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RESUMO

A mobilidade urbana interligada aos direitos a cidade e ao transporte, depende de espagos publicos
inclusivos e acessiveis de modo a garantir a dignidade humana dos usudrios. A pergunta-problema
buscou responder "como a mobilidade urbana se caracteriza no caso do Terminal de Onibus do Guama,
localizado na cidade de Belém no estado do Para?". O objetivo geral do estudo consistiu em
demonstrar de que forma a mobilidade urbana se apresenta neste terminal. Para responder ao
problema, utilizou-se método indutivo com adoc¢do de abordagem qualitativa, combinando pesquisa
tedrica, documental, bibliografica e de campo. A coleta de dados incluiu observagdes in loco e andlise
de documentos oficiais. As contribui¢des das teorias de Kowarick e Harvey sobre o espago urbano e
a mobilidade foram usadas no referencial tedrico. As teorias se mostraram relevantes para
compreender a dinamica da mobilidade urbana no contexto estudado, revelando as contradi¢des entre
discurso oficial e realidade vivenciada pelos usuarios. Os resultados da pesquisa de campo revelaram
uma mobilidade urbana precédria no terminal, marcada pela falta de informagdes sobre linhas e
horérios, longos tempos de espera, superlotacdo e infraestrutura inadequada, como iluminagao,
bancos, rampas e pisos tateis. Tais condi¢gdes comprometeram também a acessibilidade e a inclusdo
de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, impactando diretamente nos direitos ao transporte
e a cidade. A pesquisa evidencia a necessidade de intervengdes no terminal, com base nos critérios
apresentados em decreto e normas técnicas, incluindo reformas estruturais e melhorias na gestao e
informagao, para garantir a efetivagdo desses direitos humanos.
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1 INTRODUCAO

O direito ao transporte, direito fundamental garantido constitucionalmente no artigo 6°, caput,
da Constituicao da Republica Federativa do Brasil de 1988 (CRFB/1988) ¢ o direito a cidade previsto
na legislacdo infralegal no artigo 2°, inciso I, do Estatuto da Cidade, sdo essenciais para a constru¢ao
de cidades justas e inclusivas. No entanto, a realidade do Terminal de Onibus do Guama (TOG) em
Belém no estado do Pard, evidencia desafios na efetivagao desse direito, perpetuando processos de
exclusao e injustica socioespacial (Brasil, 1988; Brasil, 2001).

De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (2022), Belém possui
uma populacdo de mais de 1,3 milhdo de habitantes e esta localizada em uma regido estuarina, e
enfrenta desafios particulares em termos de mobilidade. O terminal, situado em frente ao campus do
Guama da Universidade Federal do Pard (UFPA), no portdo 3, atende a um grande fluxo de usudrios
formados em sua maioria por alunos da institui¢do, incluindo um numero significativo de estudantes
com deficiéncia. A auséncia de infraestrutura adequada e informagdes acessiveis nesse terminal suscita
questionamentos sobre a garantia do direito a cidade e ao transporte para todos os cidaddos,
especialmente aqueles com necessidades especificas.

No ano de 2023 havia um total de 25.731 alunos matriculados na universidade, somente da
graduacao, distribuidos no principal campus da institui¢do na cidade — o campus do Guama — onde se
localiza o terminal pesquisado. Logo, o maior publico de usuarios advém da universidade. Neste
campus foram registrados 625 estudantes com deficiéncia matriculados na graduagdo e na pos-
graduacdo identificados com deficiéncia visual, auditiva, fisica em cadeiras de rodas ou ndo,
intelectual, transtorno do espectro autista e deficiéncia multipla, a maioria sendo de deficientes visuais
(UFPA, 2024; UFPA, 2022).

Diante desse contexto, a presente pesquisa buscou responder a seguinte questdo: como a
mobilidade urbana se caracteriza no TOG? O objetivo geral consistiu em demonstrar de que forma a
mobilidade urbana se apresenta neste terminal. A relevancia do estudo residiu em sua contribuicao
para a compreensdo das dinamicas de exclusdo e injusti¢a socioespacial presentes na mobilidade
urbana, além de subsidiar a formulacdo de propostas para a constru¢do de terminais mais inclusivos e
acessiveis.

De maneira especifica, o estudo se prop0s a expor o conjunto normativo que se refere ao tema;
discutir de que forma a situagdo da mobilidade urbana no terminal reflete os processos de espoliagdao
urbana descritos por Kowarick e a negac¢ao do direito a cidade teorizada por Harvey; identificar quais
foram as dificuldades encontradas no TOG a partir da pesquisa de campo; catalogar as linhas de 6nibus

no terminal; propor alternativas para melhorar a mobilidade urbana dos usudrios do terminal.
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Para responder ao problema, o estudo utilizou o método indutivo com adog¢do de abordagem
qualitativa, combinando pesquisa teorica, documental, bibliografica e de campo. A coleta de dados
incluiu observagoes in loco e analise de documentos oficiais. As contribui¢cdes de Kowarick e Harvey
sobre o espago urbano e a mobilidade foram usadas no referencial tedrico para a analise critica da
problematica, enquanto a coleta de dados empiricos, por meio de observagdes e andlise documental,
permitiu aprofundar a compreensao da realidade vivenciada pelos usuarios do terminal.

A pesquisa bibliografica foi realizada com o uso de artigos em periddicos e de obras sobre o
direito a cidade e a mobilidade urbana, incluindo os referenciais teéricos de Kowarick e Harvey. A
pesquisa documental embasou-se na CRFB/1988, no Estatuto da Cidade, na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), no Estatuto da Pessoa com Deficiéncia ¢ na Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel.

A pesquisa de campo com observacao direta e investigativa ocorreu em duas semanas, dos dias
29 de julho a 02 de agosto de 2024 ¢ 05 de agosto a 09 de agosto de 2024 no TOG, no horario das 18h
as 19h, a fim de identificar quais seriam os desafios enfrentados pelos usudarios do transporte publico
coletivo com base nos critérios definidos na legislagdo federal e nas normas técnicas. A coleta de dados
foi realizada por meio de anotagdes em caderno de campo e registros fotograficos com cimera
Samsung 64MP. Os dados coletados foram organizados e apresentados através de quadros e figuras.

O artigo esta estruturado em trés seg¢des principais. A primeira apresenta o arcabouco legal e
teorico que fundamenta a pesquisa, explorando os conceitos de acessibilidade e mobilidade urbana. A
segunda sec¢do discute como a mobilidade urbana nesse terminal reflete os processos de espoliagao
urbana e negag¢do do direito a cidade, a luz das teorias de Kowarick e Harvey. Por fim, a terceira secao
descreve as principais dificuldades enfrentadas pelos usudrios do TOG, com base nos dados coletados

em campo e propoe alternativas para a constru¢do de um espago mais inclusivo e acessivel.

2 BASES NORMATIVAS DA MOBILIDADE URBANA

Nesta se¢do sera apresentado o arcabouco legal brasileiro relacionado aos fundamentos
teoricos da mobilidade urbana, em conexdo com o direito ao transporte e a cidade. A andlise
evidenciard o didlogo entre as diferentes legislagdes: CRFB/1988, Estatuto da Cidade, PNMU,
Estatuto da Pessoa com Deficiéncia e Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel.

O artigo 182 da CRFB/1988 oferece as bases constitucionais para a discussao da mobilidade
urbana no ordenamento juridico nacional, em razdo da politica de desenvolvimento urbano. A Carta
Magna prevé um rol de direitos humanos e em decorréncia de estarem previstos constitucionalmente

os tornaria direitos fundamentais (Brasil, 1988; Barroso, 2022).
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Nesse sentido, no titulo dos direitos e garantias fundamentais, encontra-se o direito social ao
transporte, previsto no artigo 6°, caput, da CRFB/1988, tendo sido incluido pela Emenda
Constitucional n. 90/2015. Essa inclusdo reforca a importancia da mobilidade como um elemento
crucial para a garantia de outros direitos fundamentais, como o acesso a educacdo, saude e trabalho
(Brasil, 1988).

Esse direito estaria associado a propria dignidade da pessoa, fundamento da Republica
Brasileira no artigo 1°, inciso III, da CRFB/1988 que dialoga com outras legislacdes. O Estatuto da
Cidade, por exemplo, refor¢a a importancia do direito ao transporte como componente essencial para
a construcdo de cidades sustentaveis, garantindo o acesso a um conjunto de direitos em que se inclui
no artigo 2°, inciso I (Brasil, 1988; Brasil, 2001).

O Estatuto da Cidade como instrumento legal que regulamenta a politica urbana busca
promover o desenvolvimento sustentavel das cidades e a garantia do direito a cidade a todas as
pessoas. O estatuto pode contribuir a construg¢do de espagos urbanos mais inclusos e acessiveis, como
no caso dos terminais de 6nibus, sobretudo quando aplicado de maneira conjunta com a PNMU.

A Lei Federal n. 12.587/2012, que institui a PNMU, também se alinha a essa perspectiva.
Como instrumento da politica de desenvolvimento urbano, derivada do artigo 182 da CRFB/1988, a
PNMU tem por objetivo contribuir para o acesso universal a cidade, conforme seu artigo 2°. A lei
reconhece o transporte publico coletivo de passageiros e os terminais como elementos-chave da
infraestrutura de mobilidade urbana, conforme disposto em seu artigo 3° (Brasil, 1988; Brasil, 2012).

Os terminais como infraestruturas de mobilidade urbana seriam espagos publicos que possuem
potencial para serem lugares agraddveis, em que as pessoas se sintam confortaveis em aguardar pelos
seus Onibus, uma vez que o planejamento urbano precisa se atentar a esses aspectos ao considerar que
as cidades sejam feitas para as pessoas o que se relaciona com o caso especifico estudado sobre o TOG
(Brasil, 2012; Gehl; Svarre, 2018).

A PNMU define a mobilidade urbana como a condi¢ao que permite o deslocamento de pessoas
e cargas no espaco urbano, conforme previsto no artigo 4°, inciso II. A lei considera o transporte
publico coletivo como um servico publico de transporte de passageiros, acessivel a todas as pessoas,
de acordo com o inciso VI do mesmo artigo. Acessibilidade, para a PNMU, significa a facilidade que
permite a autonomia das pessoas em seus deslocamentos pela cidade, conforme o inciso III do artigo
4° (Brasil, 2012).

Além disso, a Pessoa com Deficiéncia (PcD) e a Pessoa com Mobilidade Reduzida (PcMR)

ndo podem ser invisibilizadas em seus direitos de locomogao. O Estatuto da Pessoa com Deficiéncia
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atua como instrumento legal para garantir os direitos dessas pessoas, incluindo o direito a mobilidade
urbana e a acessibilidade nos espagos urbanos, no transporte publico e nos terminais de onibus.

O estatuto no artigo 1°, visa a inclusdo social e cidadania tanto da PcD quanto da PcMR. No
artigo 2°, conceitua o que se entende por PcD sendo aquela que possui impedimento de longo prazo
podendo ser de natureza fisica, mental, intelectual ou sensorial. No artigo 3°, inciso IX, considera
PcMR aquela que por qualquer motivo tenha dificuldade de movimentagao, podendo ser temporaria
ou permanente, o que inclui o idoso, a gestante, a lactante, a pessoa com crianca de colo e a pessoa
obesa (Brasil, 2015).

O Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, em seu artigo 3°, inciso I, define acessibilidade como a
possibilidade de alcance para utilizagdo, com seguranga e autonomia, do espago urbano, o que inclui
mobilidrios, equipamentos urbanos, transportes, informacdes e tecnologias, por PcD e PcMR. Para
garantir a vida independente e a inclusdo plena de pessoas, ¢ fundamental a superacdo de barreiras
urbanisticas nos transportes, nas comunicacdes e na informagdo, conforme previsto no artigo 53
(Brasil, 2015).

No que diz respeito a acessibilidade dos servigos de transporte coletivo, incluindo veiculos e
terminais, estes devem ser acessiveis de forma a garantir o uso por todas as pessoas, conforme
estabelecido no artigo 46, caput e §1° do Estatuto da Pessoa com Deficiéncia. O embarque e
desembarque de PcD devem ser prioritarios e seguros, conforme previsto no artigo 48, §2°. Dessa
forma, a invisibilidade de PcD e PcMR nas cidades ndo pode ser tolerada (Brasil, 2015).

Em consonédncia com esse arcabouco legal, os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
(ODS) 10 e 11, da Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel, reforcam a necessidade de
combater as desigualdades e promover cidades e comunidades sustentaveis. As metas 10.2 e 11.2, em
particular, destacam a importancia de promover a inclusdo social e garantir o acesso a sistemas de
transporte seguros, acessiveis e sustentaveis para todos até 2030, o que se relaciona diretamente aos
desafios identificados nesta pesquisa em relacdo a mobilidade urbana no terminal estudado (ONU,
2015).

Logo, essas seriam as bases legais propostas no estudo que interligariam o direito ao transporte
ao direito a cidade, alinhados a mobilidade urbana. O direito a cidade se demonstra como sendo um
direito comum a toda a coletividade, em usufruir e ocupar a cidade. Necessario se faz tratar o
transporte urbano de maneira a buscar a justiga social sem, contudo, desconsiderar os contextos
historicos e culturais das cidades e como eles influenciam o sistema de transporte € 0 seu acesso

(Harvey, 2012; Keblowski, Criekingen e Bassens, 2019).
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A legislagdo brasileira apresentada nesta se¢do demonstra uma interrelagdo, partindo da
CRFB/1988 como base legal, passando pelo Estatuto da Cidade, pela PNMU e pelo Estatuto da Pessoa
com Deficiéncia. Essa analise comprova que a tematica da mobilidade urbana, associada aos direitos
ao transporte e a cidade, estd prevista legalmente, com politicas publicas de planejamento urbano
voltadas para espagos inclusivos e acessiveis.

Desse modo, demonstra-se que existem politicas publicas vigentes de mobilidade urbana no
ordenamento juridico brasileiro, sendo importante que sejam implementadas para a constru¢ao de
espagos urbanos inclusivos e acessiveis, como no caso do TOG, sobretudo, ao considerar o direito ao

transporte e a cidade para as pessoas.

3 AS TEORIAS DE KOWARICK E HARVEY NA MOBILIDADE URBANA:
APROXIMACOES POSSIVEIS

O conceito de espoliagdo urbana, como apresentado por Kowarick, transcende a mera privagao
de recursos ¢ servigos basicos. Ele se refere a um processo mais amplo e insidioso de exploragdo da
classe trabalhadora, que se inicia na esfera produtiva e se estende para o espago urbano. Kowarick
apresenta a espoliacdo urbana como um processo multifacetado que se manifesta na auséncia ou
precariedade de servigos de consumo coletivo considerados essenciais para a reproducdo da forca de
trabalho e para um nivel de subsisténcia digno (Kowarick, 2012).

A espoliagdo urbana, portanto, ndo se limitaria a questdo da moradia, mas abrangeria o acesso
a servicos basicos como transporte, saude, educacao e lazer. O autor destaca que a espolia¢do urbana
intensifica a dilapidacgdo da classe trabalhadora, explorada nas relagdes de trabalho e, posteriormente,
submetida a condi¢des precarias de vida na cidade. Essa exploragado se daria pela auséncia de servigos
publicos adequados que deveriam ser garantidos pelo Estado (Kowarick, 2012).

Kowarick descreve a 16gica da desordem como um elemento central na producdo da espoliagao
urbana. A urbanizacdo desordenada, marcada pela falta de planejamento e pela especulacdo
imobiliaria, criaria um cenario de desigualdade e precariedade, onde a classe trabalhadora seria
relegada a areas periféricas, desprovidas de infraestrutura e servigos basicos (Kowarick, 2012).

Essa desordem se manifestaria na auséncia de um sistema de transporte publico eficiente e
acessivel, que obriga a populacao a longos deslocamentos diarios, consumindo tempo e recursos que
poderiam ser dedicados a educagdo, ao esporte, ao lazer e a outras atividades essenciais para o
desenvolvimento humano. O tempo e os recursos gastos com transporte, em um contexto de
precariedade da mobilidade urbana, aprofundariam a exploragao da classe trabalhadora e refor¢cariam

o ciclo de espoliacao.
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Kowarick analisa a cidade como um espago de conflitos e contradigdes, onde a luta de classes
se manifesta na disputa pelo acesso aos recursos e servigos urbanos. A espoliacao urbana, nesse
contexto, seria uma forma de violéncia simbolica e material que aprofundaria as desigualdades sociais
e perpetuaria a exclusdo da classe trabalhadora. A mobilidade urbana, como elemento central na
organizac¢do do espaco urbano, torna-se um campo de batalha nessa luta (Kowarick, 2012).

O acesso a um sistema de transporte eficiente e acessivel seria fundamental para garantir o
direito a cidade e a participacdo plena na vida social e econdmica. A precariedade da mobilidade
urbana, como parte integrante do processo de espoliacao urbana, contribui para a exclusao social, a
injustica espacial e a negagdo do direito a cidade. A superagdo dessa realidade exige a construgdo de
um modelo de desenvolvimento urbano mais justo e inclusivo que garanta o acesso de todos aos
recursos € servicos essenciais para uma vida digna, valendo-se da aplicagdo do conjunto normativo
brasileiro existente sobre o tema, conforme ficou demonstrado na primeira secao desse estudo.

Kowarick aponta o Estado como um ator central na produ¢do da espoliacao urbana, tanto por
sua a¢ao ou omissao na oferta de servigos publicos, quanto por seu papel na manuten¢do de um modelo
de acumulacdo de capital que beneficia determinados grupos em detrimento da maioria da populacao.
O autor critica o direcionamento dos recursos publicos para investimentos que favorecem o capital
em vez de atender as necessidades basicas da populacdo, como a mobilidade urbana adequada
(Kowarick, 2012).

O mercado, por sua vez, contribui para a espoliagdo urbana ao se aproveitar da precariedade
dos servicos publicos para oferecer solucdes privadas, muitas vezes inacessiveis a maioria da
populagdo. No contexto da mobilidade urbana, isso pode se manifestar na proliferacao de transportes
individuais caros, em aplicativos de transporte particular, na falta de manutencao dos veiculos de
transporte publico e na reducdo de sua frota.

A espoliagdo urbana, na perspectiva de Kowarick, apresenta-se como um processo complexo
e multidimensional que se manifesta na nega¢do do acesso a servigos e condi¢oes dignas de vida na
cidade, incluindo a mobilidade urbana. O Estado e o mercado desempenhariam papeis importantes na
producdo e perpetuagdo desse processo, que resulta na exploracdo e exclusdo de grande parte da
populagdo, especialmente a classe trabalhadora.

A anélise do caso do TOG, a luz dessa perspectiva tedrica, permite aprofundar a compreensao
das dindmicas de espoliacdo urbana e suas implicagdes para o direito a cidade na perspectiva da
mobilidade urbana, ao considerar que a cidade deveria ser um espago para todos, porém, isso nao

condiz com o cotidiano observado no terminal pesquisado.
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Outro autor importante para esse debate ¢ David Harvey, para o qual a acumulagdo de capital
seria o elemento central na dindmica do capitalismo, impulsionando o crescimento ¢ a transformagao
constante do sistema. O crescimento capitalista seria marcado por contradigdes internas e crises
recorrentes, devido a sua natureza espontanea e a busca incessante por acumulagdo. A acumulagado de
capital ocorreria em um contexto geografico, moldando e sendo moldada por estruturas espaciais
especificas. A geografia seria, portanto, um elemento crucial na compreensao da dindmica do
capitalismo (Harvey, 2005).

Assim, produgdo e consumo estariam interligados em um processo dialético, influenciando-se
mutuamente ¢ criando as condi¢des para crises que podem se manifestar em diferentes fases da
circulagdo e da produgdo de valor. O progresso da acumulacdo dependeria da existéncia de um
excedente de mao de obra e da disponibilidade de meios de produg¢do, como maquinas, matérias-
primas e infraestrutura (Harvey, 2005).

A precariedade do sistema de transporte publico pode ser interpretada como uma manifestagao
da logica de acumulacgio capitalista, que prioriza o lucro e a valorizacao do capital em detrimento das
necessidades sociais e do bem-estar da populagdo. A exclusdo social e a injustica espacial presentes
no TOG podem ser compreendidas como resultado da negacao do direito a cidade, que se expressa na
falta de acesso a servigos e equipamentos urbanos basicos, na precarizacao do transporte publico e na
segregagao socioespacial, violando também o direito ao transporte.

Harvey destaca a importincia estratégica da cidade como espaco de contestagdo e organizacao
politica, argumentando que as lutas urbanas ndo seriam meros reflexos de conflitos mais amplos, mas
sim expressoes de contradi¢des e desigualdades inerentes ao processo de produgdo capitalista do
espaco (Harvey, 2019).

Para o autor, o direito a cidade seria considerado como bandeira de luta, sendo representado
como uma reivindicagdo politica que une as lutas por justica social e igualdade. O reconhecimento da
importancia das lutas urbanas a construcao de um projeto politico que una a transformagao do espaco
urbano a construcao de uma sociedade mais justa e igualitdria perpassa pela ndo centralizacdo da
classe trabalhadora apenas nos trabalhadores industriais, mas também aqueles que produzem e
reproduzem a vida urbana (Harvey, 2019).

Nesse sentido, estender-se-ia aos discentes da UFPA, uma vez que seriam os principais
usudrios no TOG e apesar de serem estudantes produzem e reproduzem a vida urbana, sobre os quais
incide o direito a cidade, o direito ao transporte e as condi¢des dignas de mobilidade urbana, sobretudo
levando em conta que efetuam deslocamentos diarios de ida e volta entre seus pontos de partida e seu

destino, dos quais faz parte o terminal em estudo.
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4 DIFICULDADES ENFRENTADAS PELOS USUARIOS NO TERMINAL DE ONIBUS DO
GUAMA

A pesquisa de campo foi conduzida considerando os critérios estabelecidos em trés
documentos: o Decreto Federal n. 5.296/2004 e as normas ABNT NBR 14022/2011 e ABNT NBR
9050/2021. A partir desses critérios, observou-se quais foram cumpridos no terminal em estudo. A
escolha desses documentos se justifica por seu conteudo estar diretamente vinculado a tematica da
pesquisa, dialogando com as bases legais apresentadas na primeira secao.

O decreto prevé que, para fins de acessibilidade aos servigos de transporte coletivo terrestre,
considera-se como integrantes desse servi¢o os terminais, como o caso do terminal em estudo. A
ABNT NBR 14022/2011 trata da acessibilidade em veiculos de caracteristicas urbanas para o
transporte coletivo de passageiros (Brasil, 2004; ABNT, 2011).

A norma ABNT NBR 9050/2021 trata da acessibilidade a edificagdes, mobiliario, espagos e
equipamentos urbanos. Nesse sentido, as trés normativas mencionadas fornecem critérios a serem
seguidos e aplicados no planejamento urbano para a criacao de espacos acessiveis e inclusivos, como
¢ o caso dos terminais. O Quadro 1 apresenta os critérios especificos que foram avaliados durante a

pesquisa de campo.

Quadro 1 — Critérios previstos nas normas observados durante a pesquisa de campo.

Decreto Federal n. 5296/2024

ABNT NBR 14022/2011

ABNT NBR 9050/2021

Art. 15. No planejamento e na

urbanizacdo dos espagos de uso publico

deverdo ser cumpridas as exigéncias
dispostas nas normas técnicas de
acessibilidade da ABNT, o que inclui o
rebaixamento das calcadas com rampa
acessivel ou elevagdo da via para
travessia de pedestre em nivel, e a
instalacéo de piso tatil direcional e de
alerta.

4.2 Terminal
4.2.1 Todo terminal deve
atender aos padrdes e critérios
de acessibilidade referentes a
comunicagéo e sinalizagéo,
acessos e circulacao, sanitarios e
vestiarios, equipamentos
urbanos e mobiliario conforme
ABNT NBR 14022/2021.
4.2.4 O terminal deve ter no
minimo 20% dos assentos
disponiveis para uso das pessoas
com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, localizados proximos
aos locais de embarque,
identificados sinalizados
conforme 7.3.2.

5. Informacéo e sinalizacéo
5.1 Informacéo
5.1.1 Geral
As informag6es devem ser completas,
precisas e claras, devendo ser
dispostas conforme o critério de
transmisséo e o principio dos dois
sentidos.
5.1.3 Principio dos dois sentidos
A informag&o deve ocorrer através do
uso de no minimo dois sentidos visual
e tatil, tateis e sonoras, definidas em
5.2.6.
5.2 Sinalizagéo
5.2.1 A sinalizacédo deve ser
autoexplicativa, perceptivel e legivel
para todos, inclusive para as pessoas
com deficiéncia, e deve ser disposta
conforme 5.2.8. Recomenda-se que as
informagdes com textos sejam
complementadas com os simbolos
apresentados em 5.3
5.2.6 Tipos
Os tipos de sinalizagdo podem ser
visual, sonora e tétil.
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5.2.6.1 Sinalizacgdo visual
E composta por mensagens de textos,
contrastes, simbolos e figuras.
5.2.6.2 Sinalizacdo sonora
E composta por conjuntos de sons que
permitem a compreensdo pela
audicéo.
5.2.6.3 Sinalizagdo tatil
E composta por informagées em
relevo, como textos, simbolos e
Braille.
6.3 Circulagédo - Piso
6.3.8 A sinalizacdo visual e tatil no
piso indica situacdes de risco e
direcdo. Deve atender ao disposto em

7. Comunicacdo e sinalizacdo
7.1 Local de embarque e
desembarque
7.1.11....] O piso tatil deve ser

Art. 34. Os sistemas de transporte
coletivo sdo considerados acessiveis

quando todos os seus elementos sdo
concebidos, organizados, implantados e
adaptados segundo o conceito de desenho
universal, garantindo o uso pleno com

instalado em toda a extensdo das
plataformas.

7.1.2 Nos pontos de parada e/ou

plataformas, deve ser prevista a

5.4.6 e em normas especificas.
6.6 Rampas
6.6.1 Gerais
S&o consideradas rampas as

seguranga e autonomia por todas as
pessoas.

instalacdo de dispositivos de
sinalizaco visual, tatil e
auditiva, com a informacéo das
respectivas linhas de énibus.

superficies de piso com declividade
igual ou superior a 5%. Os pisos das

rampas devem atender as condi¢des

de 6.3
8. Mobiliario Urbano
8.2 Condicdes especificas
8.2.1 Pontos de embarque e
desembarque de transporte publico
8.2.1.3 As informacdes sobre as
linhas disponibilizadas nos pontos de
Onibus devem atender aos parametros
das Se¢des 4 e 5.
8.9 Assentos publicos
8.9.2 Os assentos devem estar
implantados sobre uma superficie
nivelada com o piso adjacente.
8.9.3 Deve ser garantido um Mddulo
de referéncia ao lado dos assentos

fixos, sem interferir com a faixa livre
de circulacdo, conforme a Figura 134.
Fonte: Autores, 2025 com base em Brasil (2004); ABNT (2011); ABNT (2021).

A area de estudo desta pesquisa, referente ao objeto investigado, esta representada na Figura
1. A partir da imagem de satélite, na Figura 1.1, é possivel identificar a localiza¢do do TOG em relagao
a UFPA, situando-se nas proximidades do portdo 3 da institui¢do, nas coordenadas geograficas
1°2821"S e 48°27'06"W. Para facilitar sua identifica¢do, o terminal estd destacado em amarelo na

imagem de satélite.
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Figura 1 — Area de estudo da pesquisa.
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Fonte: Adap‘lcado de Google Earth, 2025.

A Figura 1.2 apresenta um mapa base abstrato, sem representagdo de relevo, que indica a
localizacdo do TOG na cidade de Belém, estado do Para, em relacdo aos seus limites territoriais. Na
porcdo inferior da figura, identifica-se o Rio Guama4, situado proximo ao terminal e servindo como
referéncia geografica adicional. Destaca-se que Belém, enquanto cidade estuarina cercada por ilhas,
possui caracteristicas geograficas unicas, como a Ilha do Combu, visivel na imagem e integrada ao
territorio urbano.

O terminal ¢ dividido em lado A e lado B, conforme ilustrado nas Figuras 2.1 e 2.2,
respectivamente. O lado A foi identificado como o local de embarque/desembarque dos 6nibus sentido
a Universidade Federal Rural da Amazonia (UFRA), enquanto o lado B atende aos 6nibus em dire¢ao

a rua Augusto Corréa. No entanto, observou-se a auséncia de sinalizacdo de localizagdo clara

indicando os sentidos dos percursos dos 6nibus em cada lado do terminal, o que contraria as normas

da ABNT.
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Figura 2 — Imagem panorimica do terminal lados A e B coletada durante a pesquisa de campo.

Fonte: Autores, 2024.

Durante a pesquisa de campo, mediante a observacgao direta e investigativa, nos periodos de
29 de julho a 02 de agosto de 2024 ¢ 05 de agosto a 09 de agosto de 2024 no TOG, no horario das 18h
as 19h, foram listadas as linhas de 6nibus que circulam no terminal, em seus respectivos lados A ¢ B,
as quais se encontram descritas no Quadro 2, tendo em vista que ndo ha essa informacao aos usuarios,
descumprindo o decreto e ambas as normas da ABNT. Identificou-se que existe maior quantidade de

linhas de 6nibus no lado B do terminal quando em comparacao com o lado A.

Quadro 2 — Indicagao das linhas de 6nibus nos lados A e B do terminal a partir da observacao direta durante a pesquisa de
campo.

Lado A

305 (UFPA Icoaraci), 320 (UFPA Tamoios), 321 (UFPA Cidade Nova 6), 643 (Pratinha UFPA), 860
(Tapand UFPA), 999 (Curucamba UFPA).
113 (Cremagdo UFPA), 306 (UFPA Pedreira), 307 (UFPA Padre Eutiquio), 308 (UFPA Alcindo Cacela),
Lado B 309 (UFPA Ver-0-Peso), 314 (Guama Tucunduba), 315 (UFPA Centro Histdrico), 316 (Guama
Presidente Vargas), 317 (Guamd Patio Belém), 768 (Satélite UFPA), 914 (Marituba UFPA).
Fonte: Autores, 2024.

Observou-se que a maioria dos Onibus do lado B, com exce¢do das linhas 768 (Satélite-UFPA)
e 914 (Marituba-UFPA), segue em direcdo ao centro de Belém. Em contraste, os 6nibus do lado A se
dirigem para bairros periféricos ou para bairros no municipio de Ananindeua. Devido as limitagdes da
pesquisa e ao horario observado in loco, ¢ possivel que algumas linhas de 6nibus ndo tenham sido
identificadas no quadro apresentado acima.

Durante a pesquisa de campo, foram identificados como desafios enfrentados pelos usudrios

do transporte ptblico coletivo no TOG a falta de informagdes visuais, sonoras e tateis sobre os horarios
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de chegada e saida dos 6nibus, bem como sobre as linhas que circulam no terminal. Também foi
constatada a auséncia de informacgdes e sinalizagcdo claras sobre a linha de Oonibus e sua respectiva
plataforma. Essas dificuldades indicam que as informagdes fornecidas nao estdo completas, precisas
e claras, conforme exigido pela ABNT NBR 9050/2021, além de descumprir o Decreto Federal n.
5.296/2004 ¢ a ABNT NBR 14022/2011.

A auséncia de informagdes sobre os horarios de chegada e saida dos Onibus impacta
diretamente o tempo de espera dos usudrios, que também foi apontado como uma dificuldade.
Dependendo da linha, os passageiros aguardam, no minimo, entre 20 ¢ 30 minutos para a partida.
Exemplos disso sdo as linhas 305 (UFPA-Icoaraci) e 999 (Curugamba-UFPA) no lado A do terminal,
e a linha 914 (Marituba-UFPA) no lado B.

Observou-se que o 305 (UFPA Icoaraci) e o0 321 (UFPA Cidade Nova 6) foram as linhas que
mais tiveram Onibus saindo do lado A e, ainda assim, formaram filas durante o horario observado, das
18h as 19h, com frequéncia de trés 6nibus por hora durante os dez dias em campo. Do lado B, o0 914
(Marituba UFPA) teve o registro da fila mais extensa e o maior tempo de espera dos usuarios acima
de 20 minutos.

Nao foram observadas diferencas significativas entre a primeira e a segunda semana de
observagao in loco, exceto pelo tamanho das filas. Na primeira semana, registrou-se um menor nimero
de usudrios, o que pode ser atribuido ao fato de ter sido a tltima semana de julho, periodo de redugao
das atividades na UFPA. Essa observagado sugere a influéncia dos estudantes da UFPA no volume de
circulagao de usuarios no terminal.

A formacao de longas filas, combinada com a superlotagdo dos 6nibus, revelou-se um desafio
enfrentado pelos usudrios. Essa situacdo pode estar relacionada a falta de informagdes sobre os
horarios de chegada e saida dos dnibus, bem como a quantidade insuficiente de veiculos disponiveis
durante o periodo e horarios analisados. Linhas como 305 (UFPA-Icoaraci), 321 (UFPA-Cidade Nova
6), 999 (Curucamba-UFPA) e 860 (Tapana-UFPA) apresentaram filas extensas, conforme ilustrado na
Figura 3.2.

As filas no momento do embarque nos 6nibus ndo comportaram todos os usuarios, fazendo
com que parte das pessoas tivesse que aguardar a chegada do préximo Onibus, sem ter acesso a
previsao do horario, como foi identificado nas linhas 305 (UFPA-Icoaraci) e 321 (UFPA-Cidade Nova
6). A formagao de filas de usuarios foram mais frequentes no lado A do que no lado B, durante os dias
e horarios observados no terminal.

Outro fator de dificuldade identificado foi o calor intenso, decorrente das altas temperaturas,

especialmente nos meses de pouca chuva em Belém, entre julho e novembro. Essa situacao ¢ agravada
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pelos efeitos das mudangas climéticas, considerando que a estrutura do terminal é aberta e ndo possui
sistema de ar-condicionado, contando apenas com cobertura para abrigo parcial do sol e da chuva.
Segundo o Instituto Nacional de Meteorologia (INMET) (2025), o ano de 2024 foi o mais quente no
Brasil desde 1961, tendo recebido influéncia do fendémeno El Nifio nos primeiros meses. Tal fato
reforca a necessidade de que o TOG tenha sua estrutura adaptada as mudangas climaticas.

Na ilumina¢ao do terminal lado A foram identificadas lampadas queimadas e/ou ausentes,
impossibilitando sua iluminagao completa, assim como no lado B, gerando areas de escuridao. Foram
registrados bancos para a espera distribuidos em ambos os lados do terminal, porém sem Modulo de
referéncia para cadeiras de rodas, bem como sem a observancia da reserva de no minimo 20% dos
assentos disponiveis para uso de PcD ou PcMR de acordo com a Figura 3.3, descumprindo ambas as
normas da ABNT.

No que se refere as condigdes de acessibilidade para PcD, verificou-se que existe piso tatil
direcional para pessoas com deficiéncia visual distribuidos de maneira uniforme em ambos os lados
do terminal de acordo com a ABNT NBR 14022/2011. Porém, faltaria manuteng@o nesses pisos tateis
em decorréncia de seu desgaste.

A rampa para pessoas que se locomovem em cadeiras de rodas foi identificada no lado A do
terminal, em que se observou a elevacao da via para travessia de pedestre em nivel conforme previsto
no decreto. No entanto, necessita de manuteng¢ao, inclusive de reparos em sua estrutura conforme a
Figura 3.1.

No lado B do terminal, existem dois acessos, um conforme registrado anteriormente na Figura
2.B e outro na extremidade oposta. No primeiro acesso, nao foi identificada a presenga de rampa, nem
o rebaixamento da calcada, resultando em um desnivel entre a altura da calgada e a do terminal. Essa
situacdo configura um descumprimento do Decreto Federal n. 5.296/2004 ¢ da norma ABNT NBR
14022/2021. Na outra extremidade do lado B, também nao foi observada a presenca de rampa, porém,

a via foi elevada na altura da estrutura do terminal.
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Figura 3 — Estrutura e condi¢des do terminal durante a pesquisa de campo.

Fonte: Auores, 2024.

O sistema de transporte coletivo, neste caso representado pelo TOG, ndo atendeu aos critérios
de acessibilidade. Para ser considerado acessivel, todos os seus elementos deveriam ter sido
concebidos, organizados, implantados e adaptados de acordo com o conceito de desenho universal,
garantindo o uso pleno, com seguranca e autonomia, por todas as pessoas. A pesquisa constatou o
descumprimento do decreto e das normas da ABNT, com excecao da instalacdo do piso tatil nos lados
A e B, e da presenga de uma rampa no lado A.

Embora a ABNT NBR 14022/2021 estabeleca que todo o terminal deva cumprir os padrdes e
critérios de acessibilidade em relacdo a comunicagao e sinalizacdo, acessos e circulacdo, equipamentos
urbanos e mobilidrio, essa determinag¢ao nao foi implementada pela gestdo publica no planejamento
urbano do TOG, conforme evidenciado pelas dificuldades identificadas durante a pesquisa de campo.

Portanto, a precariedade da mobilidade urbana no TOG, demonstrada pela falta de informagdes
sobre linhas de 6nibus e horarios de chegada e partida, longos tempos de espera, superlotagao dos
onibus, infraestrutura inadequada — rampas, iluminagdo, bancos — e necessidade de manutengao dos
pisos tateis, configura uma violagdo do direito ao transporte e a cidade dos usudrios. Essa situacao
contribui para a exclusdo social e perpetua a injustica espacial.

Dessa maneira, o servico prestado no TOG oferece um direito ao transporte e a cidade que nao
condiz com a dignidade humana das pessoas que utilizam o transporte publico por 6nibus neste

terminal, de acordo com os critérios aplicados. Essa realidade evidencia a l6gica da desordem e da
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espoliagdo urbana, conceitos desenvolvidos por Lucio Kowarick, nos quais a precariedade dos
servicos e infraestruturas urbanas resulta na negag¢do do direito a cidade, conforme discutido
anteriormente na segunda se¢ao.

A falta de planejamento, a auséncia de investimentos e a priorizagdo de interesses privados em
detrimento do bem-estar coletivo criam um ambiente de desigualdade e exclusdo, onde o acesso a
cidade e aos seus recursos ¢ restrito para grande parte da populacdo. No caso do TOG, a falta de
informacdes, a infraestrutura inadequada e as longas filas configuram um processo de espoliagdo, no
qual os usuarios sao privados de condigdes minimas para exercer seus direitos e usufruir da cidade de

forma plena e digna.

5 CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa evidenciou a necessidade de aplicar a base legal existente, exposta na primeira
secdo do trabalho, por meio da implementagdo de politicas publicas no planejamento urbano do
terminal investigado em conjunto com os critérios previstos nas normas técnicas. As teorias de
Kowarick e Harvey foram fundamentais para compreender as dinamicas identificadas no TOG,

aproximando seus conceitos da realidade vivenciada pelos usuarios, majoritariamente estudantes da

UFPA.

A pergunta-problema do estudo foi respondida uma vez que se demonstrou os desafios
identificados durante a pesquisa de campo. Os desafios demonstrados durante a pesquisa de campo,
como a falta de informagdes, a infraestrutura inadequada e os longos tempos de espera, inviabilizam
o exercicio pleno dos direitos humanos ao transporte e a cidade, especialmente para os estudantes da

UFPA, que constituem a maioria dos usuarios do terminal.

Diante disso, a pesquisa conclui que ¢ imperativa a adequagdo do terminal, mediante a
aplicacdo conjunta do decreto e das normas da ABNT, a fim de garantir a efetivacdo dos direitos a
cidade e ao transporte para todos os seus usuarios, incluindo PcD e PcMR que utilizam o TOG em

seus deslocamentos.

Propde-se uma reforma estrutural no TOG, com a instalagdo de monitores que informem em
tempo real os horérios de chegada e partida dos 6nibus, incluindo reproduc@o sonora para garantir a
inclusdo de pessoas com deficiéncia visual. Além disso, sugere-se a criacdo de um ambiente fechado
e climatizado, proporcionando maior conforto aos usuarios. E importante também estudar a
viabilidade de aumentar a frota das linhas de 6nibus com maior demanda, especialmente nos horérios

de pico, para reduzir o tempo de espera e a superlotagao.
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Sugere-se que pesquisas futuras sejam realizadas para verificar se as adequacgdes foram
implementadas, conforme a execugao das politicas publicas previstas na legislagcdo e alinhadas com
os critérios do decreto e das normas da ABNT utilizadas neste estudo. A partir dessa analise, sera
possivel avaliar se a realidade futura da mobilidade urbana no TOG efetivamente garante os direitos
ao transporte e a cidade, em consonancia com a dignidade humana, por meio de um espago publico

urbano inclusivo e acessivel.

A pesquisa atual demonstrou que a precariedade da mobilidade urbana no TOG impacta
diretamente o acesso a cidade, especialmente para PcD e PcMR, configurando uma negagao do direito
a cidade e ao transporte digno. Portanto, a realizagdo de pesquisas futuras ¢ fundamental para
monitorar o progresso das intervengdes e garantir que o terminal se torne um espaco verdadeiramente

inclusivo e acessivel, promovendo a dignidade e a cidadania de todos os seus usuarios.
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