8.3 Plano do:UsQ do Solo

8.3.1 Objetivos do Plano de Uso do Solo

386. ' 08 objetivos do Plano de Uso do Solo tem a finalidade de
mostrar a estrutura fisica desejével da Area de Estudo e apresen-
tar a base quantitativa bdsica para o plano de transporte. O
aumento da populagfo residente & estimado em aproximadamente 1.000
mil pessoas para os proximos 20 anos, enguanto gue o aumento da
populagdo ocupada fica em aproximadamente 730 mil pessoas.

387. De acordo com a politica de desenvolvimento descrita no
item 8.1.4, o Plano do Uso de Solo mostra o destino das Aareas
residencial, comercial/servigos, industrial e ingtituciconal, com
um sistema de controle proposto.

8.3.2 Uso do Solo Futuro
(1) Area Residenciél

388. Existem cinco tipos para promover assentamentos para o
futuro. A Tabela 8.3-1 mostra a definiglo de caracteristicas de
cada tipo de assentamento, com base nos critérios de densidade
populacional, tipos de edificagdes e classificagdo social de
residuos. S#c os seguintes: '

Tipo-A: Assentamento de alta verticalizagao com alta densidade
na Area Central _
Tipo-B: Assentamgnto -de bailxa verticalizagio com alta densi-
dade na Area Central . _
Tipo-C: Assentamento de mé&dia densidade na Area Periférica
Tipo-D: Assentamento de baixa densidade na Area Periférica
Tipo-E: Assentamento dentro de Areas Especiais
(E1) Assentamento na "Area de Conservagfo Histérica"
(E2) Assentamento ao lado da "Area de Preservagio do Meio
Ambiente para o Reservatdrio de Agua”.

Tabela 8.3-1 Destino da Tipologia de Desenvolvimento para o

Assentamento - :
: Densidade Tipos de Edificagles Classifica¢50
Tipos Populacional Predominantes Social
Tipo-~-A: Alta densidade Alta verticalizag3o Alta para média

Tipo-B: Alta densidade Média verticalizagcfo Média para baixa
Tipo-C: Média densidade M&dia verticalizagB8o Média

Tipo-~D: Baixa densidade Habl. Horizon./casas Média para baixa
Tipo-E: Baixa densidade ' .
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Land Use Types:

for Water Resarvoir

Banevides

Type—A: High-flsen Selllement withtn Centra) Area
Type—B: High-densely Setilement within Ceniral Area
Typa—C: Medium-densely Setllemant in Outskirts Area
Type—D: Low-densely Setilement In Outskirls Area
Type—Es; Sefilement within Historlcal Conservation Araa
Type—Ez2: Settlement baslde Environmanial Reservation Area

Figura 8.3-1 Plano Residencial
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389. A Figura 8.3-1 e a Tabela 8.3-2 mostram a localizagﬁo de
cada tipo de assentamento na Area de Estudo, para criagfo da &area
residencial futura. O total de solo habitével, destinado no futuro
e de 27.641 ha, o que representa 44% do total da Area de Estudo.

Tabela 8.3-2 Alocagio da Area Residencial por Blocos (Unid.:ha)-
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A 1.850 1.641 - - . 37  3.528

B - - 1.367 14 180  1.561

c - - 2.662 2.542 539  5.743

D - - 3.321 6.175 - 9.496

E - - - 7.313 - 7.313
Total  1.850 1.641 7.350  16.044 756  27.641
(%) 6,7 5,9 26,6 58, 1 2,7 100%

_—————--—..—-._..u..._...............................—-v-—-.-—-——.--—_muﬁ---—nq-...¢........,..——-———__—_..---

Nota: A &rea total de 27.641 ha e de solo habitdvel na Area de
Estudo. {excluidag as Zonas Industrial, Institucional e
Rural ) : '

390.' A divisao da alocagao ‘da Area residencial por zona
integrada & mostrada na Tabela 8.3-3.

Tabela B8.3-3 Alocag8o da Area Residencial por Zonas Integrada
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Zona Tipo-A Tipo~ Tipo~-C Tipo-D Tipo-E Total
i 497 274 - - 37 808
2 197 734 - - - 930
3 577 426 - - - 1.003
4 579 208 - - - 787
5 - - 954 - i80 - 1.134
6 - - 413 - - 413
7 - - - 14 - 14
8 - - : 528 - 247 775
9 - - 1.478 777 - - 2.285
10 - - - 545 - 545
i1 ~ - 1.056 1.511 - 2.567
12 - - 1,133 2.782 - 3.915
13 - - 656 1.220 292 2.345
14 - 1.132 1.213 - 2.168
15 - - - 669 - 2.345
16 - - 2.158 - 2.158
17 - - - - - -
18 - - - 5.155 - 5.1565

Total 1,850 1.641 7.350 16.044 756 27.641
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Nota: Bloco A= Zonas 1 a 4. Bloco b= Zonas 5 e 7.
Bloco C= Zonas 8, 9, 10 e 13. : '
Bloco D= Zonas 11, 12, 14 e 15,
Bloco E= Zonas 16 e 18.
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1) Alocagfio de Tipos de Assentamento na Area Central

391, 0 predominic do tipo de assentamento A, cobre do "Cen-
tro" ao “"Marco" via "S8o Bréz", ao longo da Avenida Nazaré. Estas
areas sdo de maior desenvolvimento no meio ambiente urbano. Atual-
mente a densidade populacional ndo estd num nivel t#o alte, entHo,
se faz necesséria a implantacgo de mailor infra—estrutura urbana
adequada alta densidade prevista para dentro desta drea. Neste
perfodo, estas Areas correspondem as zonas Comercial/Servigos, Uso
. Misto M-1, Residencial H-6 e H-7 no atual Plano de Controle de
Desenvolvimento. '

392, ' 0 tipo B cobre as areas de fora da area acima mencionada
‘do Tipo-A dentro da la. Légua Patrimonial. A condigB0 topografica
predominante & a de cota baixa e estas areas estdo voltados para a
Bafa do Guajara e para o Rio Guama. Atualmente a densidade popula-
cional é a mais alta na Area de Estudo, alcangando 227 pessoas/ha
(densidade liquida). Portanto, o crescimento populacional ndoc &
t3c alto se comparado com as Areas do Tipo~A para o futurc. Estas
Areas correspondem a zona Residencial H-4 no atual Plano de Con-
trole de Desenvolvimento.

393, = . Cidade Velha & o bairro mais antigo da cidade de Belém
e, especlalmente na extremidade oceste deste bairro, estdo concen-
tradas as mais valiosas e antigas edificagdes. Para que se alcance
o objetivo de conservar o melo ambiente histérico para proteger a
heranga cultural de Bel&m, & necessirio o controle de atividades
de desenvolvimento nesta Area. Essas areas correspondem as zonas
Residenciais 2 e 3 no atual Plano de Controle de Desenvolvimento
(o que sifnifica a limitada densidade populacional de 110 para 170
pessoas/ha nos casos de padrdes minimo e mdximo
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394.

A Tabela abaixo mostra a ‘classificagdo de tr8s tipos de
assentamentos para cada zona de trafego na Area Central.

Tabela 8, 3 -4 Alocawﬁo Zonal de Tipos de Assentamento {Unid..ha)

-u--—n—————nm——n—-————--——m———————————n—-—ﬂ-ﬂuﬂ-ﬂ—Hﬂmﬂﬂmnﬂ“ﬂﬂwﬂmuunmﬂﬂﬂ

_Zona de
Tréafego.

Solo

‘Habitdvel

Tipo de Assentamento

Tipo-A Tipo -B Tipo-El

 Bairro 7
- Correspondente

_-—u-—--o-»..._..--.,-.-.—-q-.mn——-—.-——.—-n--._-—m—---—.-.-.--—n———_———_——————————_—————.——

R SR

(2I.1)

Cidade Velha
Comercio

. Batista Campos
Jurunas

Reduto
Nazaré

Cremagio
Condor
Guama.

Terra Firme
Guama (UFPA)*
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Umarizal
Telégrafo
Sacramenta
Pedreira
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Fatima.

_S8o Bras
Marco (Sudeste)

Marco(Nordeste)
Canudos
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14 66 37
95 - -
143 - -
21 208 -
73 - -
151 - -
497 274 37
148 - -
- 172 -
49 323 -
- 238 -
197 733 -
176 71 -
26 208
- 147
375 - -
577 426 -
63 - -
161 6 -
202 86 -
153 . 46 -
- 70 -
579 208 -
1.850  1.641 37

A e A e M M S S i e e TR VS MWW W W A RE ML RA RN M W R Ak AN ek Ak G e 3 e A b e MM e e e e S TR W R UGS M WD S S M A A A ek WR T B AR S

—186—



2) Alocagdo de Tipos de Assentamento na Area Periférica

395. A Tabela 8.3-5 mostra a alocagdo zonal do assentamento
- Tipo-C. O dominio deste tipo de assentamento ocupa a area equiva-
lente ao tridngulo com vertices no Entrocamento, Ananindeua e
Icoaraci. Apds a década de 70, uma riapida expans@do urbana foi
desenvolvida na BR-316 e Rodovia Augusto Montenegro e muitos
conjuntos habitacionais foram construidos no entorno destes eixos.

Tabela 8.3-5 Alocagio Zonal do Assentamento (Unid.:ha)

A L A A S WO ¥ e e A S GO e AN e A R e R R N SRR M R M M e e TR S A T e s

Zona Area

Tipo-C Tipo-D Tipo-E2 Total

5 954 - 180 1.134

6 413 - - 413

7 - 14 - 14

8 528 - 247 775

9 1.478 777 - 2.255

10 - - - 545

11 1.056 1.511 - 2.567

12 1.133 2.782 3.915

13 656 1.220 292 2.168

14 1.132 1.213 - 2.345

15 - 669 - 669

i6 - 2.158 - 2.158

17 - - - 0

i8 - 5.155 - 5.155

Total 7 350 16.044 719 24.113
396. A Tabela 8.3-5 mostra a alocagado zonal do agsentamento

Tipo-D. Este tipo cobre as Areas de fora do Tipo-C na Area Conti-
nental e na parte oeste das ilhas de Outeiro e Mosqueiro.

397. A alocag8o zonal do assentamento Tipo E-2 & mostrada,
tamb&m, na Tabela 8.3-5. Este tipo € o assentamento ac lado da
area de preservapao do meio ambiente para proteg#do dos reservatd-
rios de Agua, localizado ao longo da Rodovia BR-316, ao lado
direito no sentido do Marco para o Entroncamento. Com o objetivo
de preservar o meio ambiente do reservatorio de agua de polui¢ao
‘proveniente da atividade humana, gera esperado para esta area o
desenvolvimento limitado da ocupagdo urbana no futuro.
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(2) Area Comercial e de Servigos

398. A Tabela 8.3-6 mostra a distribuig®o de empresas na Area
- de Estudo. Existe uma forte concentragdo na Area Central (blocos
Al @ A2). O comércioc atacadista mostra 65.8%, o varejista 71.3%,
79.5% serviﬁos e a média dos trés tipos do setor terciario mostra
73.3%. : -

Tabela 8;3—6 Distribuigio atual do comércio e dé‘serviéos'

—m mm ad ae Man W m U wme sk e v e e CE TR e md e S D Y R MW R G e M TER e N N W M A R Ee U M e G e O8RS LS G G G Y A M W S e S Geb e G e

Quantidade de Empresas I Composig8o (%)

Blocoe Atacado Varejo Servigos Total Atac. Var. Serv. Tot.
Al 634 4.238 2.830 7702 32,9 31,5 40,5 34,4
A2 633 5.357 2.722 8712 32,9 39,8 39,0 38,9

B 201 1.235 571 2007 10,4 9,1 8,2 9,0
C 181 990 390 1561 9,4 7.4 5,6 7,0

D 260 1.438 429 2127 13,5 10,7 6,1 9,5

E 6 166 21 193 0,3 1,2 0,3 0,9
Faltando 11 43 23 77 0,6 0,3 0,3 0,3
Total 1.926 13.467 6.986 22,379 100% 100% 100% 100%
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Fonte: SEICOM, 1989

399, As politicas de uso do solo propostas recomendaram que ©
novo sistema do centro urbano seja introduzido para a Regido
Metropolitana de Belém no futuro, com o objetivo de descentraliza-
g8o0 do centro urbano. Este sistema hieradrquico & considerado a
seguir:

a. A repromogao do CBD
Determinagido de aproximadamente 550ha na A&rea média
central para recriar o Distrito Central de Negdcios da
Regido Metropolitana de Belém, também o nicleo da cidade
do Estado do Para.

b. A promogao de. Sub Centro Metropolitano
Determinagdo de area com aproximadamente 380ha do centro
do municipio de Ananindeua para dar apoio ao CBD, com a
implantagdo de Sub-Centro Metropglitanaq_

C. A promogado de centros locails na Area de Estudo ,
Determinagfio de Aareas no centro de Icoaraci (220ha)
e o Entroncamento (130ha), para dar apoio as populagles
residentes no entorno destas areas.

(3) Area Industrial
400, A Area total de 1.598ha (2,6% da Area de Estudo) esta

ocupada com o uso do solo industrial, e as &reas principais estdo
concentradas nas seguintes zonas especificas:



a.
nimero de fibricas de m&dio porte, entre as areas comer-
cial e residencial, denominada de "Uso-Misto".

b. Na Srea litor@nea ao longo da Bafa do Guajara existe um
grande nimero de fabricas com ancoradouros para uso
exclusivo. _

c. "Existem duas Aareas industriais de médio porte sob
implantagdo, (distritos industriais de Icoaraci e
Ananindeua). A entidade responsavel pela implantag3o
desses distritos e a Companhia de Distritos Industriais

do Para (CDI-PA).

Tabela 8.3-7 Situagdo Atual da Area Industrial
' e Local de Trabalho

o~ S S A R MG P T T W R e e el i ek A ek e M A M N RS L G S S T S e S e G

Nimero de Locais de Trabalho

Area (ha) 1990

Area Central 61 46.893 58, 9%
em frente a Baia _
do Guajara 284 1.772 )
Icoaraci  (DII) 357 6.609 ) 15,7
Ananindeua (DIA) 619 4.130 )
Outras Areas 277 20.277 25,4
Total 1.598 79.681 100%

DII: Distr. Ind. Icoaraci,

DIA: Distr. Ind. Ananindeua

401, Como mostra a Figura 8.3-2 nenhuma Area
& acrescentada as atuais. Em relagdo a formagdo
urbanos os dois novos distritos industriais sdo
operarem em plena capacidade.

(4) Area Institucional

402, Como mostra a Tabela 8§.3-8, 6.831ha ou
Estudo estio ocupadas como Areas Institucionaig, e
mente concentradas no Bloco B, denominado de "Area

Tabela 8.3-8 Distribuilgio da Area Instituciona

T R

Area Designada (ha) Percentual da

Bioco Area Total
A 185 5,0%
B 3.287 67,6
C 498 7,7
D 2.024 12,6
E 837 2,6
Total 6.831 11,0%
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Na la L&8gua Patrimonial, estd distribuido um grande

industrial nova
de sub-centros
esperados para

'11% Ga 5rea de
estfo especial-~
de Transigdo".
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403 As &reas institucionais est8o divididas em sete fungdes,
a seguir:

a. Areas para instituipdes administrativas, de pesquisa e

educacionais;
_b. Areas militares;

. -Areas de Tansporte (Porto e Aeroporto),

d. Areas de utilidade plblica (estagic de energia, Area de
lixo etc.):

e.  Pargues pilblicos e &reas verdes para atividades de
lazer;

f. Srea de preservagdo para reservatdrio de agua; e

g. Area reservada para desenvolvimento futuro.

404. A Tabela 8.3-9 e a Figura 8.3-3 mostram o levantamento

atualizado e a localizacao de Areas institucionais.

Tabela 8.3-9 Levantamento de Areas Institucionais

—..._..-———u--..——.-————_..—-———————————-.._...——.-———-.__.—__.-__---—————_.______—u

Nome Area (ha) Autoridade Responsavel
Centro Administrativo 355 Governo do Estado do Para
UFPa 251 Ministério da Educac¢do
FCAP & EMBRAPA 1607 Ministério da Educag8o
_ Minist@rio da Agricultura
Area Militar (Zona 27, 28) 316 Ministério da Aerondutica
Area Militar (Zona 21, 23, 23, 24) 95 Ministerio da Aerondutica
Porto de Belém 22 Companhia das Docas do

S Para
Aeroporto Internacional de Val-de- :
Cans _ 712 Forga Aérea
Aderoporto Local Julio Cesar 130 Forga Aérea
Estacdo Elétrica da CELPA 206 Centrais Elétricas do Para
Estagdc Transformadora da CELPA 36 Centrais Elétricas do Para
EstAdio de Futebol Alacid Nunes 117 Governo do Estado do Para
Parque Metropolitano Guajara 447 Governo do Estado do Para
Parque do Distrito (Zona 40) 62
Parque do Distrito (Zona 50) - 54
Parque do Distrito (Zona 5101) 125
Parque do Distrito {(Zona 5102) 419
Parque do Distrito (Zona 5201) 293
COSANPA (reservatdrio de agua) 1558 Companhia de Saneamento
. do Para
Area de Lixo - 26 Governo do Estado do Para
8.3.3 Revisdo do Plano de Controle de Desenvolvimento
405. 0 Planc de Controle de Desenvolvimento para a evolugdo

urbana foi feito pelo municipic de Bel&m. A "Lel de Desenvolvimen-
to Urbano do Municipio de Belém", Lel No. 7401 de 1988 refere-se a
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@ Port of Belsm

@ UFPa

@ FCAP + EMBRAPA

® COSANPA

_® Julio Casar Alrport

® CELPA

@ Val-de-Cases international Airpont
® Alcacid Nunes Football Stadium
@ District Park

@ State Adminlstrative Centor

@ Gualara Metropolitan Park

® District Park

BCELRA

@ Reserved Area

@ Military Area

@ Garbage Area

Land Use Purposes: _
Areas for Administrative, Research, and Educational Institulions
Military Areas : :
Transpontation Areas {Seapant and Alrports)

Publlc Utifity Areas {Power Staticn, Garbage Area, etc.)

Publlc Parks and Greenery Areas {or Recreation Activity

F

s Preservation Area for Water Reservolr .
== ("] Reservad Area for Fulure Development

[ = sttt = e | . :

0 2 4 & oxm :

Figura 8.3-3 Plano Institucional
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politica de desenvolvimento urbano para o futuro. Durante este
periodo de estudo, uma revisdo geral do plano acima mencionado &
examinada com o objetivo de ajustar o novo esquema do uso do

solo.

406. 0s principais pontos para revis8o s8o os segulntes:
a. 0 Plano de Controle proposto cobriria toda a Area de
Estudo, _
b. Mudanga parcial do Sistema de Controle de Zoneamento, e
C. Corresponder a futura demanda de atividades urbanas,

_especialmente da Area Residencial.(ver Tabela 8.3-1)

407. R 0 Sistema de zoneamento proposto classificou o solo de
toda a Area de Estudo em cinco zonas, de acordo com a situagfo
atual de utilizae8o do solov e atividades urbanas futuras estima-
das:; '

a. Zona Residencial
b. Zona Central Urbana
c. Zona Industrial

d. Zona Institucional
e. Zona Rural

(incluindo a &rea reservada para desenvolvimento futuro)

. - A S e T Ee TE W e W RS EA RS iy A G v ey S VR S T M L M AR VR E M M S GG r hre e Smt e S T M e e N e e e e W W M S I W e e e

Sistema Proposto Sistema Atual-
Zona Residencial Zona Habitacional
Tipo-A H-5, H-6 e H-7
Tipo-B H-4 (Area Central)
Tipo-C ' H-4. H-5 e H-6 (Area Periferica
Tipo-D1 H~1 e H-4 (Area Periferica)
Tipo~D2 - H-1 (Area Insular)
Tipo-El H-2 e H-3
Tipo-E2 H-1 (A0 Lado do . Reservatorio de
Agua)
Zona Central Urbana Zona Comercial e de Servigos
Designagdo de zona de Uso Misto:
Pistritos Urbanos
Centrais _ : M-1, M~-2, M-3 and M-4
Zona Institucional
ettt Lt e Zona de Fungdo Especial
Zona Industrial

------------------------------- Zona de Preservagao

o e e e T W NI W M G M S R A S e G e W W W R M W TR W W S MG Kl e ey S G W TR A W CW W Wae e P A ekl et o e G e e o T D I G At el -
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Resldential Zonas:

Type—A Sefilemant
Type—B Setlement
Typa—C Setllement
Typa--D Sattlement
Type—E Settlement

V72772 Urban Center Zones
Industrial Zones

“Institutional Zones

== b=l Rural Zones (Reserved Areas)

i 3
2 4 € & 0K m

Figura 8.3-4 Plano de Controle D.esenvolvimento (Proposto)
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Residontial Zones:

Type—~A Selilenent
Type—B Setilement
Type—C Ssttlemant
Typa—D Setttemant
Type—E Settlament

Urban Center Zonss

Industrial Zones

Institutional Zones

Rural Zonas (Resarved Areas}

Figura 8.3-4 Plano de Controle Desenvolvimento (Proposto)
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408.

A Tabela ‘8.3-11 e a Figura 4-3-4 mostram a proposta de

distribuigdo e localizagdo da drea de cada zona de controle.

409,
trole por

a.

Tabela 8.3-11 Ligtagem da Area do Esquema de controle de desen-
volvimento
Area Arga Area Total
Tipo de Zona Central Periferica Insular (ha)
Zona Residencial:
Tipo-A 1.850 - - 1.8580
Tipo-B 1.641 - - 1.641
Tipo-C 7.350 - 7.350
Tipo-D - 8.731 7.313 16.044
" Tipo-E 37 719 - 756
Subtotal 3.528 16.800 7.313 27.641
Zona Central Urbana {550) {(730) (=) (1.280)
Zona Industrial - 1.285 - 1.285
Zona Institucional 185 5.809 837 6.831
Zona Rural - 3.557 23,437 26.994
Total 3.713 27.451 31.587 62.751
Nota: i) As zonas centrais urbanas estao sobrepostas para as
Zonas Residenciais. Elas s80 de uso misto com ©
Tipo-A na Area Central, e também de uso misto com o
Tipo-C na area periférica
ii) Cada drea corresponde as seqguintes zonas integradas:

grea Central Zonas 1 a 4
Area Periférica: Zonas 5 a 15
Area Insular: Zonas 16 a 18

A Tabela 8.3-12 mostra a composi¢§o das zonas de con-
trés dreas:

Na Area Central, as zonas residenciais s8o de uso domi-
nante ‘@ ocupam 95% e os 5% restantes s8o para fins
institucionais. Os 14,8% de zonas residenciais (Tipo-A)
sZo sobrepostas para a zona central,o gue corresponde ao
CBD {Central Business District) da Regi3io Metropolitana
de Belém.

Na Area Periférica, 61,2% & ocupada por zonas residen-
ciais, 21,1% por institucionais, 13,0% por rurais e 4,7%
para fins industriais. As zonas centrais urbanas, que
incluem +trés sub-centros urbanos, como Ananindeua,
lcoaraci e Entroncamento, estdo scobrepostas para as
zonas residenciais (Tipo-C).

Na Area Insular, 72,2% & ocupado por zonag rurais, 23,2%

—195—



por residenclais e os 2,6% restantes para fins institu-
- clonais. :

Tabela 8.3-12 Composigdo das Zonas de Contrdle (%)

_—m—__m-.—--—_——u-——_...—-a..-n-q.__...-.---.uo...—-_-_————_.—-——mh—_—nu_—ﬁa——-a—-.---

_ : Area Area = Area
Tipo de Zona - Central Periférica Insular Total
Zona Residencial -
A 49,8 - - 2,9
B 44,2 . - 2,6
C - 26,8 - 11,7
D - 31,8 23,2 25,6
E 1,0 2,6 - 1,2
Subtotal 95,0 61,2 23,2 44,0
Zona Central Urbana (14, B) (6,3) (-) (2,0)
Zona Industrial -~ 4;7 - 2,0
Zona Institucional 5,0 21,1 2,6 | 11,0
Zona Rural - 13,0 74,2 43,0
Total 100% 100% 100% 100%
410. Para fins da_evolugﬁo urbaﬁa.para o futuro, o Plano de

Controle de Desenvolvimento atual & revisado, e a Tabela 8.3-13
mostra a comparag3o entre o atual e os propostos através das Areas
classificadas para cada zona.

Tabela 8.3-13 Comparag@o da Proporegdc da Area de Zoneamento

B e e ke e R g e e il

Tipo de Zona Proposto Atual
Zona Residenclals 44,0% 38,3%
Zona Centrais (2,0) 3,0
Zona Industriais 2,0 o 1,6
Zona Institucionais 11,0 10,6
Zona Rurais 43,0 . 46,5
Total 100% 100%

T e e T e W v A S M Y R W v e e U7 e M e G S e mm v T R e mm e S8 MG me aw el ek e e e e —
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'411.;‘.. A Tabela 8.3-14 mostra a classificagB0 dos tipos de zona
de controle para cada zona integrada,

Tahela 8.3-14 Listagem da Area por Zonas Integradas (Unidade: ha)

———_—_..—-——————__——_—-.—-.——.———-—_——muu--___u-m«o...u——_-.——-.-.--.—-.-—q—.-—u——n—

_ Residencial Centro Indus. Inst. Rural Total
Zona Urbano o '
1 808 (360) - 15 - 823
2 930 - 163 - 1.093
3 1.003 (23) - 7 - 1.010
4 787 {167) - 787
5 1.134 (130) - 534 - 1.668
6 413 18 926 - 1.357
7 14 - 1.827 - 1.841
8 775 - 97 - 872
9 2.255 - 148 - 2.403
10 545 o 266 3 - 814
11 2.567 (220) 307 802 - 3.676
12 3.915 - 90 - 4.005
13 2.168 (15) - 250 - 2.418
14 2.345 (365) 694 - - 3.039
15 669 - 1.132 3.557 5.358
16 2.158 - 544 480 3.182
17 - - - 6.320 6.320
18 5.155 - 293 16.637 22.085
Total  27.641 (1.280) 1.285 6.831 26.994 62.751

P p———— P PR PR M 4 E ik b o Eo b o R bk deadndbade sl diedeenind

Nota: A zona do centro urbano & sobreposta para a zona resinden-
cial
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8.3.4 - ‘Alocagdo de Populagao Matrfcula Escolar e Emprego por
Zona

412, - Com base na concepg¢do de desenvolvimento urbano e no
Plano do Uso do Solo futuro, a alocagao de populagao, matrirculas,
emprego etc., & determinado por zona & para OS anos- horizonte 2000
e 2010 (ver Tabela 8.3- 15) -

413 Increscimento populacional da Area de Estudo & maior na
Area de Expansfo, especialmente nas zonas da Guanabara, Bengui,
‘Pratinha, Icoaraci, Cidade Nova, Julia Seffer e Ananindeua, onde é
previsto um crescimento populacional de 1,5 a 5,5 vezes. (ver
Figuras 8.3-5 e 8.3~ -6).

-414. Apesar da estagnagfo do crescimento populacional na area
_central, ela produzird mais da metade das oportunidades de emprego
de toda a Area de Estudo no futuro. Os sub-centros urbanos no
Entroncamento, Icoaraci e Ananindeua terdo o desenvolvimento de
sua populagdo e de suas atividades econdmicas, porém ndo produzi-
Tao oportunidades de empregc o suficiente para os moradores de
suas areas, com excegdo também de Ananindeua.

415. A mesma situagBo acontecerid para os estabelecimentos
escolares, que ainda estar8o concentrados na area ~central, embora
a expansdo gradual desses estabelecimentos na Area de Expansao
seja esperado, de acordo com o crescimento populacional,

416. Supondo gue existam grandes diferengas nas estimativas
sohre a estrutura socio-econdmica e Plano do Uso do Solo futuro
acima mencionados, a alternativa de alccag@o de populagdo, matri-
culas escolares e emprego mostrados na Tabela 8.3-16 & também
examinada para investigar superficialmente as influ@ncias na rede

de trangporte.
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Tabela 8.3~15 AlocagBo dos fndices SGcio-EconSmicos Futuros

Zona Int. Populagio Ocupagdo (1990} : Registro (1990)
(1990} Base Do~ Primid~ Secun- - Terci~ Residen- Escola
~ miciliar ria. ddria. éaria. cia
Centro 143.648 52.697 1.185 22.187 152.335% 13.170 33.384
Guama - 221.901 80.479 287 6.984 34.944 14.951  13.642
Sacramenta 203.860 71,981 269 8.451 48.075 14,745 12.089
. Maxrco . - 133.184  48.358 370 9.21 53.099 11.571 16,304
Marambaia 154.940 54,378 198 6,251 32,764 11.376 6.545
Aeroporto 50.560 15.951 54 2.077 10.457 2,388 721
EMBRAPA 318 : 89 251 698 3.726 33 396
Guanaba 63.990 20.056 129 2.803 14.979 3.454 1.367
Bengui 106.046  35.958 80 2.667 12.485 5.666 . 1.834
Pratinha 20,452 6,448 - 196 1.772 5.463 839 138
Icoaraci 96.610 37.094 1.617 6.609 20.802 3.352 2.210
Cidade Nava 113.784 ~ 38.858 182 1.875 12.044 7.252 1.956
J. Seffer 29.982 °  9.672 29 74 3.630 1.415 412
Ananindeua 52,748 15.877 252 4.130 13.838 2.182 1.496
Aura -49% 99 12 15 83 25 4
Quteiro 4.914 1.884 - 42 633 2.023 1Mz 20
Ilhas 0 4] 14 0 0 0 4]
Mosqueiro 11.792 3.923 197 567 3.448 686 GBO
Exterior 0 0 1.063 1.950 6.251 0 28
Total 1.419.224 493.784 7.027 79.601 407.076 93.225 953,22%

Tabela 8.3-15 Alocagio dgs indices Socio Econdmicos Futuros (continua_;:'é.o)

Zona Int. Populagio Ocupagio (2000) Registro (2000)
(2000) Pase Do~ Primd- Secundi- Terci&~ Residen- Escola

miciliar ria. ria. ria., cia.
Cantro 152.660 69,900 1.050 24,100 166.900 16.320 46,570
Guama 236.310 102.280 230 8.370 58.950 17.780 17.470
Sacramenta 225,910 99,310 230 10.540 92,030 19.060 17,490
Marco 142,120 64,440 310 -11.100 97,280 14,260 22.080
Marambaia 165.390 72.310 160 6.680 40,580 14,130 5.210
Eeroporto 67.760 28.380 40 2.460 14,710 3.170 1.300
EMBRAPA 350 120 220 780 4.370 40 520
Guanaba 82,920 33.220 110 3.440 23,010 5.050 2,170
Bengui 202.610 86,820 70 4.330 31.410 12,980 4.090
Pratinha 43.47¢ 16,190 S 150 3.400 15.180 2.100 360
" Tcoaraci 121,450 56.500 1.320 16.950 32.580 4,640 3.070
Cidade Mava 220,850  91.000 160 3.680 30.850 14.420 " 3.780
J. Seffer 72,780  28.280 20 1.900 13.690 4,210 1,370
Ananindeus 142,420 54,460 210 19.380 43.070 6.730 5.410
Aura 500 120 10 20 130 30 0
" Outeiro : 5.700 2,680 30 750 3.250 150 30
Ilhas 0 0 10 0 0 0 0
¥Mosqueiro 13.800 5.590 170 670 5.510 930  1.040
Exterijor R I ¢ - 900 ° 3.000 10.500 0 40
Total 1.897.000 812,000 6.000 122,000 684.000 136.000 136.000
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Tabela 8.3-15 Alocag:ﬁo dos fndices Sécio—Ecoanicoa_ Futuros (continuaca

- Zona Int. Populagdo Ocupagdo  (2010) Registro (2010)

: (2010) Base Do~ Primé- Secundd- Tercid- Residen- Escola

miciliar ria. ria. ria. cia = -

Cenkro - 156.510 85,390 70 28,830 217,720 19.310 60.720
Guama 238.190 122.810 140 11.630 a1.050 20.760 - 21.7110
Sacramenta 235,340 123.190 120 15.530 150.740 ~ 22,980 - 23.260
Marco : 145.960 79.020 180  15.440 156.270 16.830 28.370
Marambaia 169.360 B8.250 100 7.680 51.040 16.750 12,180
Aergporto 74.290 37.680 20 3.340 20.390 3.830 1,830
EMBRAPA 350 140 120 980 5,220 - 50 1o
Guanaba 104.140 50.640 60 4,950 33.740 7.170 3,330
Bengui 303.550 156,170 40 8,320 56,670 22,720 1,770
Pratinha 73.750 32.210 620 7.300 28.160 4,150 790
Icoaracsi, 150,280 82,860 930 20,640 46,850 £.330 4.230
Cidade Nava 350.600 170.190 a0 7.980 55.960 23.550 6,720
J. Seffer 168.560 77.110 20 4,660 27,150 11,520 - 4.160
“Ananindeua 231.620 106,160 120 33.400 71.690 12.600 12.600
Aura 500 150 10 20 190 30 ‘ 0
Cuteirc 6.500 3.640 20 1.040 4.890 200 40
Ilhas 0 0 10 0 0 ] 0
Mosqueiro 15.500 7.390 30 920 8.270 1.220  1.520
Bxterior 0 0 600 4.330 16.000 0 60
Total 2.425.000 1.223.000 4.000 177.000 1.042.000 180,000 190.000

Zona Int., Populagdo Gcupagiio  (2010) Registro {2010)
(2010} Base Do- Primd- Secunda- Tercii- Residen- Escola
micilar. ria. ria. ria. cia
Centro 167.800 91.110 710 29.240 240,940 20,480 37.250
Guama 238.800 122.840 140 10.080 72.380 20.150 23.440
Sacramenta 289,100 150,760 120 12,740 94.740 27.730 20.820
Marco 179.300 96,990 180 12,790 99.830 21.570 24.930
Marambaia 170.000 88.420 100 8,820 65.280 16.280 10.160
Aeroporto 74.600 34,570 20  4.530  27.050 3.720 3,160
FMBRAPA 400 160 120 960 7.520 50 400
Guanaba 97.000 45,110 60 6.300 . 44.040 6.520 4,430
Bengui 282,500 141,950 40 11.420 63.640 20.560 16.190
Pratinha 68.500 30.320 620 8.870 C35.110 3.640 2.830
Icoaraci 139.400 77.340 930 14,540 30,130 5.740 9,080
Cidade Nava 325,300 163.680 90 7.590 62.820 20.510 14.500
J. Seffer 157.000 74,780 20 11.980 63.500 10.410 6.960
Ananindeua 214.800 95.0G0 1260 32,100 102.580 11.380 14.690
Aura 500 150 10 10 180 4G Q
Quteiro 6.500 3.640 20 1.040 4.890 200 40
Ilhas 0 0 10 1} 0 0 -0
Mosqueiro 13,500 6,460 30 960 8,050 1.030 900
Exterior 0 0 600 3.320 19.080 0 60
Total 2.425.000 1,223,000 4,000 177,000 1.042.000 190.000 180,000
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9.1 Sistema de Modelagem da Demanda de Trifego

417. Quanto a estimativa de demanda do sistema de transporte,
foi utilizado o modelo de demanda de trafego urbano comumente
conhecido como o "Modelo de Quatro Etapas". O modelo de gquatxo
etapas & usado para predizer: . (1) o nimero de viagens por motivo
feitas dentro da Area de Estudo, (2) o par de origem-destinoc por
zona, {3) o modo de transporte usado nessas viagens e, (4) as
rotas utilizadas através da rede de transporte para essas viagens.

418. 0 diagrama de fluxo do modelo estimativo & mostrado na
Figura 9.1.1. O modelo baseou-se nos domic{lios motorizados ou
ndo~motorizados, por viagens, por motivo e por modos correspon-
dentes a cada etapa como mostra a Tabela 9.1-1, Isto se deve ao
fato de que o numero de viagens diadrias para membros de fam{lias
de domicilios motorizados € consideravelmente maior do que para
‘fam{lias de domic{lios nfo-motorizados e o par de origem-destino
por zona & diferente por viagem por motivo e por modo de trans-
porte proveniente da analise da estrutura de demanda de trafego

por pessoa.

419, Quanto a. estimativa de demanda de viagens para pessoas
que ‘residem fora da Area de Estudo, © método de quatro etapas ndo
fol aplicado _embora o tenha sido para pessoas que residem dentro
da Area de Estudo. A demanda de trafego para pessoas ndo-resi-
dentes na Area de Estudo foi avaliada por um simples método de
estimativa baseado em analise tendencial. Isto se deve ao fato de
gque as informagdes de viagens para os ndo-residentes nilo saO-
disponiveis, assim como a proporgdo de viagens feitas por eles =)
em torno de 0,6% no momento. A precis@o das viagens totais estima-
das pouco influéncia, mesmo se o método simples for empregado para
nio-residentes.

Tabela 9.1-1 Estrutura do Modelo

e A8 e L A T A T v e T b b e A B M BA T R M Wy e G et e % 0R ek ey A GBS S W E O o W T e L e e e

Etapa Motorizado/ Motivo Modo
Nao-Motorizado

ey A ek e ke et A ke A AGE S et o A A e ML LS LS M S M WX R Bt W W IR v W el e MR Bl AL FE OO mn o me e T e

0) Produgdo de

Viagens o - -
1) Geragido/Atragdo de

Viagens o e} -
2) Distribuigdo de

Viagens o o -
3) Divisdo de Modo o c o

4) Degignag8@o de
Trafego - - o
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Trip Distribution
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'
- Step 2
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Figura 9.1~1 Esquema do Modelo de Projegdo
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420. ' As classificag8es de domioc{lios motorizados, viagens por
motivo & modos de transporte sdo mostradas abaixo: :

a. Classificagio de Pomic{lios Motorizados.
- Domicflio Motorizado: proprietdric de carro
- Domicilio N8o-Motorizado: proprietdrio de motocicleta
ou bicicletsa

b, Motivos de Viagens.
< Trabalho
- Estudo
- Negécios
- Assuntos Particulares/Compras
- Residéncila

C. Modos de Transporte:
- A P8 e Motoclicleta: A P&, Motocicleta e Bicicleta
- Modo Privado: Carro, Taxi e Caminho
- Modo Publico: Gnibus

9,1.1 Modelo de Geragdo de Viagens

421, Este modelo tem duas etapas: a primeira & estimar o
total de produgdo de viagens para uma zona completa e a segunda
para estimar viagens atraidas e geradas por zona as quais sao
ajustadas de acordo com a produgdo total de viagens.

422, A produgdo futura total de viagens na Area de Estudo foi
estimada usando-se a taxa de produggo de viagens {ndmerc de via-
gens por pessoa), assumindo-se que a taxa seja invariavel no
futuro. A produgao total de viagens fol estimada por domicilio
motorizado e nfAo-motorizado, devido ao fato de gue a taxa de
produgio entre proprietérios e nfo-proprietarios de carros &
consideravelmente diferente, como se observa abaixo:

pomic{lio Motorizado: 2,99 viagens/pessoa/dia
Domicilio NZo-Motorizado: 2,08 viagens/pessoa/dia

423. A atraglo e a geraago de viagens por zcna sfo estimadas
por domic{lio motorizado e nao~-motorizado e por motivo (excluindo
as viagens por motivo "Residéncia”) como foi citado anteriormente.
Quanto as viagens por motivo "Regidéncia", a geragdo das viagens é
definida como a soma total das viagens por outros motivos, ex-
cluindo-se o motivo " Negbcios". Por outro lado, a atragdo de
viagens € a soma total das viagens geradas, da mesma forma.
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424, . Os modelos de. regressac de tipo linear foram desen&o;vi—
dos para estimar a atrapo e a geragBo de viagens. A equagdo &
moqtrada abaixo: : i

Gi = a + bl*Xil + bz*xiz
Aj = a + bl*Xjl + b2*Xj2

onde,
Gi : Geraglo de viagens da zona i
Aj : Atragdo de viagens para a zona j
Xin, Xjn : Dados sbcio-econbmicos na zona i ou j
a, bl, b2 : parémetros do modelo
425. Para3metros de varidveis e zona com variavel ficticia sﬁo

mostrados na Tabela 9.1-2

Tabela 9.1-2 Pardmetros do Modelo de Geragfo e AtragBo de Viagem

Y=arhleX1eb2eN2
Hotive
Y a b bz 4| j.+] r
1) Domic. ndo-Motoriiz
{1) Geracho .
Trabatho -310.58 [ 1.067 - Faprego o 0. 386
Estudo 495.29 | 4.294 Estudante/Don 0.370
Negdcios -466.69 1 0,255 BI61. 268 Betor Terciariol Dummy=1 0. 843
Ass. Pess. [-143.23 ¢ 0,072} 0. %24 Populacso(fy} -Setor_Tercig;Lp 0. 957
(2) Atragto
Trabalto -801, 84 L1137 ~ Betor Terciariol 0. 950
Estudo 1894, 42 1.975 Fstudante/Dos - 0. 888
Negdcios -§30,87.F  0.284 [611. 616 Betor Terciaric Dumey=1 0. 856
Ass. Pess. |1300.48 | 1. 344 Bator Terclariof 0.931
) Domicilios Motorlzados '
{1) Geragdo
Trabatho -30.43 ¢ 1376 Faprego . 0. 566
Estudo 180,00 | 3.514 Fstudante/Doa 095
Negdeios -100.97 | 0,098 Q204. 606 Ketor Terclarlel Dummy=1 0,913
Ass. Pess. |-369.46 § 0.196 | 0,357 Populaceo(By) Betor Terciariol 0.851
(2} atragio _
Trabatho -570.00 | - 0.429 Retor Terclariol ' 0.972
Estudo -49,33| 1092 Fstudante/Tom : 0. 989
Regbclos -163.18 1 0. 153 232,735 Betor Terclariol Dusmy:i 0.914
Ass. Pess. 1-485.47 (| 0.496 fetor Terciaric . 916
Zona coa dumey variavel = 1
1) Keo-Motorizado - . .
Geragho de viagens 27,49, 54, 96,59, 72,75, 82
Atragdo de Viagens 27,49, 54,55,59,72,75,82
2) Yotorizado
Geragdo de viagens 27,40, 49,56, 5%, 70,72, 82
Atraglo de Visgens 27,49,56,5%,70, 72,82




426. ~ Uma vez que haviam algumas lacunas nas varias zonas
- entre os valores estimados € os dados reais nas viagens com motivo
"NegOcios", foi acrescentada a variavel ficticia a este modelo
para melhorar a precisfio da estimativa. Quanto a geragdo de via-
gens para a motivo "Assuntos Pessoais", a correlagdo com a variéa-
vel explicativa, populagfo (6 ou mais anos de idade), & um pouco
baixa e, o emprego terciério no local-base de trabalho foi acres-
_centado come varidvel explicativa . :

9.1.2 Modelo de Distribuigdo de Viagens

427. Modelos de gravidade do tipo Voorhees foram desenvolvi-
dos para se estimar viagens interzonais por domicilios motoriza-
dos/ndo-motorizados e por motivo. A viagem por motivo "Residéncia"
fol estimada da mesma forma que a viagem atraida e gerada por
motivo "Residéncia".

(1) Viagens Interzonais

a
Aj . Dij
Tij = Gi ~---o--mmmgm-—-
% Al - DPij
onde; _ _
Tij : Viagens de origem-destino entre a zona 1 e j
Gi : Viagens geradas pela zona 1

Aj : Viagens atraidas para a zona J
Dij : Distdncia vidria entre a zona i1 e j (km)
a : parametro

Tabela 9.1-3 Parametro do Modelo de Distribuigio de Viagens

.t e Ban A Wl 7 W WE R R TER P M o v e ek iy e Aol AT A EA M W S G AN ML S A S R S W M M R M M N M e e e S MR MM e T W ma

pomic{lio/Motivo a r 2
(1) pomic{lio Motorizado
Trabalho -0, 349 0,873
Estudo -0,377 0,869
Negdcios -0,208 0,694
: Ass. Pess. -0,856 0,644
(2) bomicilio N3o-Motorizado -
Trabalho -0, 577 0,898
Estudo -0,923 0,737
Negodcios -0,131 0,767
Ass.Pess. -0, 541 0,715
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(2) Modeld de Viagem Intrazonal

' a b o] d
Tii = K. GL . AL ., Li . Di
nder RN ' e '
Tii : Viagens de origem-destino dentro da zona i
Gi : Viagens geradas pela zona i
Ai : viagens atraidas para a zona i
Li : Area da zona 1 (km2)
pi : Variavel ficticia
K,a,b,c,d : Parametros

Tabela 9.1-4 Parametros de Modelo de Viagem Intrazonal

- Parimetro’
' K a ' b ¢ d T

Demic{lio Motorizado : .. :

1)} Trabalho G.0484 0.6394 |- 0.4219 - 0.2418 2.4174 G.876

2) Betudo 0. 2096 0.5512 0.4363 0.2966 . 9,806

3) Negdcios 7.5201 | © 0.1100 0.1450 0.34086 2.6403 C0.7TTY

4} Asa. Pess 0.0135 0.8564 0.5956" 0.8473 2.6163 - 0.89%9
Domic{lio NEo-Motorizado| .

1} Trabalho 0.,0084 0.9124 0.3617 D.4724 2.8921 0.873

2) E£studo 0.0203 1.1852 0.1257 0.3860 Z.7844 0.963

3) Negicloa 2.6223 0.6126 ~0.1326 $.0301 1.8267 0.861

4) Ass. Pess 0.0:20 0.6424 0.6704 0.1671 4.8338. G.906

428, Este modelo contém um resultado no qual o parametro "b"

do motivo "NegOcios" tem o sinal menos. Contudo, foi aplicado para
caélculos estimados no futurco porque ele pode prever com precisdo
gsuficiente na pratica, adicionando-se a variavel ficticia.

9.1.3 Modelo de Repartigdo Modal

429. 0 modelo de repartigdo modal & usado para predizer a
percentagem de viagens para cada um dos modos disponiveis para a
realizagio de deslocamentos. Geralmente, o modelo de repartigdo
modal é classificado em dols tipos: um & conhecido como um modelo
de "troca de viagens" na qual a divisdo de modos & feita apfs a
"rapartig@o modal" no método de quatro etapas. O outro & conhecido
como um modelo de "destino de viagens" no qual a repartigdo modal
é feita antes da distribuigdo,.

430. - Uma vez que o modelo de troca de viagens & usado apos a
distribuigfo de viagens, este modelo pode utilizar as caracteristi-
cas de servigos{ tempo de viagens, custos, etc..) dos modos alter-
nativos para se determinar a repartigdo modal. Sendo assim, foi
empregado no Estudo o medelo de troca de viagens.



431, " 0s modos de transporte foram classificados em trés: a pé
e motocicleta, transporte piblico(dnibus) e transporte privado
{carro, taxi e caminhBo). A estimava de cada meio de transporte
fol feita pelo método de escolha binaria mostrado na Figura 9.1-2.
Nesta classificagdo, o taxi & classificado como modo privado
devido ao fato de que o taxl & considerado como carro de pasaseio.
Uma vez que um dog fatores principais da escolha de modos baseia-
se em domic{lios gue possuam ou nio veiculos, proveniente da
analise de dados atuais de viagens de pessoas, a estimativa foil
feita pelos domic{lios motorizados ou n3o e pelos motivos de
viagens.

——  Walk Trips —  Taxi
- . Tripsby
All Trips Private Mode 1 Truck
! Trips by Vehicles {— L Car / Truck [
__{ Trips by “— Car
Public Mode
Figura 9.1-2 Metodo de Escolha Bindria
(1) Viagéns a Pé&/Motocicleta
432, Como a escolha do modo "a P&" depende da distancia a

ser percorrida, foi aplicada a seguinte aquagdo com variavel
explicativa da distdncia da caminhada, para se estimar as viagens"”

a pé",

Tij = K + a.Lij + b.Lij

onde;
Tij : Taxa de viagens "a P&" entre a zona i e j
Lij : Distdncia (km) entre a zona i e j
K,a,b : parametros
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Tabela 9.1-5 Parametros do Modo a P& do Modelo de Repartigio Modal

_ Parfmetro
Motive : :
K & b

DomLc!lib Motorizado -
.3187 | .0.0166 | -0.1258

1}. Trabalho 0
2) Eatude ‘0.5151 ~0.2375 0.0507
3) Negdolos - . 0,3982 | -0.0317:} -0.0256
4) Ang. Pess 0

.3824 | -0.0%95 | -0.0325 |
pDomic{iio N567MQtorizado

. 7486 -0.0957 -0.1075
8980 0.0530 -0.0815
.4339 ~0,1893 0.0564
.4007 ~0.1069 0.0074

1)} Trabalho
2) Estudo

3) Megbdclos
4) Ass. Pess

cooo -

433, . Este modelo também contém um resultado na estrutura do
modelo. O parametro "b" em algumas viagens por motivo, contém o
sinal mais (+), o que significa que o {ndice do modo "a P&" comega
a aumentar para certas distancias, de acordo com as extensdes,
embora deva diminuir. Este ponto representativo do acrescimo da
participagdo ao decrescimo, esta intimamente ligado a real distan-
cia "a P&" dos dados de pesquisa. Quanto a aplicag3c deste modelo,
o mesmo fol usado dentro deste ponto representativo.

(2) Modelo de Repartigao Modal para os Modos Pablico/Privado

434, O modelo do tipo logit fol desenvolvido para se estimar
a participagido de transporte pﬁblico, mostrado abaixo. As diferen-
cas de tempo e custo foram empregadas para se expressar a partici-

pagdo do modo piblico segundo viagens de velculos.

P.= 1/ (1 +exp - (a+ b.Dt + c.Dc))

onde;
P indice do modo publico
Dt Diferenga de tempo de viagem (publico privado em min.)

Dc : Diferenga de custo de viagem (pOblico-privado em US$ )
: Parametros
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Tabela 9.1-6 Parametros do Modelo de Repartiﬁﬁo Modal
para os Modos Puablico/Privado

~ Motivo _- Pariastro

a_ b c

Domic{lic Motorizado

© 1) Trabalho -0.40238 0,0528 0.8262
2) Estudo 0.7380 0.0536 1.0727
3} Negdclos: 79.2438 |-131.9765 -915.9778
4) Ass, Pess | -0.T7221 0.3168 2.7502

bomic{lio Nao-Motorizado)

2708 | ~0.2596 | -0.5760
L2246 ~-0.1175 0.9821
L1710 | -1.0413 | -7.1573
0392 -0.1878 1.7737

1} Trabalho
2} Estude

3) Negdcios
4) Ass. Poss

NN

{3) Qutras Taxas de Repartigfo

435. . A taxa aplicada de repartigdo de taxi e carro (incluindo
caminhdo) aplicada foi baseada na atual taxa de viagens obtida da
Pesquisa Domiciliar em cada zona. Quanto a taxa futura de carro e
caminhdo estimada para cada zona foi baseada na taxa de reparti-
¢d0 futura de caminhi3c & carro, a qual fol avaliada a partir de
futuras propriedades de carros e caminhdes.

9,1.4 - Alocagdo de Trafego

436. A dltima etapa do método de quatro etapas e a alocagao
de viagens entre os pares de.origem-destino, segundo rotas reais,
através da rede por modo. Neste Estudo, o modelo de alocagdo de
trafego fol realizado em duas etapas: um para vefculc privado
tais como carros e caminhBes, incluindo-se os taxis, onde o veicu-
lo particular passa pelo menor percurso (tempo/dist@ncia) escolhi-
do neste modelo , e o outro para transporte publico (Snibus) em
itinerdrios fixos, onde os onibus percorrem rotas fixas preparadas
no modelo. Ambos os volumes de trafego foram alocados conjunta-
mente na mesma rede vidria apds a realizagfo da alocag8c em sepa-
rado.

437. Dois modelos de alocag¥o de Snibus também foram desen-
volvidos neste Estudo. Um & o modelo de alocagdo no qual os passa-~
geiros de Onibus sdo alocados nas rotas, na_proporgﬁo da frequén-
cia das mesmas e, O outro que aloca os passageiros de Snibus em

rotas gue apresentem a miInima dist3ncia dentre as varias rotas
escolhidas para conectar o mesmo par de origem-destino. O modelo
anterior & aplicado ao planejamento de transportes por onibus no
caso em que haviam varias rotas alternativas para conectar o mesmo
par de origem-destino. Este (ltimo & empregado no planejamento
- para introduzir sistema de linbas alimentadoras, no gual as rotas
alternativas tornam-se escassas.
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{1) Ocupagao Media e vVeiculo Equivalente (Veq)

438. As- matrizes de origem destino de viagem por modo tem
que ser ﬁonvertidas em unidades de veiculo equivalente {Veqg). Esta
matriz de origem-destino foi inicialmente'cénvertida em unidade
basica de vefculo dividida pelo numero mé&dio de passageiros
(ocupaﬁao) e finalmente multiplieada pela Veq. A ocupaGao média e
a Veg usadas para a’ conversao estao mostradas na Tabela 9,1-7.

Tabela 9.1-7 Ocupagac Media e'Unidades de Carro de Passeio

—-—__———‘-—_—.._...._-—-——.._——————_—__m-—m_-.—-.————-ﬂ-—-..—--—--.---_-——__—_—...-.

Tipo de Carro Ocupa¢ao Media Veg

Carro Passeio 1,80 1,00
Taxi 1,46 ' 1,00
Caminh3o 2,77 ' : _ 1,75
Onibus 30,50 2,00

(2) Modelo de Aldcagéo de Trifego para o Modo Privado

439, O modelo de alocagdo de tr&fego para o modo privado e o
método de "restrigdo de capacidade" mostrado abaixo:

a. As matrizes de origem-destino sdo divididas em 5 lotes
seguintes para se fazer a distribuigdo de . trafego por
fases: lo. 30%, 20. 20%, 3o0. 20%, 4o. 20% e 50. 10%;

b. A rota de tempo minimo & selecionada nas vias; '

c. 0 lo. lote ocu grupo de viagans & distribuido para a rota
gselecionada e conta-se ) numero de viagens que se veri-
fica ao longo de cada"link"da rede; :

d. A velocidade em cada via varia de acordo com as curvas
de fluidez; e _
e. 0s quatro passos acima sdc iterativos.

1) Condigles de Alocagio

A velocidade do vefculo para se selecionar a rota de tempo
minimo & governada pela relagdo do volume de tré&fego com a capaci-
dade. Portanto, a velocidade do veiculo & determinada de acordo
com as curvas de fluidez ou escoamento, © que depende do nimerc de
faixas, dogs fluxos de trafegos de mdo uUnica e de mio dupla, das
condigbes de pavimentagdo ao longo da via, classificada em area
urbana, area rural e via nao-pavimentada. A Figura 9.1-3 e a
Tabela 9.1-8 mostram as curvas de fluxo répido.

2) Estimativa do Volume de Trafego em Vias
Como foi citado acima, © carro, o taxi e o caminhBo foram alocados

neste modelo, e o onibus, de acordo com os modelos de alocagfo de
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onibus. Finalmente, depols de alocados separadamente nas vias,
ambos os modos, transporte pﬁblico e privado, sdo combinados
conjuntamente para se avaliar as condigdes de transporte.

N

vmax.(1,2V }
V ..n......\.__..._hh

vmin. (5. O krr_s/n} e e ——

Q1 (0,4Q) Qmax.{1.5Q}

Y

Figura 9.1-3 Curvas de Fluxc e Velocidade

Pabela 9.1-8 Curvas de Fluxo e Velocidade

Condicdo Velocidade Gapacity
Pavimentado 1-Sentido
GV No.Pso da Solo ou Nao- fo, de Vaax v Vain ol Quax
longo da Via Pavieentado Foixas MWio Dupla) (a/hr)  CGew/tr)  (km/hr) | (veh/day) (veh/day)
i 1 1 8 3 80 51 36,400 144,000
2 H 1 & 2 96 80 5| 26,800 108,000
k] 1 1 4 2 9% 80 51 19,200 72,000
it 1 1 3 1 a5 806 -5} 14,400 54,000
5 | 1 2 2 9% 80 5 4,806 18,000
6§ 1 2 2 2 k] 30 5 4,800 18,000
b} 1 2 1 2 36 N § 4,800 18,000
3 2 i 8 2 72 §0 51 32,000 120,000
9 2 1 6 2 12 60 5 24,000 a0, 800
10 2 1 4 1 72 60 51 16000 60,000
11 2 1 4 2 72 50 5] 16,000 &0, 000
12 2 i K] 2 72 ] 5 12,000 45, 000
13 2 1 3 i 72 50 51 12,000 45000
14 2 1 2 2 72 &0 5 4,000 15,000
1% 2 i z 1 72 §0 5 8,000 36, 000
16 2 1 1 1 72 0 5§ 4,800 15,000
17 Z 2 8 2 A4 20 51 24,000 90,000
18 2 2 4 2 24 20 51 16,000 60,000
13 2 2 2 2 24 .2 5 4,000 15,600
20 3 1 4 1 48 40 5] 12,80 48,000
2 3 1 4 2 48 40 5] 12,80 48,000
22 3 1 3 1 48 48 5 3,660 36,000
23 3 1 2 1 48 © 4 5 6, 400 24, 000
U 3 1 2 2 48 40 5 3,200 32,000
25 © 3 i 1 1 48 40 5 J0 12,000
28 2 i 1 2 72 60 5 2,000 7,500
27 3 i 1 2 48 40 5 1, 608 5,000
CondicSes de OV Data
1) Uso do Solo: 't : Rural - 2) Superticle via; 1 : Pavimentado
2 : Urbano 2 : Nao Pavimentado
3 : Comercial
3) Direg¥o; 1 : 1 Sentido
2 : Wi Dupla
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(3) Modelo ‘de Alocaglo de Trafego para © Modo- Publico (Transporle
por Onibus)

440. Seguem-se dois modelos de carregamento de Snibus:
a. Distribuiggo de rotas de Onibus de acordo com a frequén-
cia de 6nibus. (Modelo I)
b.  Distribuigdo das ninimas distdncias dentre as vérias

rotas de onibus. (Modelo II)
1) Alocagao segundo Frequencia de Onibus (Modelo I)

441. No modelo de alocapao de Onibus (Modelo I), 0s passagei~
ros sdo alocados em itinerarios de acordo com o nimero de transg-
feréncias do menor para o maior, para cada par ‘de origem-destino.
No caso de se encontrar uma determinada rota que conecte a
origem-destino com nenhuma transferéncla, os passageiros sao
alocados nesta rota. Se ocorrer transferencias os passageiros s8o
alocados em rotas alternativas em proporgdc com a frequéncia do
servigo, levando-se em conta o menor niimero de transferéncias.

442, 0 Método do Modelo I & esbogado a seguir:

a. Nenhuma transferéncia
- alocagdo em rota selecilonada.

b. Uma ou mais transferencias.
- procura nas varias rotas a de menor nimero de transfe-
réncias para um certo par de origem-destino.
- alocagdo nas rotas proporcionais com a freguéncia do
servigo.
- mais uma transferencia, os 2 passos anteriores (b) e (c)
s3o iterativos sob cada transferéncia.

2) Carregamento em Rota de Distancia Minima (Modelo II)

443. A rota minima de Onibus dentre as varilas alternativas de
rotas sob o mesmo numero de transferencias para o mesmo par de
origem-destino & escolhida e os passageiros de Onibus s3o alocados
nesta rota. Este sistema de alocagdo introduziu o conceito do
modelo de alocagdo de trafego para o modo privado, no qual a
tabela de origem-destino estd dividida em varios grupos e a rota
alocada & determinada por cada grupo de acordo com as equagoes de
equilfibrio entre capacidade e velocidade., No Modelo II, a alcCa¢§o
de rotas de Onibus é determinada por cada grupo de acordo com a
frequencia do servigo e ndo com as curvas de fluidez. Quando a -
frequancia & excedida pelo nimero de Snibus, esta rota n#o &
escolhida no grupo seguinte. '



444.

0 Método do Modelo II & esbogada a seguir:

As matrizes de origem-destino s8o divididas nos 3
grupos seguintes para se fazer a alocagdo do trafego por
fases: lo. 50%, 20. 30% e 3o0. 20%.

A rota de distancia minima & selecionada assumindo-se o
geguinte: : - _ : :

No caso de nenhuma transferéncia

Seleciona~se a rota de dist@ncia minima dentre as varias

‘rotas alternativas, para se ligar o par de origem-

destino com nenhuma transferéncia.

No caso de uma ou mails transferancias
Selecicna-se a rota de dist3ncia minima dentre as varias
alternativas sob o mesmo numero de transferéncia.

0 primeiro grupo de viagens & alocado segundo a rota se-
lecionada e o© nimero de viagens acrescido na rede de

onibus e contado.

A frequéncia do servigo por cada rota a sexr processada é

- comparada com o nimero de Onibus alocados para o total

da passageiros. Quando o nameroc de Bnibus excede a
frequéncia, esta rota ndo & escolhida no grupo seguinte.

As 4 etapas acima sdo interativas.
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9.2 Estimativa de ¥Futuros Domiciiips Motorizades -

445, .. Uma vez que o modelo de demanda de trafego & estruturado
por domicilios motorizados e nfio-motorizados, como foi mencionado
anteriormente, o nimerc de domic{lios motorizados no futuro deve
ser eatimado. 0 procedimento da estimativa a mostrado abaixo.

a. Estimativa do numero total de domicflics motorizados
b. Estimativa de domicflios motorizados‘por zZona
446, A primeira etapa (1) e estimar o0 namero total de domic{-

lio motorizados na Area de Estudo e, entl@o, este nimero & alocado
em zonas de trafego na segunda etapa (2)

9.2.1 Nimero Total de Domicflios Motorizados

447. . H& uma estreita relagfo entre a posse de veilculo e a
renda familiar proveniente da analise de dados da Pesquisa Domi-
ciliar (ver Figura 2.5-2). Esta relag@o foi usada para a estimati-
va. do numero total de domic{lios motorizados, isto &, os domic{li-
os com posse de veiculos foram estimados processando-se a alocagfo
estimada de renda futura e o nimero de domic{lios. Neste processo,
a previsao de dois ou mais domic{lios com posses de veiculos &
indispensavel na estimativa de domic{lios motorizados. porque eles
sd0 em grande nimerc., A posse de mais de um veliculc também foi
estimada da mesma forma que a posses de um {nico veiculo, usando-
se a relagBo mostrada na Figura 2.5-2. Estes domic{lios motoriza~
dos estimados foram controlados pelo nimero total de veiculos no
futuro.

-0 ~— Non~Moterized
0.9 ~e=-=  {=Car Gwning
0.8~ ~=- Multl—Cor Owning
0.7
0.6 -
0,5 4
0.4 4
0.3
0.2 -

0.1 4
- S r v e =

o ¥ ¥ 1 ¥ 1 ¥ 1 1 T ¥ ¥ ML 1 ] T t
2,500 7,500 15,000 30,000 60,000 TO0,000 100,000 200,000
5,000 10,000 20,000 40,0600 €0,000 80,000 150,000
Incoms Level

Car Owning Ratio

——————T - -

Figura 9.2-1 indice de Domic{lios Motorizados
e Renda Média Familiar
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448. 0s caélculos estimados estdo mostrados na Tabela 9.2-1. ©
nimero de domic{lios motorizados & aproximadamente 120 mil, equi-
valente a 0,23 por domicilio no ano 2010. Este crescimento é de
2,1. Os domicilios nf@o-motorizados apresentam taxa de crescimento
um pouco mais bailxos (1,6).

Tabela 9.2-1 Ndmero Total de Domic{lios Motorizados (domicilios)

Tipo 1990 2010 2010/1990
(1) Ndo-Motorizado 246.397 397.571 1.614
(2) Motorizado 56.044 119.204 2.127
{3) Posse Veic/Dom. 0,185 0,231
9.2.2 pomic{lios Motorizados por Zona
449, Tanto a renda média como a posse de vefbulos por zona

tem uma forte relagdo a partir da analise de dados da Pesquisa
Domiciliar. Nesta relagdo, a zona com alto nivel de renda tem alto
{ndice de veiculos privados, enquanto que para a zona de baixo
nivel de renda, esse indice é baixo. Esta relagfo foi usada para
se estimar os domic{lios motorizados por cada zona, isto &, a
renda familiar média por zona foi empregada como varidvel explica-
tiva. Isto foi ajustado de tal maneira que a soma total de domici-
lios motorizados de todas as zonas fosse equivalente ao nimerc
total de domicilios motorizados.

450. - Os domic{lios motorizados estimados por zona s3o apre-
sentados estdo mostrados na Figura 9.2-2, a qual mostra a compara-~
¢80 entre cédlculos de 1990 e 2010. Como foi visto, o numerc de
domic{lios motorizados manteve-se nivelado na la. Legua Patrimoni-
al entre 1990 e 2010, enquanto gque os célculos na Area de Expansao
(zona integrada de Guanabara, Bengui, Icoaraci, Cidade Nova,
J.Seffer e Ananindeua) mostrou um aumento acentuado.
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9.3 Projegio de Demanda de Trafego

9.3.1 - Nimero Total de Viagens

451, O numero total de viagens por dia na Area de Estudo em
2010 serd de aproximadamente 5,13 milhdes dos Qquais 5,03 milhdes,
que equivalem a 98% do total, est8o dentro da Area de Estudo e 100
“mil (2%) onde a oriqem ou o destino estdo fora da Area de Estudo.
A proporgdo do aumento de viagens no ano 2010 com relagdo a 1990 &
de aproximadamente 1,78, enquanto que a proporgdo de aumento da
populagdo € de 1,71. Um resumo dos fluxos de viagens em 1990 e em
2010 & mostrado na Figura 9.3-1, e um resume da demanda de trafego
e da sdcio-economia & mostrado na Tabela 9.3-1.

Tabeia'Q.S—l-Sumério de Socio-economia e Demanda de Trafego

— e at ma e e e O R G e e S e T e iy MM S R S G P WS W LN v S W R S e D M e T W T e e e o Ak b A Am s e

Indice 1990 2010 2010/1990
1. Populag8o = ©1.419.224 2.425.000 1,71
2. Incremento de PIB 1,00 1,98 1,98
3. No. de Veic. Operado 76.431 156.128 2,04
4. No. de Domicilios

1) Nio-Motorizado 246,397 397.571 1,61

2) Motorizado 56.044 119.204 2,13

indice(/1000) 185 231

3) Total 302.441 516.775 1,71
5. Viagem Diaria

1) No. de Viagens/pessoa 2,25 2,28 1,02

2) Total de Viagens/Dia 2.887.458 5.125.877 1,78

e o e S A . S L AR ER S S S Ve WD W M e e R MEn A At (e W S MM S M TR B R P T ey e e o e e A el W AR (ST BT WS S W W ew e

Total Numbar of Trips

5,128, 000 trips /day (2010)

2,887, 000 11990} Study Area

internal Trips

5,020
2,852
Unit = 1O00 trips/ day In

year 2010
year 1990

Figura 9.3-1 Resumo dos Fluxos de Viagem em 1990 e 2010
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9.3.2 Viagens por Motivo

452. 0 nimero de viagens por motivo nos anos de 1990 e 2010
s30 mostrados na Figura 9.3-2. As proporgoes de aumento de viagens
por motivo durante duas décadas estendem-se de 1,74 para o motivo
. "Agsuntos Pessoais" até 2,05 para o motivo "Negocios“. Quanto ao
.motivo "Assuntos Pessoais“ & a maior.(20,6%) com a exclusio do
motivo "Residéncia", seguido de 18,6% do motivo “"Trabalho", 15,0%
do motivo "Estudo" ‘e ‘5,5% do motivo "Negdcios". As taxas de com-
posig8o dos motivos "Residéncia" e "Negdcios" em 2010 s8o 0,7 e
0,2% maiores do que as de 1990, respectivamente, enguanto que o0s
motivos "Estudo" e "Assuntos. Pessoais“ sdc 0,2 e 0,5% mais baixos.
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Figura 9.3-2 Comparagio de Viagens por Motivo em 1990 e 2010
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9.4 Atracio e Geragio de Viagens

453, A atragdo e a geraggo de viagens estimadas em 2010 de
acordo com a zona integrada sao mostradas na Tabela 9.4-1. A
Figura 9.4-1° mostra uma comparagdo entre os calculos de 1990 e
2010. Como se ve a taxa de aumento da geragdo de viagens entre
1990 e 2010 na Area de Expansao & drasticamente maior (2,0 - 5,0),
enquanto que na Area Central € um pouco maior (1,2 - 1, 8) Por
outro lado, © crescimento da populagao na Area de Expansao es-
tende-se de 1,5 ate 5,5 e de 1,0 até& 1,2 na Area Central. Fica
claro que a geragdo de viagens aumenta de acordo com o crescimento

da populagdo.

454, . Quanto a'atraggo de viagens, a taxa de aumento na la.
Legua Patrimonial & um pouco maior (1,3 - 1,9), se comparada com a
gerasao (1,2 - 1,8). Na Area de Expansao, os calculos sao leve-
mente inferiores {1,5 - 4,5), se comparados com a geragdo (2,0 -
5,0). Isto ocorre porque as atividades basicas de trabalho/escola
{emprego e matr{cula escolar) & consideravelmente concentrada na
la. Légua Patrimonial, se comparada com a distribuig8o dessas
atividades na Area de Estudo.

455, A Figura 9.4-2 mostra a atragdo e geragdo de viagens por
motivo em 1990 e em 2010, na qual as viagens por motivo “Residén-
cia' sdo excluidas para mostrar claramente a atrag3o e a geragio.
A Figura 9.4-3 tamb&m mostra a geragdo e a atragdo do motivo
“Trabalho" na qual o tamanho do circulo indica o volume de gera-
¢ao ou atragdo em 2010 sobreposto ac de 1990. Cemo se vé, a gera-
¢do de viagem por zona tanto em 1990 como em 2010, & similar em
sua composigdo, isto &, o centro (Zona no. 1), com alta percenta-
gem do motive "Assuntos Pessoais", tem uma participagdo relativa-
mente baixa do motivo "Trabalho“ enquanto gue este motivo &
predominante em outras areas urbanas e de expansao° Em 2010, a
proporgaoc de viagem por motivo "Trabalho' na Area de Expansdo
{(Zona integrada do Bengui, Pratinha, Icoaraci, Cidade Nova,
J.Seffer e Ananindeua) eleva-sé de aproximadamente 35% para 40% de
acordo com o -alto crescimento da populagao.

456, Por outro lado, embora as caracteristicas de atragédo de
viagens por motivo em 1990 e 2010 sejam tambem an&logas por cada
zona, a percentagem do motivo "Trabalho" na Area de Expansao (Zona
da Cidade Nova e J.Seffer) eleva-se de 20% para 30%. Estas zonas
tem tambZm um alto crescimento de emprego (local base de trabalho)
cujos calculos elevam«se até 4,5 (Zona da Cidade Nova) e 7,5 (Zona
do J.Seffer), respectivamente.
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Tabela 9.4-1 Geraghio e Atragdo de Visgem (2010)
No. de Viagens por Motive, 2010 (Incluindo Nio-Residentes)

§ ‘Geragdo : T
Zona Int, Trabalho Estudo Negcios Ass. Pass.Residéncia = Total

- o e e e ————

E— i e g m o wn

70,688 78,953 55,103 206,306 - 470,787 881,837
95, 555 81,181 22,041 - 91,308 - 188,904 . 479,029
97, 352 80, 411 37,850 148,651 - 295,021 670,285 .
64,265 . 68,270 39,008 149,735 311,893 633,171

; B4 68,157 14,899 56,144 104,111 © 812,895
28,718 . 16,36t . 9,928 19,7712 33,632 102, 408

1,135 831 2,136 4, 850 9. 596 18, 048
39, 966 29, 062 7,893 36,266 651,739 174,985
9 119, 268 81, 505 14,598 66,507 104,189 396,157

10 22, 988 16, 132 6,685 27,847 48,663 122,915
11 61,950 28,308 18,522 45,868 81,386 236,034
12 181, 963 92,405 12,785 70,577 104,042 411,772
13 59,342 46,717 9, 797 33,543 51,218 200,677
14 719,618 49, 828 20,420 75,243 142,689 367,793

o
P
:

L~
oy
-

15 177 749 637 . 1,271 2,428 5, 262
16 2, 3917 2,035 1,509 5,506 10,142 21,589
13 0 0 ' 0 0 0 0

18 5, 047 6, 535 2,804 8,262 19, 489 42,137
19 2,11 1, 303 12, 442 5,465 25,908 48,884

Total 952,674 769,353 283,157 1,054,801 2,065,892 5,125,877

i i . e o o i R B P —_———— -

Atragfo
Zona Int. Trabalhoe Estudo NegbGeios Ass. Pass, Residéncia Tota!_ _
205,021 213, 217 - 57.558 229,922 266,281 972,979
84, 148 81, 185 22, 316 93,128 198,544 479, 321
142,012 86,212 39,054 157,770 251,638 676,746

—

1

2

8

4 146,711 105,036 39,912 163,069 210,676 665, 404
§ 43,624 53,868 14, 830 49,231 140, 840 302,483
6 16, 412 9, 991 3,131 17,518 48, 763 96, 416
1 4,211 4,316 991 4,678 4,839 19,032
8 30, 269 16,913 7,708 33,278 78,437 166, 605
g 47, 268 43, 444 14,070 - 51,701 204,499 360, 983
10 25,576 6. 580 6, 580 28, 210 51,234 118,240
11 38, 585 27, 840 18,235 - 40,000 102,764 227,424
12 49, 965 31, 883 12,732 54,884 217,810 367.374
18 22, 813 28,1817 9,620 24,938 102,565 183,223
14 66, 322 49. 215 20, 485 74,706 154,789 365,517

15 1,188 2 628 1211 1,288 4,329
1§ 4,978 2,213 1,355 5404 7,189 21,139
17 0 0 0 e 0 0

18 8,315 11,010 2,873 - 8,749 14, 622 45, 569
1¢ 14, 699 2,541 1q, 471 16,292 9,088 53,083

Total 952,674 759,358 283,157 1,054,801 2,065,892 5, 125,877
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9.5 Distribuiciio de Viagens

9.5.1 = Distribuig8o de Viagens por Motivo

457. O matriz de origem-destino. de viagens para todos os
motivos e todos os modos & mostrada na Tabela 9.5-1, em 20 zonas
integradas. A Figura 9.5-1 ilustra as linhas de desejo das viagens
interzonais em 1990 e 2010. Como se v&, os fluxos de trafego
pesado em 2010 estdo entre a Area Central { zona integrada do
Centro, Guama, Sacramenta ¢ Marco) e a Areas ‘de Expansao que a
cerca (Zona da Marambaia, Bengui, Pratinha, Icoaraci Cidade Nova,
J.Seffer e Ananindeua) Em comparag3o com as linhas de desejo em

1990 que sd3c predominantes dentro da Area Central as viagens

"linkadas" de origem-destino em 2010 entre a Areas Central e de
Expansao sao consideravelmente maiores. :

Tabela 9.5-1 Matriz de OD em 2010

Zona Int. Rose 1 2 3 4 5 R 3 9 10
1 Centro 346,135 81,625 109,097 85,450 35,503 12,682 - 1,936 15,987 - ‘45,025 10,431
2 Guama 97657 170.774 45,848 56,452 17.556 5771 1128 1,620 16,305 2 97
3 Sacramenta 121,485 46,298 234,817 93,813 29,148 11,868 1,809 10,595 25,403 10,288
Marco 92,507 50,311 03,308 199,570 40,204 8,656 2,058 14,988 31,506 6,601

5 Karasbsia 0831 18,283 36.301 45.431 85,859 5,437 2645  10.236 20,138 3,297
6 Aeroporto 15,243 6,409 12,864 10,230 6,320 28,661 207 1,676 6,023 1,467

T Eabrapa 2,224 13060 1886 L9S0 .84 212 3417 493 824 177
8 Guanabara 20,613 8,843 12,588 17,862 15,137 1,800 585 50,145 9,783 1,763
9 Benqui 59,310 20,438 29,717 38,158 22,893 5550 1,303 10,400 143 222 8,492

10 Pratlnha 12,401 3,582 10,507 5,824 3,665 1,609 51 1,643 .
11 lcosraci 29,904 9,068 16,05 18,155 8,293 3,354 450 6,318 N 565 5, 735
12 Cidade Nova 50,810 18,628 272,747 36,657 14,811 3,761 1,225 18,786 15,567 182
13 Julia Seffer 30,070 5,004 13,368 17,113 8,057 1,3% 668 5,677 2% 1,701
14 Ananindeva 41,346 25,365 22,193 24,981 13,11 4,70 841 1, 3;& i, gg% 2, 252

._r-
[
oK
n
o2
o

15 Aura N 15} 151 152 121 36 4
16 Outeiro 1,078 5128 160 841 486 168 17 221 588 157
17 ilhas 0 0 ¢ 0 0 4 0 § 0 0
18 Mosquelro 3,762 43 L 16 1, 365 878 228 27 79 1,156 196
19 Exterlor{l) 1,633 39 415 2588 i84 114 1 3315 295 79
20 Exterlor(2) 6,488 1,144 13,198 9, 080 1,025 48 230 620 935 178
Total 972,979 479,321 676,746 665,404 - 302,493 96,418 19,032 166,605 350,983 118,240
Zona Int. Mome 1i 2 13 H 15 ib 17 18 18 20 Total
i Centro 27,927 35,570 23,784 37,1% 98 82 6 2,745 1,511 6183 881, 837
2 Guama 8,018 13,5% ) 23,731 B 4,34 0 1,149 1 1,868 479,028
3 Sacramenta 13,457 2L, 343 10,843 21,888 6 728 0 1,328 1 12,2 670, 285
4 Harco 16,045 30,654 - 14,616 21,998 T 633 ¢ 1,2 452 7,558 6§33, 17t
5 Marembais 7,613 12,021 7,558 13,912 77 520 g 108l 218 1,697 312, 885
§ Aeroporto .847 3,202 L7589 2,89 25 185 0 3zl 125 725 102, 485
7 Embrapa 411 845 1,078 815 0 12 0 354 18, 048
£ Guanabars 4,902 17,405 5,105 8104 54 28t Q 625 2,327 957 174, 888
9 Benguil 14,607 14,188 7,584 14,02 135 1,182 0 L9 2,201 396, 157
10 Pratinha 6,160 3257 1,613 2,528 12 219 9 4] n 4 122, 815
11 lcoaraci 100,167 8,00 3,814 8460 59 850 ] 806 282 1,564 235,034
12 Cidade Nova 9050 163,507 10,020 29,666 198 1,028 9 25 527 3,441 411,772
13 Julia Seffer 4,491 9,288 70,660 18,085 96 418 ¢ 1,106 212 1,436 200,877
i4 Anenindeua 7.886 29,279 14,815 158,815 171 568 e 1, b 24M 367, 793
15 Aura 101 261 153 379 3185 2 0 1 0 0 5, 262
16 Gutelro 840 681 328 53 i 5,208 0 52 § 3 21,563
17 1lhes 0 - 1 0 0 1] 0 0 0 0 ¢ ]
18 ¥osquelro 576 1,283 627 1,069 4 4l 0 23,08 28 ] 42,13
19 Exteriorslg 141 13 169 16§ ¢ 4 9 10 26 175 7,661
20 Exterlor(2 815 2,512 995 1,380 & K} 0 601 336 835 41,223
Total 227,424 367,374 183,223 365,517 @ 4,328 25,139 0 45559 & 110 44,973 512587
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Figura 9.5-1 Linhas de Desejo de Viagens
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458, 0 grau de concentramgo na ﬁfea Central, especialmente a
zona do Centro, comparado com outra drea e analisado & mostrado na
Figura 9.5-2. O grau de concentragdo & definido de acordo com a
proporgdo de viagens origem—destino que ligam a Zona do Centro a:
uma outra zona qualquer, segundo a gerapao de viagens da zona em
questdo. 0 {ndice médio de concentrag8o definido acima diminui de
0,26 em 1990 para 0,19 em 2010, que representa uma gueda de apro-

ximadamente 30%. O declinio de concentragdo ocorre em todas as
zonas, exceto a Zona de Ananindeua e Aura. Presume-se, portanto,
que o potencial das atividades sbclo-econdomicas na ZQna ‘integrada.

do Centro serd um pouco menor no futuro.
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9.5.2 Distribuigfo da Extens3o de Viagens

459, De acordo com a expansio da area urbana com o planeja-
- mento do uso do solo no futuro, ha um acrescimo da exténsao de
viagens no futuro. A distribuig8o da extens@o de viagens em 2010 e
de 12,46km, enquanto que em 1990 e de 9,13km. Aproximadamente 85%
de todas as viagens em 1990 tem extensdo de 14km., Em 2010, a
extensdo serd de 18 km gue & um aumento de aproximadamente 4 km.

0.30 s _ - 1990
o ~em- 2010
0.25
0.204

0.15-

Composition

0.10~

0.05

4]

1 1 H T t L ] 1 1 1 1 13 J
2 4 6 8 0 12 14 6 18 20 22 24 26 28 30
Telp Landtﬁ {km}

Figura 9.5-3 Distribuiglo da Extens@o de Viagens
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9.6 Repartigﬁo Modal

460. - 0 nimero de viagens poxr modo cuja classificagao se da em
3 tipos, (1) a pé&/motocicleta (passeio) (2) publico e (3) priva~-

N do, & mostrado na Tabela 9.6~1. Quanto ao seu aumento entre 1990 e

2010 em viagem por pessoa, 08 MO4dos. publico e privado séo de
aproximadamente 2,1 e 1,9, respectivamente, enquanto que ©. modo
passelo. fica um pouco abaixo (1,2) 46 que a media do, total. A taxa
média de viagens / pessoa por modo publico sera de 62% (3,2 milhdes
de viagens) em 2010, enquanto que em 1990 & de 54% (1,5 milhdes de
viagens). O modo privado eleva-se de 17% (500 mil ‘viagens) em 1990
para 18% (916 mil) em 2010. _

461. . A Tabela 9.6-2 mostra o nimero de viagens de vefculos
convertido para unidade de veiculo equivalente (Veq). A participa-
gdo modal do modo privado em base Vegq e de 76% em 1990 e em 2010 &
somente 3% abaixo (73%). Por outro lado, o modo publico aumenta de
24% em 1990 para 27% em 2010.

Tabela 9.6-1 Reparticipapao Modal de Viagem por Pessoa

o e o . e Wm W w wom e v W Tw w AGA W W YD ST W W PR A R TR MR I TR W e A% U AN A 6 FLS A ded La fek A Ak ek i e O WS S S e W NN WS e W S L Se G G MY mm Eme

Modo 1990 2010 2010/1990
No. de Viagém Comp. No. de Viagem Comp.

A P& 851.016 0,29 1.043.558 0,20 1,23

Piblico 1.544.975 0,54 3.166.034 0,62 2,05

Privado 491.467 0,17 961.285 0,18 1,86

Total 2.887.458 1,00 5.125.877 1,00 1,78

- A T W - M  dhe S ek e e o ok e e A o o i RN WE M A W W WA S B A b Ak e e M M e ey T M K R A S N WS W AR W A e

S o o . S e A wa e O e w e T M W W AR WY S R W e TR W W S S A ek e ek ded e e o ey A S S MR ML WA A U e L A ek A aed ik ek e D o e

Modo 1990 2010 2010/1990
‘No. de viagem Comp.  No. de Viagem Comp.
‘piblico 99.376 0,24 207.586 0,27 2,09
Privado 318.296 0,76 572.096 0,73 1,80
‘Total 417.672 1,00 779.682 1,00 1,87

o T M W WY e e e e o Gy S e T TEY T W TR TS T MO S e e e T e e e M TR GE N G MW e e ki YT W M M MM D O T B G M e Pen W ey ey W
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9.7 Demanda de Trafego no Sistema Viario

460, A distribuigfo de trafego no sistema vidrio foli feita
‘para descongestionar a demanda de trafego nos grandes corredores.
A demanda de trafego no sistema viario & mostrada na Figura 9.7-1.
Atualmente, fluxos de trafego pesado s8o observados em dois corre-
dores: Avenlida Almirante Barroso/Rodovia BR-316 e Rodovia Arthur
Bernardes. Em 2010, a demanda de trafego dos dois corredores serd

I3 20,000 Vehides
~ —
===
q 1 i -

Figura 9.7-1(A) Rede Teia de Aranha de Trafego (1990)



consideravelmente malor, especialmente nna Avenida Almirante Barro-
S0 (2 2 vezes malor), enguanto gue na Rodovia Arthur Bernardes
: sera 1,4 vezes maior. O movimento de trafego, no futuro, dentro da
,Area de Estudo concentrar-se~a na Avenida Almirante Barroso/Rodo-
via BR-316, refletindo-se no futuro planejamento do uso do solec e
sua estrutura socio-economica. :

o 20,000 Vehidea

P  ————— {
=== ]
q 11}

Figura 9.7-1(B) Rede Teia de Aranha de Tréfego (2010)



9.8 Demanda de Trafego no Caso de Alternatwas de Uso do Solo ¢
Posse d Veiculos

9.8.1 Caso de Alternativa do Usc do Solo

463. " Usando-se os Indices séclo-econdmicos na Tabela 8.3-16,
- pode-se prever a demanda de trdfego futura. O numero total de
viagens na Area de Estudo resulta em 5.129.762 como mostra a

Tabela 9.8-1, .

Tabela 9.8-1 Partlcipapao Modal Futura de Viagens

o e e fer e B e v v e e S TR Wk v U GBe Fe WD M8 G e T mA e S R S e G me R T T W W me S e

Modo 1990 2010 2010(Proposta)
APE  851.016 ~1.085.889 ' 1.043.558
vefculo  366.190 790.902 726.906
Taxi . 38.831 49.817 53.092
Caminh8o  86.446 145.434 .~ 136.287

"~ Onibus.  1.544.975  3.057, 720 3.166.034
Total 2.887.458 5.129.762 5.125.877

464. 0 nimero total de v1agens & quase o mesmo entre a pro-

posta e a alternativa de uso do solo. As viagens de taxi e Onibus
decaem um pouco, engquanto gue had um bom aumento percentual para as
outras modalidades de viagensm.

465, A mudanga de interesse e a geragdc de viagens pela Zona
Integrada & mostrada nas Figuras 9.8-2 e 9.8~1, respectivamente.
pevido a maior distribuiglo de oportunidades: de empregoe e estabe-
lecimentos escolares na Area de Expansao o nimero de geragdo e
atragdo de viagens aumenta na Area de Expans8o, ao passo que
decresce consideravelmente na la. Légua Patrimonial.

466, ‘A redugao da geragao de viagens na la. . Légua Patrimoni-
al, a despeito de uma maior distribuiglc da populagao deve-se,
principalmente, a menor distribuigdo de oportunidade de emprego, ©
gue contribui substancialmente para a geragdo de viagens particu-
lares ou de ocutros motivo.

467. ‘A mudanga da distribuigao de viagens éa mostrada na
Figura 9,8-3, As viagens entre a la. Légua Patrimonial e Area de
Expansio decrescem cerca de 10%. Por outro lado, as viagens entre
zonas da Area de Expansao aumentam cerca de 30% refletindo o
crescimento da geragdo e atragfo de viagens na Area.
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9.8.2 Caso da Alternativa de Posse de Velculo

468, Supondo-se o caso do aumento de posse de veiculos em
50%, a futura produglo de viagens na Area de Estudo aumentara
conforme mostra a Tabela 9.8-2,

Tabela 9.8-2 Participagfio Modal Futura de Viagens

3 - T TEn e e  UE W W W W AT M A L A SRS RS MY G N TR W O N e S M WS S m S DO w4 D e e o

Modo 1990 2010 2010(Proposta)
A Pé 851.016 1.002.669 1.043.558
vefculo 366.190 980.830 726.906
Taxi 38.831 60.594 53.092
Caminhdc  86.446 178.869 136.287
Onibus 1.544.975 3.137.611 3.166.034
Total 2.887.458 5.360.573 5.125.877
469. 0 namero total de viagens aumenta em 5%. As viagEns de

vefculos privados aumentam apenas 35%, a despeito da posse de
veiculo aumentar em 50%. A redugdo das viagens de Onibus & de
apenas 1%, contudo, pode-se concluir que o aumento do nimero de
posse de veiculos tem pouca influéncia sobre a operagfo dos Oni-

bus.

470. "~ A atrac8o e a geragdo de viagens por zona s8o mostrados
nag. Figuras 9.8-5 e 9.8-4, respectivamente. Como a posse de
ve{culos devera aumentar igualmente em todas as zonas, a geragdo e
a atragdo de viagens, consequentemente, devera aumentar, também,
igualmente em todas as zonas.
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10.1 Introdugéo

471. Em uma sociedade motorizada, o uso excessivo de veiculos
traz efeitos adversos, tais como congestionamento de trafego,
acidentes de transito, barulho, poluigfo do ar, etc., 08 quais
prejudicam a sociedade. O rapido crescimento de posse de velculos
particulares contribui bastante para este problema e, os melhora-
mentos na rede de transporte geralmente ndo atendem ao crescimen-
to da demanda de tréafego, por serem lentos. Agqui estf uma das
raz8es para se implantar o sistema de transporte de massa na area
urbana para aliviar a pressdo da demanda na rede viéria.

472, Em Bélem, a posse de veiculos ainda esta a um nivel
baixo, de cerca de 70 veiculos para cada mil pessoas, com previsiao
de um aumento para 80 vefculos em 2010, embora o nimeroc de vefcu-
los deva duplicar. Como foi explicado em capitulos anteriores, o
fluxo de tréfego atual no sistema viario apresenta poucos proble-
mas no que diz respeito as principais vias distribuidoras e
secundarias.

473. . Embora o fluxo de trafego futuro, baseado na analise de
demanda no sistema vidrio, mostre congestionamentos de tréfego em
varias vias principais, tais vias situam-se principalmente na Area
de Expansdo, onde o sistema viario precisa ser ampliado devido a
expans@o da Area residencial. (ver Figuras 10.1-1 e 10.1-2). Na
la. Légua Patrimonial, hd poucos problemas de escoamento de tréfe-
go devido a densidade normal do sistema viadrio da area. {ver

Figura 10.1-3).

474 . Portanto, pode-se concluir que n3o héd razdo para se
restringir a posse de veiculos particulares em Belém tanto agora
como no futuro e, de se introduzir o sistema de transporte de
massa no future prdéximo com o objetivo de diminuir o trafego de
veiculos particulares no sistema viario. o

475. Na Area de Estudo, os melhoramentos principais na rede
de transporte s8o os seguintes:

a. o fortalecimento da capacidade de transporte entre as
la. Légua Patrimonial e Area de Expansao, e
b. construgio do sistema vidrio na Area de Expansdocs
476. 0 use do solo atual e a distribuiglo da populagéo mos-

tram a concentragio das atividades sdcio-econdmicas na Aarea
dentro da la. Légua Patrimonial. Metade da populagdoc mora nesta
Area que concentra ainda cerca de 65% das atividades de trabalho.
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477. - 0 uso do solo proposto no futuro mostra a distribuigao
de popula¢ao adicicnal principalmente fora da la. Légua Patrimoni-
al e, a distribuigBo de aproximadamente 60% das atividades de
trabalho na la. Légua Patrimonial, que & menor do que a distribui-
@80 atual. Sob estas condigles sdcio- econémicas, o fluxo de trafe-
go futuro apresenta a mesma configuraaao do fluxo atual.

478. As Tabelas 10.1-1 e 10.1-2 mostram a comparagdo da
demanda e da capacidade . viaria a de transporte piblico no futuro,

na la. Leégua Patrimonial e Area de Expans8o, respectivamente. A
demanda excederad a capacidade antes do ano 2000, se nenhum melho-
ramento for realizado na rede vidria que liga as duas Areas.

479. . Na Area de Expansioc, o desenvolvimento das Areas resi-
denciais deverd continuar, com a ocupagdc afastada das principais
vias arteriais atuais, tais como as rodoviarias BR-316 e Augusto
Montenegro. O sistema viadrio de distribuiglo estd muito pobre em
qualidade e quantidade, atualmente. Sendo assim, este sistema nao
suportard a demanda futura de trafego se ndo houver nenhum melho-

ramento.

Tabela 10.1-1 Compara@go de Demanda de Trafego
e Capacidade Viaria(Atual)

v R NS W T M W W R YRR AR R ey ek e b e A Ak B N G W M e e R G My et e MM TR WA M P W TER TR TR W

Ano Demanda(Veq) Capacidade(Veq)
1990 117,000 156,000
2010 261,000 156,000

- L3 e e e et T R WS T W A o T e e S A6 S o

nota: A demanda de trafego é entre as la. Légua
Patrimonial e a Area Expansdo. A capaci-
dade viéria € a soma das capacidades da
Avenida Almirante Barroso(8 faixas), Ave-
nida Pedro A. Cabral (4 faixas) e Rodovia
Arthur Bernardes (2 faixas).

Tabela 10.1-2 Comparagdo da Demanda de Transporte
POblico e Capacidade(Atual)

- W e TE R e e T o dy ok ek e S M R W W WY T e W A i e G Gt W M Grm M M SRR W R P e e e o ded S B8B4G S W POR U A

Ano bemanda({mil pessoas) Capacidade(mil pessoas)

por dia hora pico hora pico
1990 376 21 29
2000 679 38 29
2010 931 52 29

nota: A demanda e a capacidade sdo estimadas na seglio do
Entroncamento na Rodovia BR-316. Para a capacidade
atual dos Gnibus foram considerados os seguintes:
headway de operacﬁo - 10 segundos (3 pontos cada
parada) ocupagldo média - 80 pessoas
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4800 ’

A fim de atender a demanda de trafego futura, que sera

duas vezés:maiorrque'a atual, algumas alternativas de rede de
‘transporte foram examinadas, segundo pontos de vista de necessi-
dades basicas para o planejamento de transporte descritas abaixo.

481,

a.
bi
c-

Necessidades bﬁsicas para o planejamento de transporte:

Satisfazer a demanda de transporte da Area;

Utilizar efetivamente a infraestrutura existente;

Prover a - mesma acessibilidade para a infraestrutura de
trangporte aos residentes;

Prover servigos de transporte adequados para usuarios
menos favorecidos: ' -

‘Melhorar a rede de transporte compatfvel com o futuro

uso do solo;.
Minimizar os efeitos adversos do meio ambiente, e
Salvar os recursos naturais.
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10.2 Uso do Solo e Planejamento Urbano

482. A tend8noia da evolugdo urbana atual na Area de Estudo
esta resumida abaixo:

a. Discriminagao da 8rea residencial por nibel de renda {(na
Area Central - classe de alta renda e, na Area de Expan-
s80 ~ classe de média e baixa rendas)

b. - Concentragio de fungbes urbanas, tais como atividades
administrativas, comerciais e de servigos dentro da Area

: Central, a despeito do pequeno crescimento populacional

C. Expansao da area residencial na Area de Expansfo.

483. . Como resugtado'desta tendéncia, prevé-se que o fluxo de
trifego entre as Areas Central e de Expansd3o inviabilizaré a
capacidade das vias,,no futuro. Com a finalidade de diminuir ao
maximo tais pressoes na rede de transporte, nicleos de atividades
urbanas serdo planejados para serem instalados nas dreas de Ilcoa-
raci, Entroncamentc e Ananindeuva, com o desenvolvimento das indus-
trias secunddrias e tercidrias.



10.3 Planejamento de Rede Viaria

484.  No que diz respeito a corredor de trifego entre as dreas
Central e de Expans8o, o atual sistema viario possui apenas 3 vias
de 1iga¢ao, descritas abaixo (ver Figura 10 3~ 1)

a. Rodovia BR-316 - Avenida Almirante Barroso
b. Rodovia Augusto Montenegro
G. Avenida Pedro Alvares Cabral
485, . COntudo, atravessando o cinturao institucional existem

gsonente duas vias a primeira e a terceira e, a malior parte do
fluxo de trafego se concentra na Rodovia BR-316/Avenida Almirante
Barroso. Para satisfazer a futura demanda entre as duas areas
mencionadas, o melhoramento da capacidade da rede de transporte
que corta o cinturfio institucional torna-se importante para o
planejamento da rede de transporte. Neste interim, €& importante
que se melhore e se implante a rede viaria de distribuig8o na Area
de Expansao, a fim de suportar as futuras atividades ‘s6cio~econd-
micas na Area (ver Figura 10.3-2). :

(1) Malhdramento da Rede de Via Arterial
486. Os seguintes melhoramentos sdo considerados necessarios:
a. vias arteriails entre as areas Central e de Expansdo:

- Prolongamento da Avenida lo. de Dezembro

- Rodovia central de penetragdo entre a Cidade Nova e o
Ver-o-Peso (Rodovia Belém)

- Prolongamento da Avenida Pedro Miranda e sua conexdo com

a Rodovia Belém
- Rodovia do lado oeste para conectar a Rodovia Augusto
Montenegro e o Ver-o-Peso.

b. via Arterial integrando a Area de Expansio.

- Construgfo de via arterial entre Icoaraci e Ananindeua
{conectada com a Rodovia PA-150)

(2) Melhoramento da Rede Viaria de Distribuigdo na Area de
Expansio

487. Com a finalidade de se estabelecer uma rede viaria de

servigo, deverfc ser implantadas as vias de distribuig3o com
intervalo de 2 a 3km.
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10.4 Rede de Transporte Piblico

488, 0 transporte piblico carrega aproximadamente 80% da
demanda total de transporte atual, excluindo as viagens a
passeio,mantendo-~se a mesma situagdo no futuro. As principais
diregBes do fluxo de transporte plblico est3o entre as Aareas
Central e de Expans8@o. Esta tendéncia continuard no futuro e, o
melhoramento da capacidade do transporte pGblico entre as duas
dreas acima & o assunto da rede futura.

489. Sob o ponto de vista sécio-econdmico, o melhoramento e o
fortalecimento do transporte pidblico por Snibus & mais exequivel
do que a introdugdo do sistema de transporte de massa, tal como o
pesado sistema ferroviario. Contudo, levando em consideragdo que o
volume de passageiros entre as duas &reas ultrapassara os 600 mil
apbs o ano 2010, serad necessaria a introdugdo do sistema ferrovi-
Ario em alguns corredores de trafego apds o ano 2010; assim sendo,
a possibilidade da introdugdo do sistema ferrovidrio para o trans-
porte de massa na RMB, também devera ser examinada.

490. O sistema atual de Onibus de Bélem & operado por linhas
obedecendo itinerdrios pré-estabelecidos, partindo de um ponto
terminal de bairro e voltando ao mesmo ponto, naoc existindo ponto
terminal no Centro. Este tipo de operagdo fard com que ultrapasse
a capacidade da via em algumas segOes de vias no futuro, devido a
grande demanda de transporte.

491. 0 plano de melhoramento do sistema de operagd@o de Onibus
piblicos para o futuro, segue abaixo:

1) Introduglo de sistema de operagio de linhas troncais de
onibus:
De acordo com o crescimento da demanda, introduz-se
rotas de operagio de linhas troncais de onibus nas
principais vias arteriais e de distribuig®o.

2) Introdugdo do sistema de linhas alimentadoras:
Introduz-se linhas alimentadores em redes viArias que se
conectem com linhas troncais de 6nibus.

3) Estudo do sistema piblico de operagaco ferroviaria:
Estuda-se a introdugdo do sistema puiblico ferrovidrio no
corredor, no gual a demanda tende a se concentrar.
Quanto a introdugdc de tal sistema, deve ser feita .apbs
2010, quando a demanda de transporte se tornar sufi-
cientemente grande para operar O sistema ferroviario na

RMB.
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4)

Introducac do sistema alternativo de transporte publico'
Com a finalidade de diminuir o fluxo de tréfego do
transporte particular, estuda-se um sistema alternativo
de transpcrte piblico com a introdupao ‘do sistema de

. .transporte piblico de menor capacidade com maior confor-

to e tarifa mais alta, em relapﬁo aon servi¢q comum;
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10.5 Gerenciamento e Controle de Trafego

. 492, - Para asseguraxr a fluidez de trafego atual e futura, é
necessario que se reveja o sistema de controle de semaforos,
sistema de tréfego de sentido Unico, regulamento de estacionamen-
to, etc. Introduzindo-se o sistema de linhas troncais de Onibus
nas vias principais, o espago destinado ao fluxo de trafego par-
ticular reduzir-se-a, deslocando-se para outras vias da Area
Central. O aumento do fluxo de tré&fego na Area Central causari,
consequentemente, o aumento da demanda de estacionamento, o que
implicard no melhoramento do regulamento de controle e gerencia-

mento de estacionamentos.

493. 0 plano basico de melhoramentos de controle e gerencla-
mento de trafego, sdo expostos a seguir:

1) Classificag8o e hierarquizaglo viaria:
Faz-se o modelo de planejamento do controle e gerencia-
mento de trafego identificando-se a classificapao vid-
ria, tal como vias arteriais e secundarias.

2) Melhoramento do sistema semaférico:
Com a Introdugdo de controlador de semaforos com ciclo
varidvel e de sistema de computador de controle central,
melhora-se o sistema semafdorico nas vias arteriais.

3) Melhoramento de cruzamentos:
Com a finalidade de melhorar a fluidez do trafego em
alguns trechos onde had concentragdc, melhora-se o traga-
do geométrico e o sistema de sinalizagdo.

4) Revisfo de vias de sentido uUnico:
Com a finalidade de atender satisfatoriamente o fluxo de

trafego devido a introdugdo do sistema de linhas tron-
cais de &nibus e ao crescimento do volume de trafego,
faz-se uma revis3o de vias de sentido Unico de direg&o.

5) Estudo da regulamentagfo de estacionamento;
Para o crescimento futuro do volume de trdfego e da
demanda de estacionamento na Area Central, estuda-se o
regulamentc de restrigdo de estacionamento em vias arte-
riais e a criagdo de locails de estacionamento em vias

secundarias.
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11.1 Politica de Plancjamento

494, A rede viéria e a demanda futura na RMB podem ser resu-
midas como:

(1) A rede viaria na la. Légua Patrimonial tem um padrdo de qua-

dras com disténcias de 200 a 300m e, com as margens ocupadas,
contando, a_pavimentacéo ainda & de baixa, gualidade exceto em
algung trechos. A construgcio de novas vias, ou o0 alargamento de
vias nesta area, requerem a demoligdc de casas e edificios, o que
causariam sérios problemas socials. As Figuras de 11.1-1 a 11.1-6
mostram as linhas de desejo da principal area de desenvolvimento
futuro de Curucamba, Marituba, Geraldo Palmeira, Pato Macho, Icul
Guajara e Julia Seffer, onde cerca de 30 mil habitantes a mais
dever3o residir até o ano 2010. Apenas Icui, Guajara e Curucamba
apresentam movimento transversal de trafego para a Area Industrial
em Ananindeua, embora O fluxo principal esteja na direedo radial
para a Area Central. '

(2) A rede viaria fora da la. Légua Patrimonial consiste de poucas
vias troncais pavimentadas, tais como asrodovias BR-316, Augusto
Montenegro e Arthur Bernardes. A demanda gerada pelas residéncias
espalhadas na Area de Expans3co, concentra-se nessas vias troncails,
mesmo na situag8o atual.

(3) A demanda de trafego futura dentrc da la. Légua Patrimonial
n¥o crescerd muito, enquanto que a demanda entre as &reas Central
e de Expansdo ou dentro da Area de Expansfio, crescerd considera-
velmente{Figura 11.1-7).

{4) A via que conecta a Area Central com a Area de Expansdo
através da zona institucional pode ser a Rodovia Arthur Bernardes
(duas faixas) ou a Avenida Almirante Barroso {oito faixas). Qutra
via possivel, a Avenida Pedro Alvares Cabral (guatro faixag) ira
dar acesso. 0 balango demanda/oferta & mostrado na Tabela 11.1-1.
A proporgdo volume/capacidade (V/C) em termos de trdfego médio
didrio/ano e de 0,86 atualmente e alcangara 2,5 no ano 2010 scb as
condigdes atuais (Caso Nada-a-Fazer), o que significa que mais 8
faixas, além das 14 atuais, serfo necessarias para manter o
indice V/C abaixo de 1,0 no ano 2010. Se 4 das 8 falixas existentes
na Avenida Almirante Barroso forem ocupadas exclusivamente por dnibus,
devido a introdugfio do sistema de linha troncal de ©Onibus, mais

10 faixas serao necessarias até o ano 2010.
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6 Pedro tiranda

- TOTAL CAPACITY
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................................................
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NO (pcu}

§ 96,600
b £3.000
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8 96,000 8
b 48,000 &
2 1200 2

§

4

4
156,000
261,060
1.61
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495. Levando em consideragdo essas circunstincias, a politica
de planejamento da rede vidria futura se estabelece da seguinte

forma:

(1) As :figuras 11.1-8 e 11.1-9 mostram os resultados da distri-
buiz8o de trafego em redes de trafego "Nada-a-Fazer" nos anos de
1990 e 2000, respectivamente. A taxa de congestionamento mé&dio
(V/C) na rede total e calculada em 0,39 em 1990 e, terd um aumento
de 0,65 a 0,88 ou 1,7 a 2,3 vezes em 2000 e 2010, respectivamente.
Um dos objetivos principais do Plano Diretor de rede viaria &
manter, pelo menos, a taxa de congestionamento médio no nivel
atual abaixo de 1 0.

{(2) Na ﬂrea de Expansﬁo ‘especialmehte na Area onde o desenvolvi:-
mento futuro & esperado, a rede viaria basica deve ser planejada
para o padrao de rede com intervalo de pelo menos 2 a 3 km. A rede
vidria local dentro de uma &rea. de desenvolvimento deve seguir a
rede basica e,serdo planejadas por empreendimentos individuais.

(3) A Rodovia PA-150, que & uma rodovia estadual, serad uma via
troncal na area de desenvolvimento futuro, para conectar a area de
diffcil acesso, no presente, com duas vias principais existentes:
Rodovia BR-316 e Avenida Augusto Montenegro.

(4) A Cidade Nova, que tem um acesso para a Rodovia BR-316 através
da Rodovia do Cogqueiro atualmente, deveria ter mais de um acesso
para as vias principais.

(5) 0 prolongamento da Avenida 1c. de bDezembro, gque fol planejada
na RMB, deveria ser estendida para aumentar a capacidade de trafe-
go da diregdo radial.

(6) Na Rodovia Arthur Bernardes, o trecho gue cruza o aercoporto
sera fechado quando o Aeroporto Internacional de Belém for expan-
dido (Fig. 11.1-10), portanto serd necessario um desvio para
contornar o aeroporto. Este desvio usara a atual Estrada do Yamada
atéd a Rodovia Augusto Montenegro, através da area residencial do
Bengui.

(7) Uma ou mais viag radials conectadas diretamente com a area da
Avenida Perimetral devem ser planejadas para suportar a demanda
futura. As opgdes para cruzar a area residencial de Marambaila
serdo uma via marginal ao canal de S3o Joaquim e a via sob a linha
de transmissfo existente, bem como a extens3o da Avenida Pedro
Miranda.
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(8) Na area da Avenida Perimetral, a rede vidria deve ser planeja-
da segundo os seguintes pontos de vista:

a. . Qualidade de Vida do Meio-~-Ambiente

b. - Incremento de Vias de Ligagdo .
A Avenida Bernardo Saya¢®, gque passa ao longo do Rio Guama e do
canal, formarid uma via perimetral da Area construida de Belém
juntamente com a Avenida Perimetral quando a via em si e o canal
forem melhorados, proporcionando melhorias ambientais para a
baixada do Guama. A Bacia do Una apresenta a mesma possibilidade.

i

~ BENGUI

AV JULIO CESAR

Figura 11.1~10 Planc de Expansfio do Aeroporto
Internacional de Belém
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