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Resumo: A realizacdo da COP30 em Belém mobilizou vultosos investimentos publicos em
obras de infraestrutura urbana, incluindo a construgdo da Avenida Liberdade, via expressa que
atravessa a principal area de prote¢do ambiental da capital paraense. Este artigo analisa
criticamente as contradigdes entre o discurso oficial de melhoria de mobilidade e promogao da
sustentabilidade e os impactos no trafego e efeitos socioambientais da obra, especialmente
sobre comunidades tradicionais da Regido Metropolitana de Belém (RMB). A partir de uma
fundamentagao tedrica ancorada no campo de mobilidades justas, direito a cidade e na critica a
automobilidade, utiliza-se simulacdo computacional (ProModel) para estimar os efeitos
praticos da via sobre o tempo de deslocamento entre areas-chave da RMB. Os resultados
evidenciam ganhos limitados e seletivos, com beneficios concentrados no transporte individual
e de cargas, e impactos ambientais expressivos, agravando desigualdades territoriais em um
contexto de emergéncia climatica. O estudo contribui empiricamente para o debate sobre
mobilidades justas na Amazonia urbana e questiona a coeréncia de grandes obras rodoviarias
com o contexto da COP30.

Palavras-Chave: Mobilidades justas. Direito a cidade. Amazonia urbana. Infraestrutura de
transportes. Desigualdades socioespaciais.
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1 INTRODUCAO

Em dezembro de 2023, o Brasil foi escolhido como sede da 30* Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Mudancas Climaticas (COP30). Belém, capital do Par4, foi a cidade indicada pelo
Governo Federal para sediar o evento. Na ocasido, a ministra do Meio Ambiente, Marina Silva,
destacou a importancia de a Amazdnia ser o palco para a principal discussao sobre o
aquecimento global (Leon, 2023). Apdés a confirmagdo da escolha da cidade, diversos
investimentos infraestruturais foram anunciados para a cidade de Belém como preparativos para
a conferéncia, com valores totalizando cerca de R$ 5 bilhdes (Napoli, 2024).

Segundo os governos estadual e federal, serdo mais de 30 obras de infraestrutura
implementadas para receber a COP30, mas a determinagdo de quais seriam essas obras, como
seriam executadas e suas formas de acompanhamento enfrenta dificuldades de gestao
democratica devido a falta de transparéncia do processo, que ¢ justificada pela iminente
realizacdo do evento (Martins & Silva, 2024).

Paradoxalmente, a obra que gerou maior repercussao negativa para o Governo do Estado
ndo esta no pacote oficial de investimentos para a COP: a construcdo da “Avenida Liberdade”
na ultima area natural protegida significativa da parte central da cidade, com conclusao prevista
para o exato més da conferéncia.

A Avenida Liberdade sera uma via expressa de 13,3 quilémetros de extensdo, que esta
sendo construida pelo executivo estadual paraense, em um trecho entre a Avenida Perimetral e
a Rodovia Alga Viaria (PA-483 / PA-150), cortando a Area de Protecio Ambiental dos
Mananciais de Abastecimento de Agua de Belém (APA Belém) e o territério de comunidades
tradicionais historicamente marginalizadas pelo poder publico, que vivem na regido ha varias
décadas, ou mesmo séculos, como no caso do Territorio Quilombola do Abacatal.

Segundo o edital de concorréncia eletronica publicado pela Secretaria de Transportes
do Estado do Pard [SETRAN] (Par4, 2024a), as justificativas revolvem em torno da melhoria
do trafego resultante da iniciativa. Portanto, ¢ razoavel afirmar que a obra de quase meio bilhao
de reais, repleta de controvérsias ambientais e sociais, ¢ fundamentada pela logica da
“automobilidade”, em que o espago outrora publico — e, neste caso, natural — ¢ transformado
em rodoviario em nome da fluidez no trafego (Sheller & Utrry, 2003).

O titular da SETRAN afirmou que havera redugdo de cerca de 40 minutos no tempo de
deslocamento entre a BR-316 até a Alca Viaria por meio da Avenida Liberdade. Hoje seriam
52 minutos, que se tornardo apenas 12 (ASCOM, 2023). Entretanto, as informagdes
apresentadas para sustentar o argumento fundamental sdo divergentes, confusas e rasas.

Matos (2024) traz dados a respeito do fluxo estimado de veiculos na BR-316 e a atracao
estimada pela Av. Liberdade expostos pela SETRAN em diferentes ocasides, conforme a
Tabela 1, que ilustram as inconsisténcias nos dados utilizados para justificar a obra e pdem em
xeque a seriedade dos estudos de impacto na mobilidade feitos pela gestao.

Tabela 1 - Inconsisténcia nos dados de fluxo de veiculos na BR-316 na RMB
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Orgio responsiavel Volume de veiculos na  Atracio de veiculos pela

pelo dado BR-316 Av. Liberdade Data Fonte original
SETRAN 5 5 mil/dia de22020 _ SETRAN (2020a)
SETRAN ; 6 mil/dia dez2020  SETRAN (2020b)
SETRAN Entre 42 ¢ 51 milidia*  23.383 veiculos/dia jul2021 PGE (2021)
SETRAN ! Cerca de 100 mil/dia dez/2023 SETRAN (2023)
SEINFRA Mais de 23 mil/dia** A jun/2024 ASCOM (2024)

*Fluxo entre Belém e Capanema. **Fluxo entre Belém e Marituba.
Fonte: Adaptado de Matos (2024).
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Os estudos mais recentes disponiveis publicamente a respeito da melhoria na mobilidade
a partir da implantagdo da Av. Liberdade sdo de 2001, constantes no Plano Diretor de
Transporte Urbano (PDTU) da RMB elaborado pela Agéncia de Cooperagao Internacional do
Japao (JICA) em parceria com o governo estadual. O estudo, contudo, ndo estimou impactos
no trafego de acesso a cidade especificos referentes ao empreendimento e ja apontava que as
consequéncias ambientais eram demasiado severas para que a obra fosse cogitada (JICA, 2001).

Cardoso et al. (2025), abordando o histérico de ameagas e impactos no Territorio
Quilombola de Abacatal até o momento com a implantacdo da Av. Liberdade, asseveram que
a comunidade convive ha décadas com repetidas intervengdes estatais nao consentidas em seu
local de moradia e sustento. Os autores sinalizam as multiplas repercussdes negativas no
cotidiano dos moradores e concluem que nao houve consulta prévia, livre e informada no caso
da construcdo da via, conforme ¢ determinado pela Convencdo n° 169 da Organizagdo
Internacional do Trabalho.

Além do mencionado territério quilombola, pelo menos outras quatro comunidades
também estao sofrendo perturbacdes devido a construcao da avenida e preocupam-se com as
consequéncias que serdo deixadas, sendo as comunidades Nossa Senhora dos Navegantes do
Rio Aura, Maria Petrolina do Porto Ceasa, Sitio Bom Jesus e Santana do Aura (Tupinamba,
2023; Terra, 2023). Em conversa com lideres locais, diversas tentativas de mobiliza¢ao contra
o empreendimento ja foram convocadas, com algumas tendo de fato ocorrido (Abe, 2024;
Almeida, 2025), mas ha dificuldade na articulacdo entre as comunidades, além do medo de
represalias.

Sheller (2018) argumenta em seu livro sobre “mobilidades justas” — mobility justice —
que o acesso a mobilidade segura, equitativa e ambientalmente sustentdvel ¢ um direito
fundamental, mas a possibilidade de permanéncia em seu lugar de vivéncia também o é. Uma
critica recorrente a construgdo de infraestruturas rodoviaristas em territorios periféricos € que
estas grandes obras publicas historicamente tém servido como vetor de expulsao e especulacao
imobilidria (Lucas, 2012; Pereira, Schwanen, & Banister, 2017; Harvey, 2008).

Essas contradigdes apontam para a necessidade de uma anélise critica sobre os reais
objetivos da Avenida Liberdade e seus impactos para as populagdes locais e para o meio
ambiente urbano, sobretudo diante da proximidade da COP30 e do discurso de sustentabilidade
que a envolve.

Sendo assim, frente ao elevado custo socioambiental da obra e as incertezas quanto aos
efeitos no trafego de acesso a RMB, e ancorado na nogdo de mobilidades justas e na critica a
grandes infraestruturas rodoviarias em 4reas historicamente marginalizadas, este artigo busca
discutir se a melhoria prometida no tempo de deslocamento compensa os impactos negativos
gerados em prol da automobilidade. Isto ¢ feito a partir da estimacdo da redu¢do no tempo de
deslocamento que podera ser proporcionada pela Avenida Liberdade, utilizando simulagdo
computacional com o software ProModel, e uma discussao critica dos impactos da construgdo
no contexto da regido metropolitana e dos objetivos da conferéncia internacional sobre
mudangas climaticas que terd lugar na capital paraense.

2 FUNDAMENTACAO TEORICA
2.1 MOBILIDADES JUSTAS

Os modelos de mobilidade urbana, quando ndo sdo inclusivos e participativos, podem
perpetuar e até agravar as desigualdades sociais. A discussdo sobre mobilidade, portanto, ndo
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deve ser somente como forma de deslocamento, mas como uma questdo politica e social.
Dependendo de como ¢ planejada e implementada, ela pode ser um vetor de justica ou
desigualdade. Nesse sentido, emergem as Mobilidades Justas, proposta por Mimi Sheller (2018;
2020), que ampliam a analise sobre acessibilidade ao considerar as relagdes de poder, os
impactos das politicas de transporte e a distribui¢do desigual dos beneficios e Onus da
mobilidade.

Em Mobilidades Justas, abordam-se as questdes politicas e éticas relacionadas a
transi¢do para mobilidades mais justas e sustentaveis social ¢ ambientalmente. E um corpo
teorico que busca abranger as desigualdades de mobilidade em diferentes escalas, desde o nivel
micro — entre corpos mais ou menos moveis devido a sua classe, raga, género, sexualidade,
capacidade e nacionalidade — até o macro — debatendo questdes nacionais e transnacionais,
como a justica migratodria € a justica climatica —, promovendo uma nova forma de pensar sobre
0 que ¢ justo em termos de mobilidade, desafiando a falsa neutralidade técnica dos projetos de
transporte (Sheller, 2018; 2020; Lucas, 2012).

Harada (2023) e Everuss (2023), a partir das mobilidades justas, refletem sobre o direito
de permanecer em um lugar, de habitar e de determinar o proprio lugar de pertencimento. A
capacidade de uma pessoa de se movimentar ou permanecer onde estd ¢ influenciada por
hierarquias sociopoliticas baseadas em classe, raga, etnia, género e sexualidade, sendo
produzida de forma relacional através das (i)mobilidades!, depreendendo que o movimento de
alguns cria as condic¢des para a imobilidade de outros.

O campo de mobilidades justas, portanto, abarca a luta contra modelos de mobilidade
que sistematizam a desigualdade para corpos ndo normativos, a busca por modos de contrapoder
e mobilidades subversivas que resistem, derrubam ou escapam de tais estruturas de
(i)mobilidades desiguais.

2.2 CRITICAS A AUTOMOBILIDADE

A logica rodoviarista pressupde o automoével particular como dominante no sistema
urbano, transformando o espaco publico em um espago rodoviario para melhor trafegabilidade
dos veiculos. Sheller e Urry (2003) definem esta l6gica como automobilidade (automobility) e
esta tem sido criticada pelo seu papel na reprodugdo de desigualdades estruturais ao priorizar
fluxos automotivos em detrimento das reais necessidades das populagdes vulnerabilizadas.

Lucas (2012) aponta que o transporte € um instrumento central no acesso a direitos,
oportunidades econdmicas e servigos essenciais, € que, justamente por isso, sua orientagcao tem
implicagdes diretas sobre exclusdo ou inclusdo social. A autora também revela como as grandes
obras vidrias, ainda que apresentadas como universais, usualmente favorecem aqueles que ja
possuem maior acesso, especialmente quem dispde de veiculos privados, refor¢ando, assim, a
hierarquia entre cidaddos com alta e com baixa mobilidade. Alioni (2025, p.1) chama este
cenario de “kinetic segregation” ou segregagao cinética — um mecanismo que diferencia os
sujeitos urbanos com base na sua capacidade de movimento, intensificando desigualdades

Reforcando esse diagndstico, Pereira, Schwanen e Banister (2017) apontam que a
injusti¢a da mobilidade se manifesta quando o poder publico financia grandes estruturas viarias
que tendem a privilegiar os segmentos de renda mais alta, que ja possuem automoveis, €
precarizar ou ignorar modos coletivos e sustentaveis, como o transporte publico de qualidade e

! Sheller utiliza recorrentemente a expressio “(i)mobilidades” para referir-se simultaneamente aos movimentos de
pessoas, objetos, capital e informagao (mobilidades) e as permanéncias ou “desterritorializa¢des” que configuram
e permitem as mobilidades, representadas pelos sistemas materiais imobilizados, como estradas, estagdes,
plataformas, antenas, aeroportos, docas e fabricas (imobilidades).
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a mobilidade ativa. A automobilidade, portanto, resulta em externalidades negativas
concentradas nas periferias, incluindo poluicao atmosférica, degradagao ambiental e riscos de
deslocamento for¢ado de comunidades vulneraveis.

Outro aspecto negativo desta ldgica reside no fendmeno da demanda induzida. Duranton
e Turner (2011) mostram que o aumento da capacidade rodovidria gera proporcional aumento
no volume de trafego, anulando supostos ganhos de fluidez. Hymel (2019) reforca que
melhorias viarias, sem controle de demanda ou incentivos a meios de transporte coletivos e
ativos, tendem a exacerbar problemas de congestionamento, consumo energético e emissoes de
carbono.

Cabe ainda ressaltar que essas obras costumam mobilizar vultosos montantes de
dinheiro publico e, conforme Flyvbjerg (2009), frequentemente passam por manipulagdo
proposital de dados e projecdes para convencer a opinido publica e conseguir aprovagao,
subestimando custos e superestimando beneficios. O autor cunhou esta pratica como “strategic
misrepresentation” (p. 9).

2.3 A CIDADE COMO MERCADORIA

A construgdo de grandes infraestruturas urbanas, promovida pelo Estado, sob a mascara
do desenvolvimento e modernizagao (Lefebvre, 2002), frequentemente serve como instrumento
de mercantilizacdo do espaco urbano (Harvey, 2008). Harvey (2008) interpreta esse processo
como a produgdo capitalista do espago, no qual o capital excedente ¢ absorvido pela cidade
através da privatizagdo de bens publicos, da valorizagdo imobilidria e da expulsao de
populacdes vulneraveis. Nesse processo, o Estado deixa de atuar como garantidor de direitos
coletivos e se converte em agente da acumulacdo por desapropriacdo, canalizando recursos
publicos para empreendimentos que, direta ou indiretamente, valorizam ativos privados e
aprofundam a segregacdo socioespacial (Harvey, 2014).

Retomando Lefebvre, Harvey (2008) afirma que o direito a cidade ¢ um direito coletivo
a apropriacdo e producdo do espago urbano, sendo sistematicamente negado por decisdes
orientadas por racionalidades tecnocraticas alinhadas a interesses capitalistas.

Em uma distin¢do entre o significado de “cidade” e “urbano”, Lefebvre (2002) considera
que a cidade, sob o capitalismo, ¢ transformada em uma versao limitada e distorcida do que
seria o urbano, organizando-se como um espago voltado a acumulacdo de capital que, ao
fragmentar e alienar o espago, restringe seu potencial como lugar de interagdo social. O urbano,
por sua vez, transcende o espaco fisico e funcional da cidade capitalista, sendo compreendido
como um lugar de encontro, aprendizado, surpresa e diferenga, em que o valor de uso deve
prevalecer sobre o valor de troca (Lefebvre, 2002; Purcell, 2014).

Essa critica ganha desdobramento no campo da mobilidade. Castafieda (2020) denuncia
como o planejamento voltado ao automoével contribui para a alienagdo social, esvaziando o
espaco urbano de interacdo e convertendo-o em mera infraestrutura de circulacdo. A autora
defende uma concepg¢do da mobilidade como pratica emancipatoria, capaz de potencializar a
apropriacao do espago urbano e restituir a cidade seu papel enquanto espago vivo, diverso e
democratico — indo além da concepgdo funcionalista de transportes.
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3 AVENIDA LIBERDADE: PROMESSAS E CONTROVERSIAS
3.1 HISTORICO E JUSTIFICATIVAS

A proposta de constru¢do de uma via expressa atravessando a APA Belém, ligando a
Avenida Perimetral até¢ a rodovia Alga Viaria — que a época era apenas um projeto — data de
1996, idealizada pelo entdo governador Almir Gabriel com objetivo de desafogar o transito na
Grande Belém (Pinheiro, 2024).

A Assembleia Legislativa do Estado do Para (ALEPA) aprovou, em 2020, a Lei n°
9.150/2020, que autorizava o Governo paraense a contratar empréstimo no valor de R$ 400
milhdes para a Implantacdo da Rodovia da Liberdade. Uma emenda que garantia de consulta
prévia livre e informada as comunidades afetadas, nos moldes da Convengao 169 da OIT, foi
vetada pelo governador Helder Barbalho (Para, 2020).

Em junho de 2024, foi autorizado pelo governador o inicio da obra (ASCOM, 2024) e,
em outubro do mesmo ano, a Lei n° 10.748/2024 aumentou em 20,78% o valor para a
implantacao e pavimentacao dos 13,6 km da Av. Liberdade, alcangando quase meio bilhao de
reais, resultando em mais de R$ 35,5 milhoes por quilometro (Para, 2024b).

Entre as justificativas do governo para a execuc¢do do projeto estdo: a atracdo de cerca
de 6 mil veiculos por dia e redug¢do de acidentes em 30% na BR-316 (SETRAN, 2020b); a
melhora no transporte de cargas do Sul do Paré e Baixo Tocantins (ASCOM, 2024); a reducao
da polui¢do devido ao menor engarrafamento no trecho metropolitano da BR-316; ¢ a
diminui¢do no tempo de deslocamento, “que hoje ¢ de cerca de 52 minutos, entre a BR-316 até
a Alca Viaria, sera reduzido para 12 minutos pela Avenida Liberdade” (ASCOM, 2023).

3.2 CONTRADICOES E IMPACTOS SOCIOAMBIENTAIS

Apesar das justificativas oficiais voltadas para a melhoria da mobilidade metropolitana,
a construcdo da Avenida Liberdade tem gerado fortes controvérsias por romper o “cinturdo
institucional” (Tupinamba, 2023), formado por instituicdes publicas federais e estaduais, que
serve de contengdo do avango da cidade e protege o ultimo grande fragmento de floresta da
capital paraense.

Na descricdo da obra, o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) do Projeto da Avenida
Liberdade apresenta duas alternativas locacionais para o projeto, a fim de aproveitar a faixa de
dominio existente das torres de alta tensdo da Eletronorte e da Rede Elétrica. A primeira
alternativa manteria as torres ao centro, com um custo estimado de R$ 872 milhdes. Na segunda
alternativa, escolhida pelo governo, as torres ficariam ao sul da estrada, margeando-a, com
custo de R$ 502 milhdes, devido a menor necessidade de aterramento (Terra, 2023).

Na Figura 1, observa-se a reducdo da largura entre o tragado inicialmente planejado da
Rodovia Liberdade (em amarelo) e o novo tracado planejado para Av. Liberdade (em
vermelho). No entanto, a figura desmente o argumento defendido pelo governador que a
avenida “ndo esta derrubando a floresta e esta sendo construida em uma area ja antropizada,
por onde passa um linhao de energia” (Azevedo, 2025), uma vez que praticamente todo o novo
tracado da via ¢ feito sobre a floresta, pouco aproveitando a clareira de cerca de 40 metros de
largura ja aberta pelas torres de energia e ampliando ainda mais a distancia entre as bordas da
mata, para aproximadamente 64 metros.
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Figura 1 - Comparagéo das alternativas de tragados para a Av. Liberdade
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Fonte: Terra (2023).

No diagnoéstico ambiental, o EIA contabiliza a necessidade de remocao de 1.829 arvores
adultas, sendo que 88 destes individuos arboreos sdo Ucuuba, Acapu e Seringueira, espécies
ameacadas de extingdo (Terra, 2023). A mitigagdo proposta, baseada em replantio
compensatorio, € criticada por especialistas devido a demora de décadas até que mudas possam
prestar os servigos ecologicos equivalentes as arvores derrubadas e porque seu plantio ndo
ocorre necessariamente na mesma cidade da devastagdo, o que pode acelerar os efeitos das
mudancas climaticas em Belém — que ja € a sexta capital menos arborizada do pais e deve se
tornar a segunda cidade mais quente do mundo até 2050 (Ferreira, 2025; Kommenda, Osaka,
Ducroquet, & Penney, 2023).

Pesquisas sobre florestas tropicais demonstram que a abertura de clareiras lineares, para
construcdo de rodovias por exemplo, mesmo quando estreitas (<30m) provocam alteragdes no
microclima umido, escuro, termicamente estavel e quase sem vento no interior da mata,
intensificam os efeitos de borda®? e atuam como barreira para a fauna terrestre e aqudtica
(Laurance, Goosem, & Laurance, 2009). A literatura também evidencia a forte correlacdo entre
implantacdo de estradas e o aumento do desmatamento, como apontam Engert et al. (2024), o
que torna o projeto incompativel com o contexto de emergéncia climatica e a chegada da
COP30.

Além dos efeitos ambientais evidentes, as comunidades locais tém denunciado a
auséncia de participagdo popular no processo decisorio. Durante audiéncia publica, diversas
liderancas e moradores protestaram e questionaram as autoridades a respeito de: impactos da
obra nos corpos aquaticos, essenciais para pesca do camardo; indenizacdes sobre suas
plantacdes, uma vez que pelo menos 297 agaizeiros seriam devastados; solu¢des do poder

2 Efeitos de borda sdo mudangas fisicas e bidticas associadas as margens abruptas de estradas e clareiras lineares,
que incluem alteragdes negativas na estrutura, no microclima, na diversidade faunistica e na dindmica da floresta.
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publico para erradicacdo da pobreza nas comunidades; falta de transporte para os moradores
deslocarem-se para a audiéncia; uso de linguagem excessivamente técnica pelos representantes
do governo; previsdo de barreiras acusticas na via proximo as comunidades; necessidade de
mais do que somente grades nas margens da estrada para garantir a seguranca da populacao e
animais; entre outros (SETRAN, 2023; Terra, 2023).

As respostas dos representantes durante a audiéncia foram, de maneira geral, evasivas.
O responsavel da Terra Meio Ambiente afirmou que seriam utilizadas as solu¢des de engenharia
mais avancadas para impactar o minimo possivel nos corpos aquaticos, porém, no proprio EIA
(Terra, 2023), a implantacdo da rodovia ¢ tida como impacto negativo de alta importancia e
média magnitude na alteragdo nas comunidades aquaticas (inclusive camardes). Nao houve
resposta sobre a indenizag@o das familias que teriam seu plantio atingido. Sobre a erradicacao
da pobreza, o responsavel da Terra pontuou sobre os programas ambientais referentes ao meio
socioecondmico que iriam atuar para mitigar os impactos associados a pobreza. Contudo, ap6s
analise do documento (Terra, 2023), ¢ notdria a falta de programas especificos para as
comunidades diretamente atingidas, as agdes sdo voltadas para a RMB como um todo. A
representante da SETRAN afirmou que barreiras acusticas estariam proximas ao Sitio Bom
Jesus, apesar do projeto prevé-las somente no terreno da Universidade Federal Rural da
Amazonia (UFRA).

Do ponto de vista da mobilidade urbana, o projeto favorece predominantemente o
transporte individual motorizado, com ganhos marginais para usudrios do transporte publico
(Miizell, 2025). A literatura especializada alerta ainda para o risco de demanda induzida —
quando melhorias vidrias estimulam o aumento do trafego de automoveis particulares — o que
pode gerar efeitos contraproducentes no médio prazo, conforme descrito no Paradoxo de
Downs-Thomson® (Hymel, 2019).

Soma-se a isso o risco de ocupagdes lindeiras nas margens da avenida, pressionando o
restante da vegetacdo da APA, conforme alertado pela JICA (2001) e materializado na regido
da Alg¢a Viaria, com uso desordenado do solo, desmatamento, assoreamento dos igarapés, entre
outros (Lima, Wariss, & Frade, 2008), além da possibilidade de deslocamento do
congestionamento para regides periféricas despreparadas para o aumento do volume de trafego,
como o bairro do Guama, ponto inicial da via.

4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O presente estudo adota simulagdo computacional para estimar a redu¢do no tempo de
deslocamento potencialmente proporcionada pela implantacdo da Av. Liberdade na RMB. A
andlise ¢ complementada por uma reflexdo critica sobre o empreendimento, considerando o
arcabouco de mobilidades justas (Sheller, 2018) e os impactos socioambientais da implantagao
desta estrutura de mobilidade (Lucas, 2012; Pereira, Schwanen, & Banister, 2017; Harvey,
2008; 2014), especialmente diante da expectativa com a realizagao da COP30 em Belém.

Durante a pesquisa, constatou-se a auséncia de estudos oficiais atualizados sobre o
trafego viario nas areas afetadas pelo projeto. Relatorios de impacto ambiental e outros
documentos publicos ndo forneciam dados quantitativos suficientes para uma modelagem de
fluxos robusta. Para contornar esta limitacdo de dados oficiais, foi desenvolvido um script em
linguagem Python para consultar a API do servico Google Maps, registrando os tempos
estimados de deslocamento entre pontos de interesse previamente definidos. A coleta ocorreu

3 O Paradoxo de Downs-Thomson determina que a expansio da capacidade viria gera um aumento proporcional
no volume de trafego, indicando que a construg¢do de mais estradas ndo alivia o congestionamento a longo prazo,
mas o incentiva (Duranton & Turner, 2011; Takeuchi, 1999).
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ao longo de quatro semanas consecutivas em abril de 2025, excetuando-se finais de semana e
feriados, e com trés aferi¢des diarias (as 8h, 12h e 18h), cobrindo os principais horarios de pico.
Os pontos de interesse definidos foram: Praga da Republica (A), como referéncia ao
centro de Belém; Cidade Nova (B), representando a area central de Ananindeua; Praga Matriz
(C), representando Marituba e o trafego a leste da entrada da Alca Viaria; Ponte Almir Gabriel
(D), representando o trafego proveniente do sul do estado via Alca Viaria; campus da UFPA
em Belém (E), como area diretamente beneficiada pela nova avenida; e os pontos de entrada

(F) e saida (G) da Av. Liberdade, conforme mostrado na Figura 2.
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A A Rio Guama -
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Rio Guama

Fonte: autores (2025).

Na modelagem dos fluxos para simulacdo, cada veiculo simulado representa uma
entidade se deslocando de um ponto de origem a um ponto de destino. Os locais sdo os pontos
fixos no seu modelo, por onde as entidades passam, representados nos pontos de interesse
supracitados. As rotas entre os locais servem para simular o movimento dos veiculos, tendo
sido coletados dados para dois cenarios: o primeiro sem a Av. Liberdade, utilizando os tempos
de deslocamento entre os pontos de interesse A, B, C, D e E, conforme a Figura 3, e o segundo
com a Av. Liberdade, utilizando os tempos de deslocamento dos pontos A, B, C, D e E até os

pontos F ou G, conforme a Figura 4.

Figura 3 - Trajetos sem a Av. Liberdade Figura 4 - Trajetos com a Av. Liberdade

B B
Cidade Nova Cidade Nova
(Ananindeua) (Ananindeua)
A A
Pca. Republica Pea. Reptiblica
(Belém) (Belém)
C F 6 c
Praga Matriz Entrada da Saida da Praga Matriz
(Marituba) Av. Liberdade Av. Liberdade (Marituba)
E E
UFPA UFPA
(Belém) (Belém)
D D
Pte. A. Gabriel Pte. A. Gabriel
(Alga Vidria) (Alga Vidria)

Fonte: autores (2025). Fonte: autores (2025).
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Para este segundo cenario, estimou-se um tempo fixo de deslocamento pela Av.
Liberdade com base na sua extensao (13,6 km) e numa velocidade média de 80 km/h, resultando
em um tempo de 10,2 minutos. Optou-se por ndo utilizar a velocidade méaxima regulamentada
da via (100 km/h), a fim de evitar superestimagoes nos resultados.

As rotas correspondentes ao cendrio atual (sem Av. Liberdade) ndo foram simuladas,
uma vez que representam a realidade e, em razao da falta de dados oficiais disponiveis, ndo
seria possivel modelar o fluxo de veiculos entre os pontos de interesse com fidelidade. Optou-
se por realizar o célculo do intervalo de confianga da média amostral dos tempos coletados.

Os dados coletados foram analisados com o software estatistico Stat::Fit, que permitiu
testar a aderéncia das distribuigdes e gerar os parametros de entrada adequados para o modelo.
O software ProModel foi escolhido para realizar as simulagdes do cenério com a Av. Liberdade
por sua capacidade de modelar processos com base em eventos discretos, com suporte a
definicao de locais, entidades e rotas.

A simulagdo foi implementada com base nos trajetos do cendrio atual (Figura 3), porém
utilizando os tempos de deslocamento do cenario com a nova via (Figura 4), de forma a verificar
as diferencas. Os resultados permitiram a comparacdo entre os dois cendrios, considerando a
hipdtese de que todos os trajetos passariam a utilizar a Av. Liberdade.

A andlise critica concentrou-se nas métricas de saida da simulacao, especialmente o
tempo médio de deslocamento por par origem/destino e a redug¢ao percentual desses tempos
entre os dois cenarios. Essas métricas foram contextualizadas a luz dos possiveis impactos
socioambientais do projeto e do referencial tedrico abordado no trabalho.

5 RESULTADOS E DISCUSSAO

A partir da simulagdo computacional por eventos discretos, foram analisados os tempos
médios de deslocamento entre pontos-chave da RMB, considerando dois cenarios: o atual, sem
a presenca da Av. Liberdade, e o projetado, com a nova via. Os resultados da simulacao
mostram efeitos assimétricos da constru¢do da Avenida Liberdade sobre os diferentes tempos
de deslocamento. Como pode ser observado na Tabela 2, a simulacdo do uso da nova estrada
levou a redugdo de tempo médio de deslocamento em 7 trajetos e aumento em 5 outros, que
provavelmente ndo serao utilizados pelos motoristas.

Tabela 2 - Comparagdo dos tempos médios de deslocamentos sem e com a Av. Liberdade

26a28|AGO|2025

BELEM | PARA | BRASIL
ISSN: 2526-9518

Trajeto Origem Destino

SEM avenida COM avenida (min) (%)

Média (min) Média (min) Diferenca Diferenca

>
os]

Pg¢a Republica Cidade Nova 47,1 54,5 +7,3 +16%
Pg¢a Republica Pc¢a Matriz 55,2 43,5 -11,6 -21%
P¢a Republica  Pte Almir Gabriel 66,8 45,6 21,1 -32%
Cidade Nova Pca Republica 433 60,2 _ +39%
Cidade Nova UFPA 37,0 39,3 +2,3 +6%
Pca Matriz Pga Republica 49,3 51,7 +2,5 +5%
Pca Matriz UFPA 42,9 30,9 -12,0 -28%
Pte Almir Gabriel Pga Republica 61,3 52,6 -8,7 -14%
Pte Almir Gabriel UFPA 55,1 31,7 -23.4 -42%
UFPA Cidade Nova 349 38,3 +3.4 +10%
UFPA P¢a Matriz 43,6 27,5 -16,1 -37%
UFPA Pte Almir Gabriel 54,5 29,6 -25,0 -46%

mmmgoOaaww > >
OO WomX»mP»mP» T

Fonte: Autores (2025).
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As redugdes mais significativas envolvem os trajetos de ida e volta da UFPA, em Belém,
para a Ponte Almir Gabriel, na Alga Viaria, alcancando a economia maxima de 25 minutos no
tempo de deslocamento médio, valor 37,5% inferior aos 40 minutos de reducdo apresentados
pelo governo estadual como justificativa para a obra. Ressalta-se que a UFPA, por estar a
apenas 3,2 km da entrada Av. Liberdade, representa uma regido diretamente impactada pela
implantacao da via. Quando considerado o trajeto do centro de Belém, na Praga da Republica,
a Alga Viaria, tal melhoria ¢ diluida para 21,1 minutos na ida e apenas 8,7 minutos na volta,
78,25% menos que o prometido, por haver também transito intenso de veiculos entre o centro
da cidade e o local de entrada na via durante os horarios de pico pesquisados.

O local de entrada da Av. Liberdade ird naturalmente tornar-se um polo atrator de
veiculos e, com isso, as vias que levam a este lugar, que passam por bairros periféricos de
Belém, como Terra Firme, Guama, Canudos e Condor, tendem a se tornar sobrecarregadas com
um fluxo de veiculos para qual elas ndo foram projetadas. Este volume de trafego pode causar
engarrafamentos nestes bairros e potencialmente desfazer por completo as reducdes de tempo
em trajetos cujo destino esteja além da area de alcance imediato da obra.

As melhorias de trafego que envolvem a Praca Matriz, em Marituba, alcancam valor
maximo de redu¢ao no trajeto da UFPA para a referida praga, com -16,1 minutos. Tais redugdes
estdo bastante aquém do apresentado pelo governo estadual, porém ndo sdao foco principal da
intervengdo, uma vez que estdo a leste da Rodovia Alga Vidria e o objetivo era beneficiar o
transporte advindo do sul do estado e da regido do Baixo Tocantins, especialmente o transporte
de cargas — ao priorizar estes fluxos, o projeto alinha-se mais aos interesses logisticos do capital
do que as necessidades de mobilidade cotidiana da populagao.

A Cidade Nova, representando uma centralidade no segundo municipio mais populoso
do Par4, tem aumento de tempo em todos os trajetos, seja de ida ou de volta, quando for¢ado o
uso da Av. Liberdade em lugar do roteiro habitual para acessar o centro de Belém ou a UFPA.
Isto demonstra que a obra ndo deve influenciar diretamente o trafego em Ananindeua e ndo ¢
vantajosa para sua populagdo, possivelmente apenas reduzindo o volume de veiculos de modo
temporario devido a atracdo causada pela nova via, mas que deve rapidamente retornar aos
niveis anteriores conforme o Paradoxo de Downs-Thomson.

Dentre os sete trajetos analisados que apresentaram reducdo no tempo médio de
deslocamento, a economia média foi de 16,8 minutos. Esse valor representa cerca de 58% a
menos do que o tempo prometido pelo governo na divulgacdo da obra, o que lanca dividas
sobre a real necessidade e eficacia de sua implantagdo.

Por outro lado, dados oficiais indicam o corte de 1.829 arvores adultas para viabilizar a
constru¢do da avenida. Considerando que, em uma projecao média, uma arvore tropical leva
aproximadamente uma década para atingir a fase adulta (Costa, Souza, & Souza, 2011), temos
pelo menos 18.290 anos de tempo de vida arboreo eliminado. Mesmo admitindo o ganho de
tempo no transito como benéfico, quando esses minutos poupados multiplicados por 6 mil
veiculos diarios (SETRAN, 2020b) sao somados, resultam em cerca de 0,19 anos de economia
por dia. Nessa logica agregada — ainda que rudimentar e metaforica — seriam necessarios mais
de 2,5 séculos de operagdo diaria da avenida para que os minutos economizados se igualassem
ao tempo de vida perdido das arvores derrubadas. Muito embora essa equivaléncia ndo seja uma
métrica cientifica, vale como critica a desproporcionalidade entre os custos ambientais € os
beneficios pontuais da avenida. E necessaria uma revisio nos critérios de avaliagio de impacto
e prioridade de politicas publicas de transporte.

Em avaliacdes de politicas de mobilidade, o tempo costuma ser adotado como principal
indicador de desempenho. No entanto, como defendem Lucas (2012) e Pereira, Schwanen e
Banister (2017) e sob a perspectiva das mobilidades justas (Sheller, 2018), a analise do tempo
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precisa ser qualificada: ndo se trata apenas de quanto tempo se economiza, mas de para quem
essa economia ¢ produzida, em quais condigdes, € a que custo social e ambiental. Neste caso,
os beneficios observados sdo majoritariamente percebidos por quem realiza trajetos em
transporte individual motorizado e entre zonas ja integradas a l6gica rodoviarista de circulagao.
Isso revela uma melhoria pontual e seletiva, que pouco dialoga com a realidade dos grupos que
dependem do sistema de transporte coletivo e nao motorizado.

As comunidades Nossa Senhora dos Navegantes do Rio Aura, Maria Petrolina do Porto
Ceasa, Sitio Bom Jesus, Santana do Aura e o Territério Quilombola do Abacatal sdo
frontalmente atacadas pelo Estado que deveria defendé-las. A avenida fere seu direito a
permanéncia em seus territorios de vivéncia historicos, invadindo seus terrenos e derrubando
suas plantagdes e a mata ao redor, sem compensagdes adequadas que tenham sido acordadas
com as comunidades (Almeida, 2025; Tupinamba, 2023).

A obra reproduz um modelo de progresso baseado na automobilidade, privilegiando
velocidade e fluidez para poucos em detrimento da acessibilidade e da equidade para todos e
da preservacdo da natureza — um modelo explicitamente contrario ao que se entende por
mobilidade sustentavel, que ignora custos sociais e ambientais.

Do ponto de vista financeiro, os investimentos nesta iniciativa aproximam-se de R$ 500
milhdes em recursos publicos. Em empreendimentos dessa magnitude, seria indispensavel uma
analise criteriosa de custo-beneficio que levasse em conta nao apenas os ganhos de mobilidade
imediatos, mas também seus efeitos redistributivos e suas alternativas possiveis. Porém, a
grandes obras de infraestrutura, especialmente transportes, frequentemente passam pela
strategic misrepresentation (Flyvbjerg, 2009) e a Av. Liberdade ndo ¢ excecao.

No campo ambiental, o Governo estadual afirma que a obra trard redugdo da polui¢ao
devido ao menor engarrafamento no trecho metropolitano da BR-316, mas desconsidera os
efeitos causados pela retirada de arvores e abertura de estrada em uma APA, que cruza doze
corpos d’agua das bacias do Murutucu, Auré e Pau Grande, além de derrubar arvores ameacgadas
de extingdo e atingir espécies de aves em risco de extingdo (Terra, 2023). Segundo Seto,
Giineralp e Hutyra (2012), projetos rodovidrios em 4reas tropicais urbanizadas estdo entre os
principais vetores de fragmentagdo de habitats, impermeabilizacdo do solo e poluicao difusa.

Os custos sociais sdo talvez os mais dramaticos e, a0 mesmo tempo, sistematicamente
invisibilizados nos discursos oficiais. A obra impactou praticas produtivas locais, como o
extrativismo e o cultivo de alimentos, reduziu a oferta de espécies aquaticas como o camarao e
promoveu deterioracdo de comunidades tradicionais historicamente marginalizadas pelo poder
publico sem garantias efetivas de compensagdes para as familias diretamente atingidas, abrindo
espaco para processos de especulagdo imobiliaria no entorno. Como destacam Lefebvre (2002)
e Harvey (2008), tais projetos de modernizagdo urbana frequentemente ocultam légicas de
acumulagdo por desapropriagdo, nas quais populagdes vulneraveis sdo prejudicadas para abrir
caminho a infraestruturas que priorizam fluxos econdmicos, e ndo suas necessidades basicas.

Sheller (2018) argumenta que, para alcancar mobilidades justas, € necessario, além do
mero acesso a meios de transporte, a redistribuicdo dos tempos e ritmos urbanos, permitindo
que a cidade seja vivida com dignidade por todos. Contudo, a Av. Liberdade refor¢ca uma
temporalidade desigual com ritmos acelerados para fluxos econdmicos e veiculos particulares,
e ritmos lentos, precarios e perigosos para os modos coletivos ou pedestres, perpetuando a
segregacao cinética (Alioni, 2025).

Como observa Harvey (2008), essa racionalidade tecnocratica transforma o espago
urbano em mercadoria e a cidade em plataforma de valorizacdo do capital, eclipsando os usos
e necessidades cotidianos dos cidaddos, sobretudo dos mais vulneraveis. A implantacao desta
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estrada, assim, ¢ uma expressdo concreta e asfaltica de um projeto de cidade voltado a
reprodugao de privilégios que passam por cima do meio ambiente € comunidades locais.
Assim, pode-se concluir que a Av. Liberdade, tal como concebida, falha em produzir
uma mobilidade urbana sustentavel e reafirma um modelo de cidade excludente e insustentavel.
A solugdo para os problemas de mobilidade de Belém ndo estd em abrir avenidas para carros,
muito menos as custas de seu ultimo grande fragmento florestal remanescente, mas em
democratizar o espago urbano, fortalecer o transporte coletivo, valorizar modos ativos de
deslocamento, manter a floresta em pé e refletir sobre como construir o urbano amazdnida.

7 CONCLUSAO

Os resultados da simulagdo computacional indicam que, embora a Avenida Liberdade
apresente potencial para reduzir o tempo de deslocamento em trajetos especificos, os ganhos
sdo limitados em termos absolutos e altamente seletivos em termos distributivos. A maior
reducdo de tempo, entre UFPA e Ponte Almir Gabriel, beneficia especialmente trajetos
logisticos na porcdo sul da cidade, privilegiando transportes de carga. Em contrapartida, os
deslocamentos cotidianos realizados pela populaciao de baixa renda, notadamente usuarios do
transporte coletivo, permanecem marginalmente impactados.

Adicionalmente, o efeito geral da obra sobre a mobilidade metropolitana ¢
significativamente inferior ao discurso oficial. No trecho analisado mais beneficiado pela
avenida, a redu¢do no tempo de deslocamento foi 37,5% menor que o prometido pelo governo.
A analise empirica também reforga a existéncia padrdes de automobilidade, contribuindo para
a consolidagdo da perspectiva de que a expansdo vidria tende a reproduzir dinamicas historicas
de exclusdo, tal como ja denunciado por Sheller (2018), Lucas (2012) e Pereira, Schwanen e
Banister (2017).

Tal constatagdo aponta para a imprudéncia da adogdo de megaprojetos rodovidrios em
um cendrio de emergéncia climatica. Particularmente no contexto amazonico e na véspera da
COP30, a escolha pela implantagdo de uma via expressa em uma area de prote¢ao ambiental e
sobre territorios tradicionais refor¢a a logica de desenvolvimento urbano centrada na
acumulacgdo de capital e na privatiza¢do — neste caso, a “rodoviarizagdo” — do espago, colidindo
frontalmente com compromissos de reducao de emissoes, protegao de ecossistemas € promogao
de justi¢a social.

Dessa forma, o caso analisado ilustra como grandes intervencdes urbanas, legitimadas
por discursos modernizadores e sustentaveis, mantém ou aprofundam barreiras de acesso a
cidade. Este estudo amplia o repertdrio empirico da literatura ao integrar técnicas de simulagao
computacional com uma andlise critica em contexto amazonico.

Quanto as limitagdes da pesquisa, foram utilizados dados de trafego obtidos através do
Google Maps devido a auséncia de dados oficiais publicos e adotou-se um modelo de simulag¢ao
discreta simplificado em relagdo a quantidade de varidveis. Para pesquisas futuras, dada
conclusdo prevista da obra, seria interessante a confirmag¢do dos numeros estimados neste
trabalho apods a implantagdo da via. Também seria relevante realizar estudos qualitativos com
as comunidades afetadas, aprofundando a compreensao dos efeitos socioespaciais da obra sob
a perspectiva dos grupos mais vulneraveis, e constru¢do em conjunto com estas de solucdes ou
formas de resisténcia aos avangos sobre seus territorios. Recomenda-se o desenvolvimento de
estudos considerando alternativas mais justas e sustentaveis de mobilidade em relagdo ao
modelo rodoviarista.
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