizando “bico”.

Indagados sobre os locais onde realizam lazer, os entrevistados poderiam citar mais
de um lugar. No bairro nao existe, no momento, equipamentos de lazer. O Quadro 5 apresenta
os dados referentes ao lazer da comunidade do Sao Miguel da Conquista. Verifica-se que a
Praga Sao Francisco localizada no bairro da Cidade Nova, ¢ a mais utilizada pelos moradores
para o lazer, com um percentual de 27%. Interessante destacar que o Onibus (transporte
publico) aparece como sendo o mais utilizado para o deslocamento até a Pragca Sao Francisco,
gastando de 30 a 45 minutos para efetivar o percurso. E necessario mencionar que o tempo
gasto andando para chegar até a parada e na espera do 6nibus ndo estdo contabilizados nesse
valor. Além disso, ¢ expressivo o uso do veiculo individual (carro e moto), tendo maior
comodidade por ndo ter gasto de tempo demasiado. Percebe-se uma diversidade de formas de
acesso a esse local, podemos deduzir que isso ocorre por conta da proximidade do bairro Sao

Miguel da Conquista com a Cidade Nova.
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Quadro 5: Deslocamento dos entrevistados do Sao Miguel da Conquista para acesso ao

lazer.
Bairro Areas de | Quantidade Forma de deslocamento Média de
lazer de pessoas tempo gasto
para
. realizar o
LA Quantidade percurso
Praga Sao Onibus 18 De 45 a 1h
Francisco — Moto 14 De 10 2 30m
Cidade Cidade Nova 72 | 27% Carro 14 De 10 a 30m
Nova Taxi 5 De 10 a 30m
Carona 13 De 10 a 30m
Mais de uma forma 4 De 30 a45m
A pé 4 De 30 a45m
Shopping Moto 21 De 10 a 30m
Nova Patio Maraba | 54 | 20% Carro 8 De 10 a 30m
Maraba Onibus 17 Acima de 1h
Carona 5 De 10 2 30m
Mais de uma forma 3 De 30 a45m
AABB Carro 3 De 10 a 30m
4 2% Moto taxi 1 De 10 a30m
Velha Orla Moto 9 De 10 a 30m
Maraba | Sebastido Carro 4 De 10 a 30m
Miranda. 24 | 9% Onibus 4 Acima de 1h
Carona 4 De 10 a 30m
Mais de uma forma 1 De 45 a 1h
Taxi 1 De 10 a 30m
Moto taxi 1 De 10 2 30m
Belo Balneario Bicicleta 8 De 10 a 30m
Horizonte | Taboquinha 17 | 6% A pé 4 De 10 a 30m
Moto 4 De 10 2 30m
Carro 1 De 10 a 30m
Novo Praga do A pé 2 De 10 a 30m
Horizonte | Novo 3 1% Moto 1 De 10 a 30m
Horizonte
Sao A pé: 50 De 10 a 30m
Miguel da | Igreja 55 ]20% | Bicicleta 4 De 10 a 30m
Conquista Moto 1 De 10 a 30m
Casa de apé 14 De 10 a 30m
parentes e 34 | 13% | Bicicleta 9 De 10 a 30m
amigos Moto 4 De 10 a 30m
Carro 1 De 10 a 30m
Carona 6 De 10 a 30m
Outros 6 | 2% o
Total 269 | 100% 263

Fonte: Trabalho de Campo, 2016.

Organizacido: SILVA, L.P. (2016).
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Continuando analise do Quadro 5, verifica-se que o Shopping Patio Maraba,
localizado no ntcleo Nova Marabd, aparece em segundo lugar como mais utilizado pelos
entrevistados para o lazer. Para este prevalece os deslocamentos realizados por meio de
veiculo individual, principalmente a motocicleta. Também ¢é expressiva a utilizacdo do
transporte publico, com a diferenca que este requer mais tempo para realizar o percurso,
acima de uma hora. E importante dizer que durante a pesquisa em campo, foi possivel
observar que a ida ao shopping para fazer compra ou pagar conta e tida pelos entrevistados
como momento de lazer. Outro nlicleo urbano acessado por 9% dos entrevistados para o lazer
¢ a Maraba Pioneira, com destaque para a Orla Sebastido Miranda, predominando os
deslocamentos por meio de veiculos individuais (motocicleta e carro).

Interessante mencionar que 20% dos entrevistados disseram ter a igreja como lazer,
localizadas no bairro mesmo, e prevalecendo os deslocamentos a pé e de bicicleta, além disso,
a visita a casa de parentes e amigos também ¢ bastante mencionada como opgao de lazer de
13% dos entrevistados, havendo uma diversidade de formas de deslocamento com destaque
para os deslocamentos a pé e de bicicleta. Observou-se que o Balneario Taboquinha,
localizado bem proximo ao bairro, nas margens do rio Itacaiunas, ¢ utilizado por 6% dos
moradores entrevistados para o lazer. Por conta da proximidade deste com o bairro,
prevalecem os deslocamentos realizados de bicicleta e a p¢ (QUADRO 5). O Mapa 9 a seguir,
ilustra as areas das quais os moradores se apropriam para ter acesso ao lazer, bem como as

principais formas de deslocamento.
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Mapa 9: Deslocamento dos moradores do Bairro Sdo Miguel da Conquista para acesso ao
lazer, Maraba — PA, 2016.
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No que diz respeito a mobilidade para a realizacdo de compras em supermercados,
lojas, comércios, dentre outros, os entrevistados poderiam citar mais de um local. O Quadro 6
apresenta os locais, as formas de deslocamento e a média de tempo gasto para realizar o
trajeto para consumo de bens. Verifica-se que o Supermercado Mix Mateus localizado no
bairro Cidade Nova, aparece em primeiro lugar (37%) como o mais utilizado pelos moradores
desse bairro, podemos justificar a intensa utilizagdo deste, pela variedade de produtos e por
venda no atacado além do varejo. Existe uma diversidade de formas de deslocamentos, sendo
predominantemente o uso de veiculo proprio (moto e carro). Além destes, observa-se os
deslocamentos de Onibus, com um gasto de tempo acima de 45 minutos. Interessante
mencionar a existéncia de mais de uma forma para se deslocar at¢é o Supermercado Mix
Mateus, neste caso, a ida se realiza via transporte publico, taxi lotacdo ou moto taxi e na volta

¢ utilizado o taxi por conta das compras.

Quadro 6: Deslocamento da comunidade do Sao Miguel da Conquista para acesso ao
comérecio.

Bairro Local Quantidade Forma de deslocamento Média tempo
de pessoas gasto no
. percurso
o, Quantidade
Supermercado Moto 49 De 10 a 30m
Mix Mateus Carro 25 De 10 a 30m
151 [37% | Onibus 22 | De45alh
Mais de uma forma 19 De 10 a 30m
Carona 17 De 10 a 30m
Bicicleta 7 30m
Cidade Taxi: 7 De 10 a 30m
Nova Moto taxi 4 De 10 a 30m
A pé 1 De 30 a 45m
Lojas em geral Onibus 3 De 30 a45m
11 3% Carona 3 De 10 a 30m
Mais de uma forma 1 De 10 a2 30m
Taxi lotagao 1 De 10 a 30m
Carro 3 De 10 a 30m
Supermercado A pé 55 De 10 a 30m
Belo Carro Cheffe | 121 |30% | Bicicleta 46 De 10 a 30m
Horizonte Moto 18 De 10 a 30m
Mais de uma forma 2 De 10 a 30m
Sao Pequenos A pé 53 De 10 a 30m
Miguel da | comércios 91 22% | Bicicleta 38 De 10 a 30m
Conquista
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Lojas em geral Onibus 12 De45alh
Velha 17 4% Carro 3 De 10 a 30m
Maraba Moto 1 De 10 a 30m
Taxi lotacao 1 De 10 a 30m
Lojas do Carro 4 De 10 a 30m
Nova Shopping 12 (3% Moto 4 De 10 a 30m
Maraba | Patio Maraba Onibus 2 Acima de 1h
Carona 2 De 10 a 30m
Outros 6 1%
Total 409 | 100% 403
Fonte: Trabalho de Campo, 2016. Organizacio: SILVA, L.P. (2016).

Ainda analisando os dados do Quadro 6, percebe-se que o Supermercado Carro
Chefe localizado na Avenida Tocantins no bairro Belo horizonte aparece em segundo lugar
como mais utilizado por 30% dos entrevistados para realiza¢gdo de compras. Sendo que por
conta da proximidade deste com o bairro prevalecem os deslocamentos realizados a pé e de
bicicleta. Além disso, constatou-se que 22% dos moradores disseram satisfazer suas
necessidades de consumo no proprio bairro, nos pequenos comércios, se deslocando,
preferencialmente, a pé¢ e de bicicleta. Também aparecem os acessos as lojas do nucleo da
Velha Maraba e as do Shopping Patio Marabd, localizado no nucleo Nova Maraba,
correspondendo, ao total de 4% e 3% respectivamente dos entrevistados. Neste verifica-se a
intensidade no uso do transporte publico como forma de deslocamento, além de veiculos
individuais.

O Mapa 10 ilustra os bairros utilizados pelos moradores do Sao Miguel da Conquista
para o consumo de bens. Os pontos em destaques indicam a intensidade de fluxo, também ¢
demonstrado o simbolo dos principais meios de deslocamento utilizados para o acesso a esses

locais.
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Mapa 10: Deslocamento dos moradores do bairro Sao Miguel da Conquista para acesso aos
comércios, Maraba — PA, 2016.
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Questionados sobre a possibilidade de o bairro ser atendido pelo servigo de
transporte publico e fosse de qualidade se usariam ou ndo, 344 pessoas, o que representa 98%
dos entrevistados, disseram que usariam. Diante desse percentual podemos dizer o quanto €
necessario que esse servigo atenda todos os bairros. Apenas 6 pessoas (o que corresponde a
2%) disseram que ndo usariam. Estes que disseram ndo usar o transporte publico justificaram
dizendo que preferem usar o transporte individual, mesmo que houvesse um servigo de
transporte publico de qualidade.

O ultimo questionamento do formulario tinha o objetivo de saber se a falta de
transporte publico impede ou prejudica nos deslocamentos dos moradores para realizar
alguma atividade em outros espacos da cidade. Dos entrevistados, significativos 86%
disseram que se sentem prejudicados nos seus deslocamentos diarios, e 14% disseram ndo
terem seus deslocamentos prejudicados ja que a maioria destes (84%) possui veiculo proprio,
0 que corrobora a ideia de Pereira (20060), de que quem tem automdvel particular tém a
mobilidade acentuada e a acessibilidade se efetiva devido a maior facilidade de atingir
diversos lugares. Interessante mencionar que 10% dos entrevistados que disseram ndo se
sentirem prejudicados pela falta de transporte publico, alegaram que por conta da demora do
onibus, preferem realizar seus deslocamentos de bicicleta.

E expressiva a quantidade de entrevistados, (86%), que disseram se sentirem
prejudicados nos seus deslocamentos pelo fato de ndo existir, no momento, linhas de 6nibus
dentro do bairro Sao Miguel da Conquista, tendo que buscar alternativas para exercer a
mobilidade, e at¢ mesmo procurar o servigo de transporte publico no bairro mais proximo,
que no caso ¢ o bairro Vale do Itacaiinas e/ou o Belo Horizonte. O Quadro 7 apresenta as
principais justificativas dos entrevistados, ao serem indagados sobre o por qué de se sentirem
prejudicados nos seus deslocamentos cotidianos, devido a inexisténcia de linhas de O6nibus
que adentrem o bairro. Como essa pergunta era subjetiva, obteve-se mais de uma resposta de
cada um dos entrevistados. Interessante mencionar, que mesmo tendo um veiculo individual
como a motocicleta, houve pessoas que disseram se sentir prejudicados, principalmente os

casais que possuem filhos, pois a moto s6 tem espago para dois passageiros.
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Quadro 7: Sintese das justificativas dos entrevistados que alegaram se sentirem
prejudicados e/ou impedidos nos seus deslocamentos, ocasionado pela falta de

transporte publico no bairro Sao Miguel da Conquista.

Justificativas Quantidade
A parada de 6nibus ¢ longe. 157
Os 6nibus demoram. 117
Prejudica porque tem que pegar o 6nibus em outro bairro. 17
Tem pouco 6nibus. 17
Nem sempre pode usar o veiculo proprio. 13
Prejudica porque as vezes precisa usar 6nibus, pois ndo tem como sair com 13
a familia na moto.
Tem que sair bem cedo para pegar o Onibus. 9
O 6nibus demora muito, prefere pagar um taxi lotagdo ou moto taxi. 8
Os oOnibus demoram muito! Dependendo da distancia, prefere ir de
bicicleta.
Prejudica o acesso ao centro urbano. 5
Gasta muito tempo esperando o 6nibus e dentro dele.
O acesso até a parada € ruim, as ruas sao cheias de buraco e muita lama no 4
inverno, chegam a ficar alagadas.
Em caso de urgéncia, tem que pagar mais caro no moto taxi, pois, os 6nibus 4
demoram.
Fica preso no bairro, ndo tem como sair. 4
Sente muita dificuldade para sair do bairro, depende de carona. 4
O transporte para esse lado da cidade ¢ bastante precario. 4
Quando precisa ir para a Liberdade tem que pegar dois 6nibus. 3
Prejudica porque tem que ir muito cedo para a parada de 6nibus, por conta 3
da demora e se perder o 6nibus chega atrasado ao servigo.
Por conta da distancia até o ponto de onibus chega, as vezes, a desistir de 3
sair.
Prejudica porque tem que realizar seus deslocamentos a pé. 3
Chega a desistir de sair para outros nicleos urbanos, como a Nova Maraba,
por conta da demora do Onibus.
No fim de semana os 6nibus demoram mais ainda. 2
A passagem ¢ cara. 2
Desamparado, até mesmo sem ir para os lugares. 2
Prejudica porque ndo tem veiculo proprio para ir para os locais mais 2
distantes da cidade.
Se tivesse transporte publico no bairro seria mais rapido para resolver as 1
coisas, fazer compras, etc.
Chega a passar mais de hora esperando o dnibus. 1
Prejudica por excesso de tempo para chegar a parada demora do Onibus, 1
além de serem sucateados provocando desconforto.
Se o bairro tivesse um transporte publico de qualidade, facilitaria os 1
deslocamentos.
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Prejudica quando precisa ir a outros nucleos da cidade. 1

As vezes dar problema no veiculo e precisa usar outro meio de transporte, o 1

transporte publico seria uma alternativa.

E ruim tanto para ir quanto para voltar porque os dnibus sdo poucos. 1

Porque o 6nibus ndo passa no bairro. 1

Total 416
Fonte: Trabalho de Campo, 2016. Organizacdo: SILVA, L. P. (2016).

Interessante destacar o excesso de reclamagodes referente a distdncia ao ponto de
coletivo mais proximo, lembrando que se localizam em outro bairro, dependendo de onde for
a residéncia do usuario, gasta um tempo demasiado até chegar a parada. A parada mais
proxima dista 900 metros em relagdo ao centro do bairro, a distancia ainda ¢ maior para os
moradores que residem proximo as margens do rio Itacaiinas e precisa acessar o ponto de
onibus. Além disso, o tempo na espera pelo veiculo ¢ uma das principais reclamagdes de
quem depende deste servico fazendo com que a pessoa saia de casa mais cedo, para ndo ter
comprometida em suas atividades, principalmente, se for para o trabalho. Percebe-se também
o depoimento de pessoas que alegam deixar de sair para outros nicleos urbanos da cidade
devido a demora do 6nibus sentindo-se desamparados.

Ainda analisando o Quadro 7, verifica-se reclamagdo quanto as ruas que se
apresentam, principalmente no inverno, excesso de lama e até alagamentos, prejudicando nos
deslocamentos dos moradores. Assim, a questdo da acessibilidade ¢ comprometida, como ja
foi falado no primeiro capitulo deste trabalho, a infraestrutura das ruas do bairro Sao Miguel
da Conquista ¢ péssima, € no inverno a situagdo piora, principalmente para aqueles que
realizam seus deslocamentos a pé e ou de bicicleta, pois as ruas ficam cheias de lama e
algumas até mesmo alagadas, impedindo totalmente, a passagem, ou seja, de exercer o direito

de ir e vir (FIGURA 10).
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Figura 10: Vista parcial da Avenida Minas Gerais, alagada apos uma breve chuva, Sao
Miguel da Conquista, Maraba (PA), 2016.

Autor: SILVA, L.P. (2016).

Os deslocamentos intraurbanos sdo essenciais para a reproducdo dos citadinos.
Contudo, constatamos que a mobilidade e o acesso a cidade pela populagdo pesquisada do
bairro Sao Miguel da Conquista ndo ocorre de forma efetiva através do transporte publico por
conta do ndo acesso efetivo a este servigo. Visto que predomina os deslocamentos a pé e de
bicicleta, onde estes sdo realizados principalmente no interior do bairro ou nas areas mais
préximas. Quem ndo possui veiculo motorizado proprio, necessita dos servigos de transporte
publico para acessar as areas mais longinquas da cidade, no entanto, tem sua mobilidade
prejudicada por conta do bairro ndo ser atendido por esse servigo tendo que buscé-lo no bairro
mais proximo. Podemos relacionar isto ao processo de segregagdo socioespacial, visto que

este;

[...] ndo se desvincula das formas de producdo e reprodugdo do espago urbano que,
no modo de producdo capitalista, favorece a diferenciagdo socioespacial no interior
da cidade, com areas mais bem servidas dos meios de consumo coletivo, em
contraposi¢@o a outras que sdo precariamente atendidas, o que implica o padrdo de
qualidade de vida dos moradores (FRANCA, 2011, p. 19).
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CONSIDERACOES FINAIS.

A mobilidade ¢ inerente ao processo de produgdo e reproducdo do espago urbano,
estd relacionada, neste trabalho, aos deslocamentos que sdo essenciais para quem vive nas
cidades. Todavia, a rapida urbanizacao associada a falta, ou ineficacia, de um planejamento
resulta em desorganizagdo. Uma das conseqliéncias ¢ o surgimento de assentamentos
informais, privados de servigos publicos, a exemplo do transporte publico, os quais sdao
essenciais para a qualidade de vida dos citadinos, e, além disso, ¢ um direito constitucional,
que estes devam atender todos os bairros para que haja minimamente uma equidade social.

E a cidade de Marab4, localizada na Amazodnia oriental, ndo foge dessa triste
realidade. Ao longo de sua formagdo socioespacial, esta teve um forte incremento
populacional, induzido principalmente pelas politicas publicas de integracdo econdmica dessa
regido no periodo do governo ditatorial. Assim, essa cidade cresceu tanto em area (expansao
do espaco urbano) como em numeros populacionais, crescimento este, sem um planejamento
eficaz, acarretando em diversos problemas urbanos, como os assentamentos urbanos
informais (chamados pelo IBGE (2010) de aglomerados subnormais), que predominam na
paisagem urbana de Maraba sem os servi¢os basicos de atendimento a populagdo (saude,
transporte, educacao, seguranga, saneamento, dentre outros), refletindo, no cenario urbano
dessa cidade, desigualdades socioespaciais.

Em nossa pesquisa procuramos analisar a mobilidade urbana dos moradores do
bairro Sao Miguel da Conquista para uso e apropriacao do espaco urbano. Através dos dados
da pesquisa de campo, constatamos que os moradores desse bairro sao prejudicados por
possuirem uma mobilidade limitada pelo ndo acesso efetivo ao servigo de transporte publico
coletivo. Dificultando exercer o direito de ir e vir, do ndo acesso mais diversificado a cidade
por parte da populacdo com menor poder aquisitivo.

Verificamos, através dos dados obtidos pela pesquisa de campo, que predominam os
deslocamentos de bicicleta e a pé realizados pela comunidade do bairro Sao Miguel da
Conquista. Evidenciou-se também, nos depoimentos obtidos, o quanto a falta de transporte
publico no bairro analisado, interfere na vida dos moradores, na mobilidade em geral, levando
em conta a necessidade destes de se deslocarem para outros bairros da cidade para suprir suas
necessidades, como: acesso a satde, educagao, lazer, consumo de bens e servigos que nao sao

ofertados no proprio bairro.
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No que diz respeito ao consumo de bens e servicos, foi possivel detectar que os
bairros proximos ao Sdo Miguel da Conquista: Cidade Nova, Belo Horizonte, Novo
Horizonte, sdo os mais utilizados pelos entrevistados para acessar servigos de saude,
educagdo, supermercados, lojas, comércio em geral, por se apresentarem mais equipados
desses servigos em relagdo a referéncia empirica aqui analisada. Os deslocamentos de
bicicleta, a pé e moto, predominam, podendo estar relacionado com a proximidade do bairro
com estas areas.

O acesso ao trabalho para outros nucleos do espaco urbano marabaense se realiza
através, principalmente, do transporte individual (moto e carro), gastando apenas uma média
de 10 a 30 minutos na realizagdo desse percurso. Contudo, verificou-se também, depoimentos
de entrevistados que alegaram usar o transporte publico para acessar outros bairros cidade, em
que estes disseram sentir-se prejudicados por conta do excesso de tempo gasto na utilizagao
deste para efetivar o percurso desejado, pois tem que se deslocar a pé até o bairro proximo
para acessar o ponto de Onibus e gastam um tempo demasiado na espera do veiculo e dentro
dele. Assim, o exercicio da mobilidade urbana através do transporte publico ndo ocorre de
forma efetiva para a populagao do bairro Sao Miguel da Conquista, servigo esse essencial para
garantir a inser¢ao no espago urbano, principalmente, das pessoas de baixa renda.

No nosso entendimento, a populagdo do Sao Miguel da Conquista, ¢ segregada em
virtude da localizacdo do bairro em relagdo a area central, do baixo poder aquisitivo, pela
inexisténcia de equipamentos e servigos de uso coletivo. Além disso, a inexisténcia de linhas
de 6nibus que adentrem o bairro dificulta ou impossibilita os moradores de exercer, de forma
eficaz, o direito de se deslocar pelo espago urbano através do transporte publico, essencial
para a reproducdo social. Visto que, o ndo acesso mais diversificado a cidade, principalmente
por parte da populagdo com menor poder aquisitivo, tem como conseqiiéncia o nao direito a
cidade, ocasionado pela imobilidade. Assim deve-se pensar ¢ colocar em pratica, politicas
publicas, neste caso, relacionadas a mobilidade urbana, que possibilite uma maior equidade no
uso e apropriagao da cidade. Que haja um plano de mobilidade urbana que privilegie o uso do
transporte publico em detrimento ao transporte individual, criacdo de novas rotas que
considere as areas de expansao urbana, possibilitando uma maior inclusao social.

Como a realidade ndo € estatica, ao contrario, esta em constante transformagao, nao
consideramos essa pesquisa como acabada, mas sim como ponto de partida para novas
reflexdes sobre o urbano, especificamente, sobre a mobilidade como um conteudo do espago

urbano.
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APENDICE 1- Modelo de Formulirio aplicado na Pesquisa de Campo.

Pesquisa: Analise da mobilidade urbana através do transporte publico e as
possibilidades de usos e apropriacdes da cidade: o caso do bairro Sao Miguel da
Conquista em Maraba-PA.

Formulario
1. Informagoes sobre o entrevistado:
a) Sexo: () F ()M Idade: b) Profissao:
¢) Escolaridade:
d) Qual a renda média mensal do domicilio? ( )dela2sm( )de3ad4sm( )de5a6sm
( ) mais de 7 s.m.
2. Qual a principal forma de deslocamento utilizado por vocé no cotidiano?
( )apé ( )bicicleta ( ) Onibus — transporte pubico ( ) veiculo individual
lotagao ( ) Moto Téxi ( ) outros
3. Vocé no momento possui algum trabalho? ( ) Sim ( ) Nao.
a) Qual local da cidade vocé trabalha?
b) De que forma vocé se desloca até o trabalho?
¢) Quanto tempo vocé gasta no deslocamento casa-trabalho? ( ) de 10 a 30 min. ( ) de 30 a

45 min.( )de45 min. a1 h. ( ) acima de lhora.

4. Com relacdo ao bairro em que reside: para onde e como vocé (ou alguém da sua
familia) se desloca para utilizar esses servicos e equipamentos urbanos:

() taxi

Uso de servigos Nao Local da cidade Qual a forma de Tempo para
e equipamentos | freqiienta em que se deslocamento realizar este
urbanos realiza deslocamento
Escolas, () ( )apé () bicicleta () ( )de 10a 30
Universidades, veiculo proprio ( ) dnibus- min.
etc. transporte coletivo ( ) moto- | ( ) de 30 a 45
taxi () taxilotagdo ( )mais | min.
de uma forma  ( () de 45 min.
Joutros a lh.
() acima de
lhora.
Areas de lazer. () ( Yapé () bicicleta () ( )de 10a30
veiculo proprio ( ) onibus- min.
transporte coletivo ( ) moto- | ( ) de 30 a 45
taxi () taxilotagdo ( )mais | min.
de uma forma ( ( ) de 45 min.
Joutros a lh.
() acima de
lhora.
Servigos e () ( )apé ( )bicicleta () ( )de10a30
equipamentos de veiculo proprio ( ) 6nibus- min.
saude (hospitais, transporte coletivo ( ) moto- | ( ) de 30 a 45
postos de saude, taxi () taxilotagdo ( )mais | min.
etc). de uma forma ( () de 45 min.
Joutros a lh.
( ) acima de
lhora.
Compras () ( )apé () bicicleta () ( )de 10a 30
(supermercados, veiculo proprio ( ) dnibus- min.
lojas, etc.) transporte coletivo ( ) moto- | ( ) de 30 a 45
taxi () téxilotagdo ( )mais | min.
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de uma forma
)outros

(

( )de 45 min.
alh.

( ) acimade
lhora.

5. Se o bairro fosse atendido pelo servico de transporte publico coletivo e fosse de

qualidade, vocé usaria? ( ) Sin3 ( ) Nao
6. Se a resposta anterior for NAO: qual motivo?

7. A falta de transporte publico no bairro prejudica ou impede nos seus deslocamentos

para realizar atividades em outros espacos da cidade? ( ) Sim ( ) Nao.

8. Por qué?




APENDICE 2

Profissoes dos moradores do bairro Sao Miguel da Conquista

Profissoes

Quantidade

Agougueiro

3

Agente de transito

Agente comunitario de saude

Agente de portaria

Ajudante de pintor

Ajudante de pedreiro

o0

Almoxarifado

Analista contabil

Analista de sistema

Aposentado

|

Atendente

Autoénomo

Auxiliar de servigos gerais

NS} INe)

Auxiliar administrativo

Auxiliar de produgdo

Baba

Balanceiro

Balconista

Borracheiro

Bombeiro

Cabeleireira

Cobrador (a) de 6nibus

Comerciante

Contador

Carpinteiro

Cartazista

Costureira

Cozinheira

Concursado

Diarista

Dona de casa

N[ DN D[ =W === Q= [\ O | = == [ = = [ = | GO | = [ = [ QO [N [ = | = | = | b | b | b [ et [

(9]

Doméstica

[\
I

Eletricista

Encanador

Estivador

Estoquista

Estudante

(o)

Frentista

Funileiro

Garcom/ garconete

Gerente

Grafico

el L AN e L N e Y e e el S
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Jardineiro

Lavrador (a)

Lavadeira de roupa

Leiteiro

Manicure

Mecanico

Merendeira

Metalurgico

Militar

Montador

Motorista

Operador (a) de caixa

Padeiro

Pedreiro

Pintor

Professor (a)

Radialista

Repositor

Recepcionista

Secretaria

Soldador

Técnico em enfermagem

Técnico eletroeletronico

Vendedor (a)

Vendedor ambulante

Vigia

AR QARP[NRL N =[N = N [R == O[NN—=—=|—=Wn| | == | —
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ANEXO 1

Registro de transmissio da fazenda “Siao Jose” (drea que pertencia a Prefeitura
Municipal de Maraba no ano de 1973), para posse definitiva do Sr. Alberto Chuquia.

Katty « tomarygllis Santis (F. MWiranda
Taboks Subsints
Kenny « tndressa Santis Farvias
Tabwld Subattuite
Mavia de Jesves M. de Sovsa
Fsirwvmnto Avtorismde
Mavilda Santis Batista
Facrevente Autonizmda

Keloy « toe Seantin Farias
o

to Autonz ada

Servigo Delegado de Notas

e Registro de Imoéveis
COMARCA DE MARABA

Weviwar Mavia Santiv Sewminotti wetis Batista

NOTARIA & REGISTRADORA ESTADO DO PARA O

04.852.497/0001-27

CARTORIO 1° OFICIO
CERTIDAO NEUZA MARIA SANTIS SEMINOTT!

Folha CSI 32, Qd. 08 - Lt. 66
CEP S8508-050 - Nova Maraba
MARABA PARA

- ()hu.lln du .\u’\i\,n \nldl! W oe ‘I\ Registro. desta

CERTI1IFLCO no uso das atribuigdes gae pnr letv me sdo contenda
-.! @ Mldo \v.rhu! de pessos mlcn:\sudu que, revendo no arguivo do- Cartdrio, os livios do
i8S, no de nimero 4-G as s 77, verifiquei constar a

ranseARo ) #o] <eor seyuintc: NUMERO _DE ORDEM/@iS02./ DATA; 261273

): Maraba- PA.- D LQ’S)MIEAQA SJRUA B NHMI: RO DO IMOVEL
RURAL- -muudu a chmn xl.l \lmga C ulmu \ \.\u Insé Distaitoy do Amapi. neste Municipio de

Marabda. IS Umterrena com 365ha 39a 40ca de
frente por 365ha 39* -“h a de Iundu\ situado 4 Regido da Antiga Coldopia Sido Jose- Distrito do
Amapd, nesie Muhicipio ¢Comarca de Marabd, com ofgseguintes limites: fazendo frente para o
Rio Iacwunas; Jundos com o mesmo Rio Hacaiunas: pelo lade de cima. com propriedade do

senhor Armandeo. Brito: pglu Iudn de haixo, cony pruprududx do senhor, Manoel Sebastido de

Barros ¢ AIncra, 2 4 IRENTE

W. résidente  nestal tidndc. NOME, ESTADO, PROFISSAO I
1C MITENTE: 2 R MU | DI MARABA

TITULO: Titulo d& Aforamento,

1

Itulo de Adoramento 0™ 3498, expedido pela Prefeitura Municip: .I de Maraba, consoante termo
proprios lavrado ds l'ulhas 69, do livron® 16 em dita de 21 de dezembro de 1973 VALOR DO
CONTRATO: Niao wm wvalor declarado O A S DO _CONTRATO: Aguisigio
Definitiva. AVERBACOES: Nao constu:-

- SOVICO de ‘

OOQUE DOLU K1

/‘CT'\ el N ‘;) O REFERIDO EVE RDADK
|5 s Sl ety rpde 2,011

Maraba, PA, 08 de se

Folha CSI 32 - Qd. 05 - Lt. 66 - Nova Maraba - Fones: (94) 3321-1319 / 1187 - Fax: (94) 3321.2176 - CEP: 68508-050 - Maraba - PA
E-mall: cartorioantoniosantis@hotmall.com
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ANEXO 2

Escritura publica de venda e compra da fazenda “Sao José” atual area do Bairro Sao
Miguel da Conquista.

CARTORIO DO 1° OFICIO "ANTONIO SANTIS"
ESTADO DO PARA - COMARCA DE MARABA
Naju Mana Santis Seminott - _Noliria Titular
S Annls Sams .i.: -Jemy Andan St s li:z'm:' ;‘

Mana de Jesus Morewa de Souza - Lucunas Banis Batasiz g
nmmmr“v.m?-ws-nm

Escrovenies Austonzadas .
Folba CS1 32, Quadra 05, Lote 66, Nova Marabd, Macabi-PA Fooes: (94)3321-1319/1187.Fax 33212176
e-mail ' i@y il

Livro: 0030
Folha: 170

F0W.852.497/0001-27' CERTIDAO

i CERTIFICO que revendo os livros deste Cartorio, a
‘ CARTOR'O { MCD el €a7g6, encontrel lavrada REsias Retas, em daia de 405

quatro dias do més de outubro do ano de um mil e
NEU&%MSWT“ novecentos e setenta e quatro (04/10/1 974), as Fls 170V,
‘ L EP 68508-050 - Nova Marabé do livro 030, de ESCRITURA PUBLICA o instrumento
[ L MARABA - PARA _1  cujo teor € O seguinte:

ESCRITURA PUBLICA DE VENDA E COMPRA
DEFINITIVA DO TERRENO RURAL REPRESENTADO PELA FAZENDA
DENOMINADA *"SAO JOSE", SITUADA NO INTERIOR DESTE MUNICIPIO E
ICOMARCA DE MARABA, ESTADO DO PARA, A MARGEM ESQUERDA DO RIO
ITACATUNAS, EM QUE SAO PARTES, DE UM LADO, COMO OUTORGANTES
VENDEDORES: ALBERTO EHUOUIA E SUA MULHER, SENHORA ANICE
ABDELNOR CHUQUIA E DE OUTRO LADO, COMO OUTORGADO COMPRADOR
AURELIO ANASTACIO DE OLIVEIRA, COMO A SEGUIR MELHOR SE VAI
IDECLARAR. Saibam quantos virem esta escritura publca, de que aos (04) quatro dias do més
lde outubro do ano de mil novecentos e setenta e quatro (1974), da Era Cristd, nesta cidade de
Estado do Para, Republica do Brasil, em o meu cartério, 4 Travessa Lauro Sodré,
trezentos e cinquenta e dois (352), compareceram perante mim tabelido, partes entre
i justas e contratadas, de um lado, como outorgantes vendedores: ALBERTO CHUQUIA,
eiro, ¢ sua mulher, senhora ANICE ABDELNOR CHUQUIA, do lar, ambos
rasileiros, casados sob o regime de comunhdo de bens, inscritos no C.P.F. sob o nimero
§38 453-87, residentes ¢ domiciliades nesta cidade ¢ de outre lado como outorgado
prador: AURELIO ANASTACIO DE OLIVEIRA, brasiieiro, casado, pecudrista ¢
gricultor, inscrito no C.PF. sob o nimero 090.307.356, residente e domiciliado nesta cidade,
baixo assinados. Os presentes, meus conhecidos e das testemunhas ao fim assinadas e adiante
nomeadas de cujos identidade e capacidade juridicas, dou fé. entdo, em presenca dessas
mesmas testemunhas, disseram os outorgantes vedendedores acima nomeados. que, € de sua
legitima propriedade e posse o terreno rural representado pela fazenda denominada "Sio
José". situada no interior deste Municipio ¢ Comarca de Marabd, Estado do Pari, &
margem esquerda do Rio Itacaiunas, regiio da antiga colbnia, Sio José, Distrito do
Povoado do Amapi, limitando-se pela frente e fundos com a margem do Rio Itacaiunas,
pelo lado de cima com as terras de propriedade de Armando Brito, pela lateral de baixo
com as terras de propriedade dé gliﬁaél Szbastiie de Barros € dvea de deminis da
uniiio, onde se acha instalada i Agropolis do INCRA, fundos com o Rio Itacaiunas; Que
Jesn drea de terras, as quais possui a drea de 365 hectares, 39 ares e 40 centiares. 0
lOutorgante marido adquirin diretamante da Prefeitura Municipal de Marabi, por
. [Titulo de Aforamento originario, consoante termo préprio lavrado as folbas 69 do livro
mimero 16, daquela Prefeitura, sob o nimero de ordem 3.948, em data de 21(vinte ¢
um) de dezembro do ano de 1973(mil, novecentos ¢ setenta e trés), estando essa

instituicio origindria de cnfiteuse devidamente inscrita sob o namero de ordem
® . *» i e AT Aan
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Neuta Maris Sintis Saningf' :
Kagy Amarylls Santis Faras - Kemry Andresss Santss Fanias Rodngues

Aiaria e Jesus Moreira de Souta - Lucumar Santss Batista
mn—,umv-—u-u.uun—-

Escreventes Autoruads
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Livro: 0030
Folha: 1

: c'gistm Diversos do Registro Geral de Iméveis desta cidade ¢ Comarca de Marabd,
Estado do Pard, em data de 26(vinte e seis) de dezembro de 1973( mil, novecentos e
setenta e trés), e que indo os outorgantes vendedores essa i “livre ¢

cvombiracado ds quaiquer bnus § GAcaTgos, ewndo auloniados &, afetuar & PrEsALE

mjuoequanﬁamdemm.oo.w(mmnﬂmw&m)qmumu
eodmuamjlhwﬁdomeﬁqﬂdommodameekpldmepﬁ,e
mitua confissio dou minha fé piblica, pelo que ¢ em consequéncia, os outorgantes

& 01 5 suibrgade compradsr 3 mai: plena, geral, Fasd, definiiva & irFevegavel

e outubro de 1974 ALBERTO CHUQUIA, ANICE ABDELNOR CHUQUIA,
AURFRIO ANASTACIO DE OLIVEIRA LAZARO PEREIRA DO CARMO, JOSE
"ORCINY. Era 0 que continha no mencionado instrumento ficando aqui bem e fielmente
raslado hoje por certidio do seu proprio livro original, a qual me reporto. Certifico ainda que
) presente instrumento encontra-se em pleno vigor até esta data Nada mais, dou fé.




S

CARTORIO DO 1° OFICIO "ANTONIO SANTIS"
ESTADO DO PARA - COMARCA DE MARABA

Neuza Maria Santis Seminotti - Notana Titular
Rany Amaryllis Santis Facias - Kenny Andressa Santis Farias Rodrigues
Tabelides Substitutas -t
Maria de Jesus Morcira de Souza - Lucimar Santis Batista
Kelvy Anery Santis Farias Vasconcelos - Marilda Santis Batista
7 Escreventes Awtorizadas LY
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comail: carorioantoniesantis@hotmail.com i

Livra: 0939

Folha: 172

Eu
dou fé

%

screvente Autorizada, no impendimento da Tabeligo, esta fiz digitar, conferi,
1 ssino em publice e raso.- : ' 2

Em Testemunho /- a verdade.

Maraba, 05/d ’2/
Maria de Jesus NIG ik Sduza
Escrevent oripgia
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ANEXO 3

Titulo de Aforamento da antiga Colonia Sao José, Distrito do Amapa, area atual do
bairro Sao Miguel da Conquista.

e ; '{;q
MRTADO DO Fank -—
PREFEITURA MUNICIPAL DE MARABA
FAIXA DE SEGURANCA NAGIONAL
THANSAMAZONIC A
0 Sr. QM < }EM _ Prefeito
do Municipio de Marab&, Estado do P —_—

Faz saber que tends

., residente em__

riquoréid_oﬁfy'a:-?:;};ugrrono com féﬂ_:iyﬁ]ﬂ e, de frente
voe 7€ o) L7/ T X AL de fundos, ocupan

B Rl

enchidas as formalidades

s . 9/_’/-2)
© requerimento concedendo-lhe por aforamento erpétuo o dito lote de terreno,
wmediants as condighes seguintes:

1.°*~Fica o dito rforeiro (7 s C A s

por si e seus herdeiros, obrigado n pagar o f6ro anual estipulado em lei. por metro

quadrado do referido terreno, a contar da data deste titulo.

2."«-Sujeita-se ainda o foreiro, por si e seus herdeiros a responder em
Juizo velo pagamento do f6ro estipulado, nin podendo, em caso algum, invocar pres-—
crigfio da divida, correndo por sua conta a despesa que rar\iatta com a competente
agEe s

- B Obriga-se mals, a nfio vender, trocar cupor qualquer meioalienar odito
terreno. sex preceder licenga do Prefeito. sob pena de nul idade de alienagfio e paga-
mento da multa de doze contavos (Cr$ 0, 12) .

- Nt - - wa mmen Ae atianacfin o laudémio taxedo em lei, sdbre




e, sob pena de ndo ser vilida a Escritura, cominando-se a quen lavrar, a multa

e centayes (Cr§ 0,12).
5.°—-Incorrer éle foreiro e seus sucessores. na pena de comisso, perdendo
o deminio Gtil como qualguer benfeitoria gue tiver no terreno, se deixar de

os féros e décimas por espago de trés anos consscutivos.

6.° — Incorrer ainda o foreiro, e seus sucesscres, na pena de comisso. multa
4 do dominio Gtil se, dentro dos seis primeiros m&ses, ndo cercar em sua tota-
. o terreno aforadz. & se dentro de um ano ndo o tiver cultivado e edificado,

maior parte, ou dentro de trés anos nio o tiver edificado completamente.

-

% Y _ Fncorrer &le foreiro, na pena de comisso se, nao tendo feito benfeito-

o terrenc, mudar de domicilic para féra do Municipio,

8.° - Ceder, sem estrépito judicial, ou embarago de qualquer espécie o ter-
ue fér preciso para alargamento ou abertura de logradouros e vias pablicas ou

iArio a alguma obra de utilidade municipal.

9." — NEo poder o dominic til do ditc terreno sef’ trensferido em partes a

:as pessoas e, em casc de partilhas. por falacimerto do foreiro, isto nio seja

‘el giepder. fiecards 8s herdeirgs SBFigades & sisgsf‘um:eaheee} g4e FespsRd:

f8ros e decimais, fioando salvo & Prefl iturae o direite 4 ebrar integralmente

impcstos do herdeiros que med ~

E tendo dito foreiro

Ras o wvwar SeelTT v s o v §
/'
se obrigado e assinado o respec‘txvo térme em livro préprio, aceitando as con-

; que ficam mencionadas, obrigando para isso seus bens presentes e futuros, fi-

a Prefeitura, com hipotéca legal sébre o terreno aforado e benfeitorias e, para

atiei

ir foi passado o seguinte titulo de aforamento que, serd pelo Snr. Prefeito as-
AgRgis 48 deyidaments gssindg g 8 Bqn sle Segrgléris Munisipal, Hsd
.rado no livro respectivo. Bu = _Z% :(,fc_';é_'.__"_"{ro(/“A,(

io Municipal, o subscrevo.
Dacdc pass 1iesta Secretaria da Prefeitura Municipal de Marabi, aﬂsggzz,

T 2N~

_de 19 "7
.rado arf, /
- /,.n#

do

=

Ay g = ES(‘X%%; /a —
e e R i . i

ér'e / ’% ae fJ Z/
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P 4’/‘4’1” /f<« B ?

119




