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RESUMO

Este artigo analisa como as a¢des governamentais estabelecidas pelos gestores da cidade
de Belém, por meio dos sistemas Bus Rapid Transit (BRT), tém incorporado as
Antropovias relacionadas aos conceitos de cidades inteligentes, visando promover a
acessibilidade. O estudo, realizado em Belém (PA), adota uma abordagem metodologica
qualitativa, exploratoria, utilizando de procedimentos bibliogréaficos nas bases da Scielo
e Scopus (2019 — 2024), além de um experimento de campo, realizado em janeiro de
2021, baseado em Baptista (2010), para analise das Antropovias num percurso origem e
destino. Os resultados indicam que, embora haja esforcos para a melhoria da
infraestrutura urbana, ainda existem desafios relacionados com a manutencao continua e
a conscientizacdo sobre os direitos da acessibilidade. Observou-se também que a
implementacdo das Antropovias tem potencial para elevar questdes como a mobilidade
urbana e a incluséo social, especialmente, em eventos globais como COP 30, destacam a
importancia da sustentabilidade e urbanismo inclusivo.

Palavras-chave: Antropovias; Acessibilidade; Cidades Inteligentes; Sistemas BRT;
Belém;

Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel (ODS): 11 — Cidades e Comunidades
Sustentaveis.
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1 INTRODUCAO

Nos ultimos anos, o direito e a inclusdo social, aos quais encaixam-se as pessoas
com deficiéncia (PCD), vém sendo pauta de grandes discussdes na sociedade. Um dos
regulamentos consiste na Lei n® 13.146 (Brasil, 2015), conhecida como o Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia (EPD), que busca garantir a inclusdo desse publico social
(Alperstedt Neto, Rolt e Alperstedt, 2018).

Observa-se na Constituicdo Federal de 1988, a protecédo dos direitos para PCD,
pois, consta-se que condigdes acessiveis podem ser disponibilizadas a todos 0s usuarios
de uma localidade, sem critérios de diferenciacdo, visando garantir a organizagdo e
implementacdo dos direitos correspondentes (Brasil, 2004).

Neste contexto, abordam-se questdes relacionadas as Smart Cities (Cidades
Inteligentes), que, no ano de 2010, ganharam notoriedade na comunidade académica e
dos gestores, sendo discutida desde entdo, pois chegou-se num consenso de que as
politicas publicas desempenham papel fundamental para o desenvolvimento e promogao
das cidades (Meijer e Thaens, 2017). Considera-se que uma cidade inteligente deve estar
inserida em um contexto de movimento nacional-global, facilitando o alcance dos
objetivos. Outro ponto importante € que uma cidade inteligente deve ser orientada de
forma consciente para um conceito multissetorial, fazendo frente em diversas areas,
demonstrando uma evolugdo continua de estruturas, pensamentos e a¢des (Nam e Pardo,
2011).

Para Da Silva (2018), 0 avanco das cidades inteligentes é resultante da integracéo
de trés dimensdes: a inteligéncia humana, de forma individual; a inteligéncia humana
coletiva, e a inteligéncia artificial. O autor menciona iniciativas que surgiram com a
missdo de classificar as cidades inteligentes, como o indice de Prosperidade da Cidade
(CPI), proposto em 2016, visando auxiliar os gestores no processo de identificacdo de
areas com maior potencial para o desenvolvimento sustentavel. E valido ressaltar que esse
indice avaliou apenas cinco areas classificadas pela ONU: produtividade, infraestrutura,

igualdade, qualidade de vida e sustentabilidade ambiental, descartando pontos como: a
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acessibilidade do cidaddo, que, em determinados casos, além de restricdes financeiras,
possuem deficiéncias.

Segundo Alperstedt Neto, Rolt e Alperstedt (2018), o desconforto de PCDs é
perceptivel nos dias atuais, por vérios fatores principalmente a falta de infraestruturas
acessiveis, o que diverge dos critérios estabelecidos no EPD, considerando o seu artigo
1°, no qual se procura “assegurar e a promover, em condi¢des de igualdade, o exercicio
dos direitos e das liberdades fundamentais para pessoa com deficiéncia, visando a
inclusdo social e cidadania” (Abnt, 2015). Dentre varios fendmenos que marcam as
primeiras décadas do século XXI, pode-se citar o crescimento populacional nos ambientes
urbanos (ONU, 2019). Conforme projecdes da Organizacdo das Nag¢Ges Unidas (ONU),
a populacdo urbana tende a se elevar em mais de 2 bilhGes nos proximos 40 anos, fazendo
com que ultrapassem os 9 bilhdes de habitantes.

No referente ao indice populacional, estima-se que mais de 70% estardo vivendo
nos espacos urbanos, em 2050 (ONU, 2019). Mesmo que este fenémeno tenha relevancia,
deve-se exigir um alerta particular devido as demandas de desenvolvimento sustentavel,
e a melhoria da qualidade de vida das pessoas (Batagan, 2011).

Nesse contexto, Baptista (2010), introduz para discussdo social a Teoria da
Acessibilidade Efetiva (TAE), visando avaliar a qualidade da Acessibilidade Efetiva (AE)
e 0 uso dos espacos urbanos para circulagdo social. Por meio desta teoria, se defende que
0 aprimoramento das Antropovias desempenha papel fundamental na construcéo de uma
sociedade digna.

As Antropovias sdo conceituadas como rotas destinadas a facilitacdo da
mobilidade urbana e interacdo social em um quesito fim a fim (Percurso Origem-Destino),
sendo, essenciais para garantir que os membros de uma comunidade possam desfrutar dos
espacos urbanos.

No entanto, o autor concentra-se no aprimoramento das Antropovias para
desenvolver condi¢des que favorecam a integracdo e a acessibilidade, promovendo,
assim, uma mais cidade inclusiva e habitavel. Eventualmente, surge a seguinte questao:

Como a gestdo governamental tem incorporado o planejamento das Antropovias como
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forma de promover a acessibilidade na cidade de Belém (PA), considerando o contexto
das Cidades Inteligentes?

Para responder a esse questionamento, delineou-se como objetivo: analisar como
as acOes governamentais estabelecidas pelos gestores da cidade de Belém, por meio dos
sistemas Bus Rapid Transit (BRT), tem incorporado as Antropovias relacionadas aos
conceitos de cidades inteligentes, visando promover a acessibilidade.

Este estudo se justifica pela escassez de pesquisas, que investiguem as préaticas de
implementacdo das antropovias na cidade de Belém (PA). Sendo fundamental
compreender se existe preocupacdo dos governantes quanto a acessibilidade
proporcionada nas Antropovias, especialmente para pessoas com deficiéncia (PCD),
visando garantir condi¢des de deslocamento mais inclusivas. Ao abordar essa lacuna, o
estudo corrobora com o pensamento de Junior e Coutinho (2022) sobre o potencial de
catalisar mudancas em Belém, promovendo uma cidade inclusiva e acessivel para todos
0s habitantes.

Ap0s esta secdo introdutoria, a segunda aborda, a fundamentacdo teérica, na qual
sdo discutidos os pontos principais: 1) Gestao das Cidades Inteligentes e Acessibilidade;
2) O Planmob e as Normas de Mobilidade: Acessibilidade em Belém (PA); 3) Teoria da
Acessibilidade Efetiva (TAE).

Em seguida, os procedimentos metodoldgicos, detalhando os critérios e as
técnicas utilizadas. Posteriormente, séo feitas as apresentacdes dos resultados, ilustrados
por meio de um estudo especifico de uma Antropovias em Belem (PA), em janeiro de
2021, sob a perspectiva de uma PCD, responsavel por determinar a existéncia ou ndo de
condicGes acessiveis no quesito fim a fim (Percurso de Origem-Destino).

Por fim, o artigo apresenta suas consideracbes, bem como as limitacGes e

sugestdes para novas investigacoes.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA
2.1 Gestdo das Cidades Inteligentes e Acessibilidade

A partir de um cenario com modernidades, vérias definicdes de cidades
inteligentes, surgiram. Porém, uma das que possuem uso na literatura é que uma cidade
inteligente surge quando adotadas as tecnologias de informagédo e comunicacgéo (TIC),
sendo responsaveis pelo crescimento sustentavel, gerando condigdes de vida melhores
(Caragliu Del Bo e Nijkamp, 2011).

Em um estudo semelhante, esses autores destacaram que “cidades inteligentes
surgem devido ao uso inteligente das informacdes e recursos disponiveis em aréas como:
salde, mobilidade, uso de energia, educacdo, transferéncia de conhecimento, e
governancga urbana” (Caragliu Del Bo e Nijkamp, 2015).

Para Andrade e Galvao (2016), a definicdo das cidades inteligentes esta
relacionada com o desenvolvimento urbano, fundamentado no capital humano, coletivoe
tecnoldgico para o aprimoramento e realizacdo de melhorias urbanas. Contudo, no refere-
se as cidades, aspectos como desenvolvimento, processo de investimento e gestdo
dependem das intencionalidades humanas conectadas com inovagles politicas,
tecnoldgicas e sociais (Rezende e Procopiuk, 2018).

Nam e Pardo (2011) corroboram que o procedimento de investimento e de gestdo
serve como norteador para tomadas de decisdes das empresas e seus governantes, que tem
como intuito tornar as atividades urbanas eficientes e sustentaveis em esferas econémicas,
sociais, ecologicas e politicas. Somente com o conhecimento disponivel e inserido no
cotidiano, as esferas terdo uma percepcdo melhor do espago, além da possibilidade de
realizar a proposigédo de solugdes mais criativas e inovadoras para as cidades, desde que
tenham uma administracdo igualitaria aos cidaddos (Nogueira, Paula, Santana, Pinto e
Braz, 2021).

Um dos pontos discutidos dentro das cidades inteligentes, consiste na
acessibilidade, pois contribui para o deslocamento da sociedade, onde se inserem
claramente as PCDs, garantindo-lhes o direito de acesso e usufruto dos ambientes igual a

qualquer outro cidaddo. Conforme aponta o Decreto n° 6.949 (Brasil, 2009) que ratifica
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sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia - CDPcD da ONU, os Estados devem:
"assegurar as pessoas com deficiéncia o acesso, em igualdade das oportunidades com as
demais pessoas, a0 meio fisico, ao transporte, & informacao e comunicagdo, inclusive aos
sistemas e tecnologias da informagdo e comunica¢do, bem como outros servigos e
instalagdes abertos ao publico ou de uso publico, tanto na zona urbana como rural”. Essas
medidas incluem a identificacdo e eliminacdo de obstaculos e barreiras a acessibilidade.

Destaca-se ainda que as PCD sd3o caracterizadas como ‘“aquelas que tém
impedimentos devido as suas condicGes especificas, sejam elas, fisicas, mentais,
intelectuais ou sensoriais, € no momento de contactar com barreiras fisicas, sdo limitadas
no cotidiano” (Brasil, 2009). No entanto, Chourabi (2012) diz que além dos aspectos
tecnoldgicos, nas cidades inteligentes devem ser consideradas seis dimens@es, conforme
Tabela .

Tabela 1. Dimensdes Para Cidades Inteligentes

Dimensdes Necessidades de Aplicacdo

Produtividade, Flexibilidade de Mercado, Imagem
e Marcas, Competitividade.
Nivel de Qualificagdo, Criatividade

Smart Economy

Smart People Aprendizado de longo prazo, Participagdo na vida
publica.

Acessibilidade: Local, Nacional e Internacional,
Smart Mobility Sistemas de Transportes’mgvadores, seguros e
sustentaveis.
Protecdo Ambiental, Polui¢do, Protecéo
Smart Environment Ambiental, Gerenciamento de Recursos
Sustentaveis.

Participacéo, Processos decisorios, servicos
Smart Governance (R . .
publicos e sociais, transparéncia.
Coesdo Social, Aspectos de Qualidade de Vida:
Smart Life Seguranga, Salde, Moradia, Educacéo e
Empregabilidade.

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir de Chichernea (2015).
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Descritas as dimensdes de cidades inteligentes e suas necessidades para aplicacéo
argumenta-se que uma cidade pode ser inteligente, no entanto, faz-se necessario nédo
apenas discutir a melhora das regulamentacdes vigentes, como desenvolver mudancas em
seus aspectos (Chichernea, 2015).

Para alcancar os objetivos de cidade inteligente que prioriza a acessibilidade, é
fundamental que haja conscientizagdo por parte da populacdo brasileira. Essa
conscientizacdo pode resultar em desenvolvimento inclusivo na sociedade, como
destacado por Lélis, Barros e Costa (2018). Para que sejam obtidos os resultados
positivos, é necessario que o estado e os governantes proporcionem melhores condi¢des
em areas publicas. Isso inclui ndo apenas promover inovacao, mas, a gestdo adequada dos
recursos naturais, considerando a participacdo social e suas demandas, conforme Tuma,
Mathias Junior e da Penha (2023).

Junior e Coutinho (2021) conduziram um estudo refletindo acerca da
acessibilidade na cidade de Belém, onde enfatizaram sobre a importancia de os residentes
assumirem uma postura efetiva e participativa. Esta adequacdo colabora para melhorias
de condic@es de vida urbana, independentemente de suas capacidades fisicas, sensoriais
ou motoras, permitindo que desfrutem dos direitos constitucionais. Conforme Politize
(2019), a maioria dos regimes mundiais adotam o direito de ir e vir como um aspecto
fundamental no avango das cidades, e 0 expde em suas Constituicbes, como na Carta
Magna Brasileira, especificamente no artigo quinto, inciso XV, onde indica-se a
locomocgdo nacional, provendo aos cidadaos, nos termos legais, entrar, permanecer ou
sair de onde desejar e tais espacos requerem de condi¢des acessiveis (Brasil, 1988).

Dentre 0s mecanismos necessarios é fundamental ressaltar a integracdo com o
Plano de Mobilidade Urbana (PLANMOB), um instrumento criado pelo decreto
municipal n. 86.545/PMB de 13 de setembro de 2016, orientando os municipios e estados
para a construcdo dos planos de mobilidade (Belém, 2016). Esse plano de mobilidade
propde incentivar o avanco da mobilidade urbana com prote¢do ao meio ambiente e &s
questdes sociais, estabelecendo unido, entre a sustentabilidade e mobilidade dos
municipios (Silva, 2020).
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O topico 2.2 explorara o desenvolvimento de politicas de mobilidade urbana, com

destaque aprofundado para o Planmob na promocéo da mobilidade em Belém.

2.2 O Planmob e as Normas de Mobilidade: Acessibilidade em Belém (PA)

Embora enfrente desafios tipicos de qualquer regido, a cidade de Belém foi
selecionada como foco do estudo devido a ser uma das poucas localidades no territério
nacional que o Planmob esté& desenvolvimento (Costa Rodrigues et. al., 2020). Este plano
tem como objetivo a garantia da mobilidade urbana para os cidaddos, o que pode ser
considerado como:

“A possibilidade de acesso de todos os cidaddos a qualquer ponto do territorio
por meio da rede viaria, hidroviaria e do sistema de transporte publico,
integrando as diretrizes estratégicas das politicas de mobilidade e
acessibilidade aquelas estabelecidas para a Regido Metropolitana de Belém
(RMB) ” (Belém, 2016, p.74).

Com o propésito de implementar o planmob, a prefeitura municipal de Belém
estabeleceu a Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana (SEMOB), responsavel
pela gestdo da mobilidade urbana.

Esta entidade foi criada com base na Lei n° 9.031/13, consolidando as
competéncias da Autarquia de Mobilidade Urbana de Belém (AMUB) estabelecida pela
Lei n° 8.951/12, que por sua vez, foi criada como resultado da transformacdo da
Companhia de Transporte do Municipio de Belém (CTBEL), conforme disposto na Lei
n® 8.227/02 (Belém, 2016).

O Decreto de n° 86.545, de 15 de setembro de 2016, é considerado um instrumento
norteador para a instituicdo do Planmob em Belém (PA). De acordo com as suas
concepgdes, essas diretrizes para manter o plano alinhado com seus principios séo
estabelecidas em seu artigo 3°:

Propor melhores condi¢des de acessibilidade e infraestrutura nas
subcentralidades e em seu entorno, com incentivo ao processo de consolidacdo
dos mesmos; e a priorizagdo do deslocamento de pedestres e pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida, indistintamente nas vias do sistema
principal e secundario, promovendo condic6es de circulacdo com seguranca e
autonomia nos passeios e demais espacos publicos (Belém, 2016).
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E crucial ressaltar que as diretrizes estabelecidas no artigo 2° do Decreto n°
86.545, de 15 de setembro de 2016, corroboram aos fundamentos nos quais o Planmaob se
baseia. Para Ferreira (2021), é preocupante que membros da nossa sociedade
desconhecam essas diretrizes legais, 0 que ndo os impede de exercer plenamente suas
contribuicbes, mas também limita o engajamento efetivo nas questdes que afetam suas
vidas e as comunidades.

Considerando a necessidade de um processo de conscientizagdo sobre 0s
principios do plano de mobilidade urbana, a Tabela 2, apresenta os principios para uma

compreensdo ampla e participacdo efetiva no processo de implementacdo e manutencgéo

do plano.
Tabela 2
Principios do Plano de Mobilidade Urbana (PLANMOB)
Principios Especificidades
| Igualdade a todos em relagdo ao espaco, objetos e produtos, que sao utilizados por pessoas
com diferentes capacidades.
| Democratizacdo e equidade no uso do espago publico de circulagéo, vias e logradouros.
m Justa distribui¢do dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servigos.
v Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo de qualidade.
\% Seguranca nos deslocamentos das pessoas.
VI Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbano e do
sistema de circulacgo viaria.
VIl Gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliacdo da politica municipal

de mobilidade.
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Belém (2016)

Sobre os dispositivos que garantem a acessibilidade das PCD em Belém, conforme
o0 Estatuto (Lei n®10.257, de 10 de julho de 2001) destaca-se que a gestdo democratica da
cidade que é assegurada pelo Municipio, torna-se responsavel por implementar
instrumentos, que possibilitem o direito “de todos e para todos” no d&mbito municipal”.
Um dos direitos fundamentais na sociedade, consiste em condigdes acessiveis para

mobilidade urbana, fato que é abordado no Plano Diretor — (PD).

OPPAD FiDEsAY H: © /ﬂaP?SPa PPG Adm

=TS UNesco CAPES



UNAMA ‘ XQ APRESENTA:

-

XV Coléquio Organizagdes, | || Creative Economy
Desenvolvimento e & Public Policies
Sustentabilidade UFV

O Plano Diretor é regulamentado pela Lei n° 8.655, de 30 de julho de 2008, que
estabelece objetivos, diretrizes e politicas a serem desenvolvidas, abrangendo diversas
areas para a gestdo democratica das cidades, incluindo como citado anteriormente a
mobilidade e a acessibilidade, que séo tratadas na secdo Ill, nos artigos 50 e 51 do
documento.

De acordo o artigo 5°, do Decreto n° 86.545, de 15 de setembro de 2016, o plano
diretor tem o poder de solicitar o processo de revisdao periddica do Planmob a cada 10
(dez) anos, a partir da data de sua publicacdo. Essas revisdes devem ser antecedidas da
elaboracdo de diagndstico, e prognostico do Sistema de Mobilidade do Municipio. Além
disso, caso as metas ndo sejam alcancadas ap06s publicagdo. O agravamento dos
problemas de mobilidade urbana, tem resultado em mdultiplas barreiras para as pessoas
com deficiéncia, contribuindo para a perpetuacdo da marginalizacao e segregacao. A falta
de acessibilidade, sobretudo nos espagos publicos, entretanto, vem limitando a
participacdo dessas pessoas, acarretando em problemas como a reducdo da autonomia,
interacdo social e acesso a servigos essenciais, tais como, educacao, salde, emprego e
lazer (Barbosa, 2015).

Para Ribeiro (2017) os problemas elencados no plano sdo os mesmos de decadas
anteriores que por justificativas de ordem politica e econdmica, acarretam que a gestéo
publica ndo aplique propostas para resolu¢do. O Planmob como mencionado objetiva
ofertar condi¢des acessiveis para a mobilidade urbana para todos os cidaddos de uma
determinada localidade, no entanto, é perceptivel que grande parte das metas destacam
medidas relacionadas ao Sistema Bus Rapid Transit (BRT), em implementacdo desde
2012 (Costa Rodrigues et. al., 2020).

Um dos maiores desafios no que corresponde a mobilidade urbana especialmente,
consiste na proposicdo de meios sustentaveis e acessiveis para locomocdo dentro das
cidades, como bicicletas, 6nibus, carros, trens, metro, os Sistemas de BRT e espagos
devidamente cuidados como: ruas, vias, e calcadas pavimentadas, além da questdo da
sinalizacdo publica e seguranca. Ofertando um deslocamento seguro e de qualidade,

permitindo gque os cidaddos cheguem nos pontos de origem e destino (Silva, 2020).
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Nesse contexto, a Teoria da Acessibilidade Efetiva (TAE) a ser discutida na secéo
2.3, oferece uma perspectiva valiosa, ao buscar entender ndo apenas a presenca de
infraestrutura fisica nas cidades, mas a eficacia dessas instalagdes no cotidiano dos
cidaddos. Ressaltando que a TAE se destaca como uma ferramenta para abordar os
desafios enfrentados por pessoas com deficiéncia na busca por condi¢fes de mobilidade

urbana acessiveis.

2.3 Teoria da Acessibilidade Efetiva (TAE)

Ao abordar questbes voltadas para pessoas com deficiéncia (PCD), varias teorias
se destacam, no entanto, a Teoria da Acessibilidade Efetiva (TAE) é a que mais se
aproxima da realidade, pois, conforme Baptista (2010), durante vérias gera¢fes um
modelo de “Homem Padrdo” foi utilizado como referéncia plena, desconsiderando que
na sociedade atual ndo se teria condi¢Bes de aplicacdo para uma Unica pessoa, mas, para
todos que nela vivem.

O autor, a fim de responder esse e demais questionamentos, afirmou que a TAE
visa a criagdo das antropovias, conhecidas como “corredores expressos nas cidades que
procuram garantir o direito a acessibilidade do cidadao” (Baptista, 2010)

Como resultado, a TAE se difere de outras por ndo analisar a aplicacdo de normas
e técnicas, mas por considerar a experiéncia do cidadao no que tange a acessibilidade, no
momento em que acessa a determinados ambientes (Felipe e Baptista, 2016). Baptista
(2010) ainda apresenta dez perguntas relacionadas a acessibilidade e registra
consideracGes com base em trés pilares: a Ergonomia, visando a ado¢do de técnicas e
metddos que ajustem as necessidades de trabalho para as pessoas; o Desenho Universal
(DU), compreendendo que os projetos amigaveis podem ser criados sem diferenciacao; e
CIF, que a funcdo de uma determinada pessoa s6 pode ser avaliada considerando
atividades.

A Tabela 3 demonstra suas conclusoes.
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Tabela 3

Questionamentos de Baptista sobre Acessibilidade

Questionamentos

Conclus6es

1. “Por que uma abordagem Sistémica para se
investigar a acessibilidade?”

2. “A avaliagdo da acessibilidade ¢ dicotdmica
(acessivel/inacessivel) ou continua?”

3. “Um projeto com alto nivel de acessibilidade
altera a funcionalidade da pessoa?”

4. “E possivel alcangar uma acessibilidade com
equiparagdo de oportunidades?”

5. “Qual o papel das ajudas técnicas para a
acessibilidade?”

6. “A acessibilidade pode ser influenciada por
fatores individuais e fatores sociais?”

7. “E possivel conceber uma acessibilidade com
autonomia e independéncia?”

8. “Qual a importancia da percepgdo e cognicao
para a acessibilidade?

9. “Qual a importancia do conforto e seguranga para
a acessibilidade?”

10. “Qual a importancia de um bom
dimensionamento para a acessibilidade?”

“A abordagem sistémica ¢ um caminho possivel para
compreender a funcionalidade do individuo e a
avaliagdo da acessibilidade.”

“Existem diferentes niveis de acessibilidade entre o
acessivel e o inacessivel.”

“Mais acessibilidade potencializa o desempenho, sem
alterar a capacidade.”

“A equiparacdo de oportunidades para uma ampla
gama de pessoas ¢ uma meta plausivel.”

“Na avaliagdo da acessibilidade, as ajudas técnicas
podem ser consideradas suprindo uma funcéo ou
estrutura anatomica.”

“Fatores ambientais sociais e fatores individuais
podem afetar a avaliagdo da acessibilidade.”

“A independéncia e autonomia devem ser buscadas,
mas em caso de impossibilidade pode-se ter ao menos
um sistema (com dois 0s mais seres humanos)
independente e autdnomo.”

“A acessibilidade depende da orientagdo, que por sua
vez, depende de recursos que contemplem diferentes
niveis e modos de percepgdo e cogni¢do humanas”.

“Sem conforto e seguranga ndo existird uma
acessibilidade adequada.”

“Um dimensionamento que possibilite a deambulagao,
aproximacdo, alcance e uso é condicdo para a
acessibilidade.”

Fonte: Adaptado por Van Tol (2023), a partir de Baptista (2010, p.79-82).

Uma proposta para avaliar a acessibilidade efetiva foi apresentada por Baptista

(2003), denominada como: Método do Espectro da Acessibilidade. Este método avalia

diversos aspectos, incluindo: 1) parametros para a acessibilidade efetiva, a partir da

compreensdo de normas técnicas, como a NBR. 9.050/2004; 2) delimitac6es relacionadas

as técnicas de Ergonomia, 3) caracteristicas dos usuérios envolvidos, 4) fatores que

influenciam positiva ou negativamente o cenéario estabelecido, sejam eles fisicos,

ambientais, individuais. O objetivo deste método € analisar um segmento de estrutura de

circulagdo de pedestres, garantindo que qualquer usuario seja PCD ou ndo, seja capaz de

se descolocar com conforto e seguranca. Baptista (2010) sugere o uso de um conjunto de
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indicadores para comparar 0s parametros de acessibilidade, regulamentado por normas,
obtendo niveis de acessibilidade para grupos de usuarios com diferentes habilidades e
limitacdes.

No entanto, devido a aplicabilidade do estudo durante a Pandemia do Covid-19,
em janeiro de 2021, adaptou-se os indicadores para conceitos discutidos na TAE, como
1) sistema acessante, 2) tarefa e 3) acessado, cujas definicbes serdo detalhadas
posteriormente, interligando-os com a discusséo dos principios do Plano de mobilidade
na secdo 2.2, os conceitos e as dimensdes de cidades inteligentes apresentados na se¢ao
2.1. Esse ajuste alinhou a proposicdo para melhoria da qualidade de vida, com a
mobilidade e acessibilidade necessarias.

Na secdo 3 serdo descritos, os procedimentos metodoldgicos adotados,
especialmente, os relacionados ao experimento para analise de antropovia, num quesito

fim a fim (Percurso Origem —Destino) na cidade de Belém.

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Metodologicamente, a pesquisa é caracterizada como abordagem qualitativa, e
finalidade exploratoria por buscar familiaridade com o problema investigado, visando
torna-lo mais explicito ou construir hipéteses. Sdo realizadas, por meio de levantamentos
bibliogréaficos, entrevistas ou estudos de caso (Rodrigues, 2007).

Quanto aos procedimentos, caracteriza-se como uma pesquisa bibliogréfica, pois
permite-se um amplo contato sobre determinados assuntos, “todavia, o pesquisador deve
buscar analisar profundamente cada informacédo para descobrir possiveis incoeréncias ou
contradicGes (Gil, 2021, p. 29).

De Sousa, Oliveira e Alves (2021) destacam que uma pesquisa bibliografica ndo
deve apenas revisar a literatura existente, mas também contribuir significativamente para
0 avanco do tema. Assim, uma pesquisa bibliografica se exemplifica em procedimentos
aplicados pelo pesquisador que garantam uma relevancia, homogeneidade e sincronia nas
obras (Bauer, 2015).
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Para isso, realizou-se um levantamento detalhado de artigos, resumos, e-books,
utilizando como palavras-chave: A) Antropovias, B) Acessibilidade, C) Cidades
Inteligentes, D) Sistemas BRT, E) Belém. Esta busca foi conduzida em bases como Scielo
e Scopus nos ultimos cinco anos (5) — (2019 — 2024).

Para realizar a analise de antropovia destinada para circulacdo de pedestres em
Belém, baseou-se inicialmente em Junior e Coutinho (2022) sobre a oferta de condicdes
igualitérias para todos os cidaddos se locomoverem. Em seguida, conduziu-se um
experimento semelhante proposto por Baptista (2010). Esse visa verificar a adequacao
dos pedestres, adaptando-se para um individuo com restricdo de mobilidade ao caminhar
na faixa etéria de 20 a 30 anos.

Destaca-se ainda foi responsavel por determinar as condi¢fes de acessibilidade
efetiva e mobilidade no quesito fim a fim (Percurso de Origem e Destino) de uma
Antropovia em janeiro de 2021, no sistema de linha do BRT, atendendo a critérios da
TAE. Considerando também os principios do plano de mobilidade e as dimensdes de

cidades inteligentes.

s ~
STherminal
Maracacuera - BRT

Abacatal

o Brés - BRT

Figura 1
Trajeto referente ao Primeiro Percurso

Fonte: Google Maps.
Conforme a Figura 1, o percurso para analise das antropovias se iniciou no
Terminal Maracacuera - BRT no municipio de Icoaraci (PA), seguindo pela rodovia da

Avenida (Av) Augusto Montenegro, pela canaleta do BRT em linha troncal, passando a
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estacdo Mangueirdo, Templo Centenario, Estacdo Marambaia, Tavares Bastos, Estacdo
Império Amazonico, Estagdo Julio César, Estagdo do Bosque proximo a Trav. Lomas
Valentina, Estacdo Mauriti - BRT, Estagdo Humaita, Estacdo da Antdnio Baena,
finalizando-se na Estacéo - BRT do bairro de S&o Braz.
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Figura 2
Trajeto referente ao Segundo Percurso
Fonte: Google Maps

Entretanto, de acordo com a Figura 2, o segundo percurso deu inicio na Estacdo
do BRT, no bairro de Sdo Braz, em direcdo a outra linha troncal que se desloca deste
ponto até o Palacio Antdnio Lemos, onde localiza-se a Prefeitura Municipal de Belém
(PMB).

4 O EXPERIMENTO DE ANTROPOVIA EM BELEM (PA)

Este estudo é baseado na Teoria da Acessibilidade Efetiva (TAE), nesse sentido,
compreende-se que para o desenvolvimento de uma cidade, com condi¢des inclusivas é
necessario que seja estruturada seguindo os principios de mobilidade urbana,
interligando-o0s com os conceitos de cidades inteligentes.

Considerando os principios de Gehl (2010) que enfatiza a importancia de
estruturas urbanas, pode-se afirmar que uma cidade ideal para seus cidaddos deve

proporcionar infraestruturas que facilitem circulagdes eficientes, passeios curtos e
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oferecam espacos atrativos com diversas fungdes urbanas integradas. Essa visdo
corrobora com a necessidade para o planejamento urbano que foque na acessibilidade e
qualidade do ambiente urbano, aspectos fundamentais na garantia de uma cidade
inclusiva e sustentavel (Belém, 2016).

No que tange a acessibilidade efetiva, temos de abordar trés conceitos: 1.
Ergonomia; 2. CIF; e do 3. Desenho Universal, de modo que seja possivel analisar uma
Antropovia no seu quesito fim a fim (Percurso Origem — Destino). Tais aspectos séo
observados na TAE, onde: 1. Sistema Acessante — Um adulto com faixa etéria, entre 0s
20 e 30 anos, e com certa restricdo de mobilidade fisica, sendo PCD; 2. Um sistema
Tarefa, ou seja, uma Caminhada a Passeio, fim a fim em um Contexto Positivo, indicando
que o individuo que caminha com tranquilidade em dia e horario adequados, mas nota-se
ainda barreiras fixas (como buracos nas calgadas, e pisos mobiliarios, arvores, e etc); 3.
Um Sistema Acessado: neste caso, 0s terminais de integracdo - BRT, sendo observados
critérios como: a circulacdo, conforto e seguranga interna para 0s usuarios que adentram
e usam o meio de transporte. Destaca-se que esses elementos compdem o Sistema
Acessante — Tarefa — Acessado (SATA) que se altera a cada mudanca (Baptista, 2010).

Conforme esse autor a TAE abrange fatores como a associacdo acromatica voltada
para o nivel de acessibilidade por exemplo, mas a pesquisa foi realizado um recorte
priorizando evidenciar a importancia de se olhar a acessibilidade para sociedade a partir
da construcdo das antropovias. Foram selecionados dois trajetos (o que constitui uma
antropovia). Ambos demonstraram a necessidade de um projeto que seja subsidiado na
avaliacdo da acessibilidade efetiva, e ndo de forma geral, de modo que as calcadas
pudessem ser agregadoras para 0s pedestres.

A interacdo durante o primeiro percurso, obteve bons resultados no que
corresponde a questdo da logistica de deslocamento. As pessoas que vem no sentido de
Icoaraci — Belém encontram calgadas proximas a estacdo, com boas condi¢des para 0 uso
publico, com areas de acesso para PCDs circularem, conforme demonstrado nas Figuras
3ed.
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Figura 3
Acesso ao Terminal Maracacuera 1
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

D

igra 4
Acesso ao Terminal Maracacuera 2
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Foram observadas varias infraestruturas que permitem uma mobilidade favoravel
ao cidaddao. Em frente ao terminal, podemos citar a titulo de exemplo a presenca de
escadas e rampas laterais. No entanto, devemos lembrar que projetos que envolvam a
construcdo de rampas livres de barreiras devem seguir as normas da ABNT, respeitando
os desniveis de altura, a relacéo entre o percentual de declividade da rampa, e as restri¢cdes

de espaco utilizadas.

Figura 5
Acessibilidade no Terminal 1
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).
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Para construcdo de rampas apropriadas, deve-se sempre estar atento as medidas e
diretrizes propostas pela ABNT-NBR 9050/2015, disponibilizadas pelo Ministério
Publico (MP). Na instalacdo, construcdo e adaptacdo de edificios ou estradas para se
adaptarem a condicBes sem barreiras ou restri¢Oes, estes parametros e normas técnicas

devem ser observados. Em concordancia, sdo apresentadas as Figuras 5 e 6.

Figura 6
Acessibilidade no Terminal 2
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Ressalta-se que o participante utilizou as infraestruturas dos terminais do BRT e,
apesar de as rampas ndo serem inclinadas, conseguiu ter uso satisfatorio, de acordo com
a dimenséo de Smart Mobility no que tange a acessibilidade e inclusdo para garantir que
os cidaddos, incluindo, aqueles que possuem deficiéncia ou mobilidade reduzida, tenham
um acesso facil e seguro aos sistemas de transporte (Vida, E., & De Jesus-Lopes, J. C.
(2020).

Contudo, 0 mesmo participante ndo permitiu o registro fotografico do momento
da subida.

Figura 7
Catracas de acesso ao Terminal
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).
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Conforme a Figura 7, que demonstra a infraestutura das catracas de forma segura
ao cidadao paraense, houve o deslocamento até o ponto de 6nibus dentro do terminal.
Nesse momento, foi observado a infraestrutura local como todo, onde foi verificada a

instalacdo de banheiros separados e adaptados para PCD com uma atividade de
sinalizacdo, de acordo com as Figuras 8, 9 e 10.

Figura 8
Infraestrutura Terminal 1
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Figura 9
Infraestrutura Terminal 2
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).
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Figura 10
Infraestrutura Terminal 3
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

A analise das imagens identificou trés saidas e entradas de 6nibus no terminal. Foi
observado que a distancia entre o ponto do terminal, e o0 dnibus era de 25 cm. Durante a
locomogdo de uma pessoa com deficiéncia (PCD), essa diferenca de altura foi
indentificada como um obstaculo significativo para o acesso, 0 que contraria o principio
da mobilidade urbana que trata do direito de igualdade no uso dos espacos, objetos, e
produtos por pessoas com diferentes capacidades. Destaca-se que os fiscais no local,
agiram, acionando uma rampa de acesso para 0 usuario adentrar no veiculo, conforme

Figura

Figura 11
Rampa de Acesso no BRT
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Com isso, foi possivel analisar que a rampa auxilia no acesso ao transporte publico
ndo apenas a PCDs, mas a qualquer individuo seja este portador de necessidade, incluindo-
se, mulheres, gestantes, criangas, e idosos.
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Esses grupos, ap6s um dia comum de trabalho observaram no veiculo condi¢des
apropriadas como: assentos especiais, bancos aptos, que atendem o solicitado com
condicBes acessiveis nos transportes publicos (Belém, 2016).

Do outro lado da rua, foi percebido o deslocamento das pessoas pelas calgadas
pavimentadas pela Prefeitura Municipal de Belém (PMB). Ferreira (2021) ressalta-se que
devem passar por um processo periodico constante de manutencao garantindo a seguranca
e acessibilidade para cidadaos, pois, a manutencdo inadequada leva a acidentes, como
queda e tropecos que sdo perigosas particulamente idosos e PCDs.

Além disso, a falta de manutencédo tende a criar barreiras fisicas que limitam o
acesso a servicos basicos e transporte publico, o que contradiz os principios de igualdade
e inclusdo social estabelecidos no Planmob (Belém, 2016). A PMB deve portanto,
implantar um plano de manutencao regular que inclua inspegdes e reparos rapidos para
assegurar que todas as calcadas permanegcam em boas condig¢des de uso.

Em resumo, a manutencdo das calcadas ndo € uma questdo de infraestrutura
urbana, mas, um compromisso com a seguranca, inclusdo e qualidade de vida dos
moradores de Belém. Cabe a prefeitura e governantes, bem como orgéos correspondentes
como a Semob investir em tais aspectos para que a cidade possa evoluir como modelo de

mobilidade sustentavel e acessivel.

Figura 12
Transi¢do Adequada para o Pedestre
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).
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De acordo com a Figura 12, podemos concluir que o sistema do BRT, neste
percurso, facilitou de forma significativa o ir e vir dos cidaddos, como determina a
Constituicdo Federal de 1988. Relatos informais de funcionarios atuantes no sistema
BRT, revelam que possuem uma ferramenta de controle dentro da estacéo, onde o Onibus
que sai de dentro daquele terminal tem um limite de velocidade de 60km, pois o controle
e feito por meio de um sistema de monitoramento on-line.

No entanto, é importante mencionar que, dentro de todo o contexto retratado um
ponto negativo foi a falta de conscientizagdo social dentro do terminal do BRT. Esse
problema foi relatado de forma informal pelos condutores dos veiculos, observando que
determinados ciclistas circulam de forma inadequada dentro do sistema troncal. Além
disso, motoristas de taxi frequentemente estacionam em pontos irregulares, dificultando
0 ir e vir dos cidaddos. Em determinados episodios, esses comportamentos obrigam os
préprios condutores a frearem, ocasionando por vezes, acidentes dentro do BRT,

conforme demonstrado nas Figuras 13 e 14.

Figura 13
Imprudéncia no BRT 1
Fonte: Fotografado pelo autor (2021)
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Figura 14
Imprudéncia no BRT 2
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Nesse sentido, ocorre a necessidade de um processo de maior fiscalizacéo urbana,
para que os habitantes da cidade de Belém possam levar a discussdo da gravidade dos
atos cometidos para as autoridades correspondentes e auxiliem gradativamente uma nova
postura, isto avaliando um cendrio positivo. Num cenario negativo, sugere-se a aplicacédo
de atos punitivos por parte do governo, pois, dessa forma, acredita-se que o cidadao possa
adquirir uma mudancga comportamental.

A interacdo durante o segundo percurso, teve seuinicio na Estacdo do BRT, em S&o
Braz, seguindo até o Palacio Antonio Lemos, onde esta localizada a sede da Prefeitura
Municipal de Belém (PFB). Entretanto, as calgadas proximas a estacdo conforme
determinam as Figuras 15 e 16, contrastam as encontradas no primeiro percurso,
especialmente, em termos de mobilidade, estando inapropriadas para uso.

Para Carvalho (2006), existem correntes diferentes para avaliacdo do nivel das
calgadas: 1) aqueles que avaliam o critério de capacidades e fluxos e descaracterizam o
ambiente envolvido, e 2) aqueles que consideram como criterio de condigdo ambiente a
caminhada (seguranga, conforto, e a comodidade dos cidadaos), desconsiderando o fluxo
(Silva, 2020).
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Figura l
Calcadas inadequadas em Sdo Braz 1
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Figura 16
Calgadas inadequadas em S&o Braz 2
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Em amplos casos, considera-se que nenhuma das correntes sdo aplicadas, pois, 0
criterio e a capacidade do fluxo urbano ndo pode ser considerado uma vez que as calgadas
ndo estdo aptas conforme determina (Baptista, 2010) para prover condic¢des de conforto
e seguranca para acessibilidade, impactando na mobilidade. Considerando esses
problemas o segundo critério para uso das calcadas ndo é atendido, uma vez que, a
caminhada do cidadao é prejudicada.

Em contrapartida, na Estacdo S&o Braz, a infraestrutura ofertada a populagdo
apresentou nesse periodo condi¢Ges adequadas para 0 uso, com espacos acessiveis e de
facil circulacdo, similarmente & estacdo Maracacuera. No entanto, ao sair da estacdo para
a rua, uma pessoa com deficiéncia ou restricdo encontra condi¢cdes que limitavam sua

mobilidade, por vezes, necessitando de um auxilio externo para atravessar.
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Figura 17
Ruas Desniveladas dificultam a Mobilidade
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Ao observar os desniveis das travessias, percebe-se a necessidade de
requalificagdo dessa &rea, pois quando saltou-se no terminal e se dirigiu em dire¢do a Sdo
Braz até a Av.Almirante Barroso para uma outra parada, por exemplo, a mobilidade tende

aser comprometida em decorréncia das péssimas condicdes urbanas.
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Figura 18
Parada de Onibus em S&o Braz
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).
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Figura 19
Calcgada encontrada na Parada em S0 Braz
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).

Especialmente em termos de mobilidade destaca-se que houve um impasse
na entrada e saida devido a instabilidade das infraestruturas vigentes na parada; 0s
espacos foram considerados desconfortaveis pelo participante, considerando ainda que
para PCDs necessitam aguardar o momento de chegada do transporte publico, conforme
evidenciado nas Figuras 19 e 20.

Essa situacdo contrasta com as dimensdes de cidades inteligentes discutidas na
Tabela 1, as quais visam garantir acessibilidade universal e conforto para os cidadaos.

_Figura 20
Parada de Onibus proxima a PMB
Fonte: Fotografado pelo autor (2021).
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De acordo com a Figura 20, conclui-se que o experimento de analise das
antropovias finalizou frente da PMB, proximo ao Palacio Anténio Lemos, na Cidade
Velha. Os percursos caracterizaram uma Antropovia por apresentarem infraestruturas de
fim a fim, conforme Baptista (2010), para uso publico dentro dos Sistemas BRT.
Considerando os questionamentos sobre acessibilidade efetiva na Tabela 3, como a
disponibilidade de autonomia e independéncia devido a espac¢os bem estruturados, além
disso, o estudo se alinha com os principios de mobilidade urbana dentro dos veiculos
como a Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico, conforme Tabela 02.

Deve-se observar, no entanto, que externamente aos terminais, as autoridades
governamentais precisam atentar-se para a situagdo de condicGes acessiveis em Belém,
visto que as calgadas séo inapropriadas para o reassentamento do cidaddo. Um aspecto
desafiador foi a falta de conhecimento dos motoristas do sistema BRT, sobre os direitos
relacionados a acessibilidade e mobilidade. Mesmo assim, conseguiram relatar pontos
que, embora superficiais, forneceram insights importantes como: a avaliacdo da
sinalizacdo adequada para pedestres com faixas demarcadas e sons sonoros audiveis,
adaptacao publica local com piso tateis para pessoas com deficiéncia. No que tange a
acessibilidade, um processo de orientacdo e divulgacdo deve ser feito para que as
Antropovias possam atender a todos.

Destaca-se que a PMB ao longo dos anos realizou um processo de pavimentacéo
das calcadas e estruturacdao das Antropovias, no entanto, requer-se uma atualizagao pois,
tais espacos se deterioram com o uso. Outro ponto que ressalta o investimento da cidade
é a disponibilidade de frotas de &nibus com Wi-Fi e Ar condicionado, conforme o
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belém (Setransbel), devem
passar por emplacamento e licenciamento junto aos 6rgaos de transito e de transporte,

sendo esperados cerca de 300 veiculos (O Liberal, 2023).

OPPAD FIDESAY B1:1 & .o PPGAGH



UNAMA ‘ XQ APRESENTA:

-

XV Coléquio Organizagdes, | || Creative Economy
Desenvolvimento e & Public Policies
Sustentabilidade UFV

5 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste estudo foi analisar como as a¢fes governamentais estabelecidas
pelos gestores da cidade de Belém, por meio dos sistemas Bus Rapid Transit (BRT), tém
incorporado as Antropovias relacionadas aos conceitos de cidades inteligentes, visando
promover a acessibilidade. A analise dos dados e informacdes ao longo do experimento
nos permitiu avaliar a efetividade das iniciativas e identificar areas que precisam de
melhorias.

As acles governamentais em Belém, demonstram um compromisso inicial com a
melhoria da mobilidade. A implementacdo do Sistema BRT é um passo nesse sentido,
pois visa facilitar o deslocamento dos cidaddos promovendo a acessibilidade universal.
No entanto, ao observar as condicGes reais de infraestrutura, especialmente em aréas
externas as estacGes do BRT percebe-se que ainda ha desafios a serem enfrentados. As
calcadas e as travessias se encontram em condi¢fes inadequadas. 1sso inclui também a
necessidade de campanhas de conscientizacéo e educacao tanto para 0s usuarios, quanto
para os motoristas dos sistemas de transporte, promovendo uma melhor compreensao e
respeito pelos direitos de acessibilidade.

Os resultados indicam que a integracdo das Antropovias, com 0s conceitos de
cidades inteligentes, igual que com a TAE ainda é parcial. Embora o sistema BRT se
alinhe com os principios do plano de mobilidade urbana, a implantacdo das Antropovias
em Belém exige acompanhamento continuo e ajustes, pois, a efetividade das
infraestruturas depende ndo somente da construcéo inicial, mas de manutencao continua.
Em suma, a pergunta de pesquisa, foi atendida igual que o objetivo pois as acOes
governamentais tém incorporado as Antropovias conforme os conceitos de Cidades
Inteligentes, promovendo a acessibilidade através do sistema BRT.

Para garantir acessibilidade plena conforme a TAE € necessario um
acompanhamento continuo para melhoria das infraestruturas urbanas, esse esforco é
importante num contexto onde questdes de sustentabilidade e urbanismo s&o discutidas,

considerando a Conferéncia das Partes (COP 30), a ser realizada em Belém, a fim de que
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aprimore suas praticas e politicas, alinhando-se com os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS).

Como limitagdes da pesquisa destaca-se: o impacto da Pandemia do Covid-19
resultando na reducdo significativa da amostra, as alteragdes na mobilidade urbana devido
as restricdes perante o distanciamento uma vez que os cidadaos que usam os transportes
publicos ndo refletem a realidade usual, além das restricdes de campo, limitando o uso de
outras técnicas como entrevistas presenciais ou grupos focais.

Como sugestdo para futuras pesquisas, propde-se: 1) A utilizagdo de outras bases
de dados, ampliando os resultados teéricos, 2) A conducdo da pesquisa num periodo pds-
pandemia, permitindo uma amostra mais diversificada, 3) A inclusdo de outros
participantes com diferentes tipos de deficiéncia obtendo uma visdo abrangente das
necessidades.
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