Haiti: um sistema de transporte adaptado as necessidades de circulacao em
Porto Principe

Transportes Alternativos e Potencialidades

Renel Fleurima

Mestrando do Programa de Pos-Graduagao em Desenvolvimento Regional da Universidade Federal
do Amapa (UNIFAP), Campus Marco Zero do Equador; Mestrado do Programa de Pds-Graduacao em
Ciéncias Desenvolvimento da Universidade Estado do Haiti e Economista de Formacao.
fleurima.renel@yahoo.fr

RESUMO

Com uma populagao estimada em cerca de 3 milhoes de habitantes, segundo o Instituto Haitiano de
Estatistica e da Informacao (2017), a Regiao Metropolitana de Porto Principe € caracterizada por uma
grande proximidade entre os locais de atividades e os locais de residéncia. O crescimento rapido e
desregulado nas ultimas décadas tornou-o muito vulneravel. A populacao é frequentemente forgada
a se auto-organizar e a andar a maior porcentagem de suas viagens diarias. A ocupacao ilegal do
direito de passagem de vias publicas perturba constantemente a circulagao geral nos trechos urbanos
da Regiao Metropolitana de Porto Principe, geralmente causando uma interrupcao total da
circulagao. A atual disfuncao do sistema de transporte deste lugar tem repercussoes muito dificeis
em todos os sectores de atividade, o que implica, nomeadamente, aumentos dos custos de producao
e exploragao, bem como aumentos dos pre¢os com o consumo. Torna-se indiscutivelmente urgente
tomar certas medidas de recuperacao para alcangar um sistema de transporte que atenda as
necessidades de transporte e circulagao da Regiao Metropolitana de Porto Principe. Deste ponto de
vista, este artigo tem como objetivo apresentar as principais op¢oes a considerar para racionalizar o
transporte e a movimentagao de pessoas e bens na Regiao Metropolitana de Porto Principe.
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Introducao

Um sistema de transporte deve satisfazer pelo menos dois requisitos basicos: seguranca e eficiéncia.
Seu objetivo final é atender adequadamente as necessidades de mobilidade e acessibilidade de um
determinado territério, colocando todo um conjunto de componentes estruturais. Seja qual for a
situacao, permanece uma questao fundamental: como distribuir recursos escassos a producao de
bens nao armazenaveis para satisfazer uma demanda em constante mudanc¢a? O leitor informado
entendera prontamente que qualquer tentativa de responder a essa pergunta requer uma abordagem
multidisciplinar.

Mas também, segundo do grupo organizadores de VIl SAU (p. 2) relatou, as questoes relativas aos transportes
vém sendo tratadas com destaque dentro das preocupagdes ambientais. Diversos tratados, convencdes e
declaragOes internacionais, tais como a Agenda 21, a Convengao-Quadro das Nagoes Unidas sobre Mudancas
Climaticas, as Conferéncias das Nagdes Unidas sobre Assentamentos Humanos (UM Habitat), dentre outros, vém
alertando a necessidade de alteracao dos padroes de comportamento do setor, cobrando investimentos em
tecnologias menos poluentes e sistemas de circulacao que reduzam os impactos ambientais associados a
mobilidade urbana. Neste sentido, a introducao do conceito de sustentabilidade ao transporte sé faz sentido
quando se discute as cidades sob essa mesma 6tica, mas, ainda assim, essa é uma abordagem com multiplas
interpretacdes, e nem sempre otimistas (VI SAU, 2018, p. 2).

O presente trabalho tem como objetivo abordar a problematica das condicdes de transporte e
circulacao na Regiao Metropolitana de Porto Principe, mas com base nas ultimas publicagoes listadas
sobre o assunto e faz parte do quadro geral da Brochura tematica GRAHN significa para o Haiti para
um Haiti renovador (pou yon Ayiti tou néf), que visa determinar as intervencdes a serem realizadas
pelo estado haitiano, além da regulamentagao, para melhorar o funcionamento do sistema de
transporte na Regiao Metropolitana de Porto Principe, onde a oferta de transporte publico é quase
inteiramente privada.

Transporte e circulacao deslocamento na regiao metropolitano do porto principe - ambiente atual

A area metropolitana de Porto Principe, a figura 1 geralmente se refere a uma area geografica em
evolugcao que compreende todos ou parte dos territérios das Munipais! de Porto Principe, Delmas,
Pétion-Ville e Carrefour. Croix-des-Bouquets e Kenscoff. (HENRIQUEZ, 2010, p. 82), a Regiao
Metropolitana de Porto Principe é limitada a Oeste pelo mar, ao Norte pelas localidades de Beudet e
Bon Repos, a Este pela cidade de Croix-des-Bouquets e localidades de Rota Freres e Méyotte, no Sul
pelo distrito de Thomassin e pelo Hospital Morne, no Sudoeste por Mariani.

Pluram International, SNC Lavalin, LGL S.A. Plan directeur de circulation de Port-au-Prince, Esquisse de plan directeur,
République d’Haiti, 1997, p. 31.



Figura 1: Territorio no qual é circunscrita a area metropolitana de Porto Principe
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Fonte: Institut Haitien de Statistique et d’Informatique (2007)

Ha uma grande proximidade entre os locais de atividade e a frequéncia e os locais de residéncia na
Area Metropolitana de Porto Principe. As escolas, todos os tipos combinados, constituem com os
mercados os principais locais de frequentagao. Hospitais e areas de recreacao sao menos NnUMerosos
e menos lotados de escolas e mercados. Os setores formais e informais primarios e secundarios
coexistem se misturam, se sobrepdem na Regiao Metropolitana de Porto Principe (HENRIQUEZ, 2003.
HUGUES, 2014, p. 7). A varia aquisicao de centro € um espaco comercial grande, onde pracas
publicas, calcadas, estradas e galerias, a propriedade privada e propriedade publica estao todos
envolvidos na sua dinamica comercial (THERASME, 2011). O crescimento e n3o regulamentada
ultimas décadas rapidas transformou Porto Principe em uma vasta aglomeracao vulneravel
violentamente desigual, fornecendo nenhum servico basico para uma grande parte da populacao e
forcada a se organizar (DEPREZ, 2011; HENRIQUEZ, 2000, p. 62).

Os bolsdes de assentamentos espontaneos que cercam os bairros “de altos padroes” distantes
do centro parecem ser extensoes de areas residenciais de renda alta e média devido a contiguidade



(IHSI, 2007, p. 105). Durante o ano 2000, trezentas e cinquenta e sete (357) areas de favelas com uma
area total de 1.862 Ha foram identificadas. Globalmente, a Regiao Metropolitana de Porto Principe
tem sido marcada por um processo de desenvolvimento sem controle de planejamento e uma
transformacao dos varios municipios que o constituem. Esse duplo fenbmeno e o crescimento da
populagao resultaram em um alargamento da tarefa urbana (Tabela 1).

Tabela 1: Trés indicadores urbanos da Regido Metropolitana de Porto Principe?.

Indicadores Anos
1976 1988 1996
Tarefa urbana 3500 Ha 6 694 Ha 11 200 Ha
Populacgao 640 000 1 566 880 2 260 000
Veiculos 16 400 nd nd

Fontes: Henriquez (2000)
A dificuldade do transporte publico na area metropolitana de porto principe

Segundo o Institut Haitien de Statistique et d’'Informatique e do Ministério dos Transportes de Obras
Publicas e Comunicacao (2017), cerca aproximadamente 2.000.000 viagens motorizadas de pessoas
entrando e saindo do centro de Porto Principe, das quais 80% em transporte publico foram
registradas em 1997. A maior porcentagem de viagens diarias é geralmente feita a pé por causa da
baixa renda de residentes (HENRIQUEZ, 2011), a localizagao das residéncias em relacao as zonas de
atividade e atendimento, o alto nivel de desemprego e as varias tarifas urbanas relativamente altas
para 0s usuarios.

Figura 2: Fragilidade do transporte publico no Porto Principe

Fonte: MTPTC (2012)

ZHENRIQUEZ, L. Plano de Desenvolvimento de Porto Principe e sua Regidao Metropolitana 1976, 1988 e 1996, SNC,
Lavalin International, HAI-94-003 (PNUD-UNCHS-HABITAT, 2000.



EIXO I: MOBILIDADE URBANA E POLITICAS PUBLICAS

EIXO I1l: MOBILIDADE URBANA E MEIO AMBIENTE

EIXO I1l: MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

EIXO IV: TRANSPORTES ALTERNATIVOS E POTENCIALIDADES

Nos ultimos anos, o congestionamento é um problema real para a circulacao de veiculos nos
diferentes municipios da area metropolitana de Porto Principe. Esse fendmeno cresce a cada ano com
0 aumento do numero de veiculos em circulagao sem criar novas estradas na capital. Apesar do
agravamento do fenémeno, a Prefeitura®, o MTPTC (Ministério dos Transportes e Obras Publicas e
Comunicacao) e o departamento de transito nem sequer colocam o problema do congestionamento e
ver até que ponto pode tente encontrar uma solugao para esse problema. Por que as autoridades
haitianas nao apresentam esse problema? Eles so deploram a situagao quando chega um drama. No
entanto, nao tomam medidas para melhorar as condi¢des de transporte de passageiros nem para
evitar tragédias em caso de acidente. Nas linhas seguintes, apresentarei as diferentes causas do
congestionamento na area metropolitana e as mais condicoes do transporte de passageiros. Essa
figura explica as dificuldades de sair nas cidades pela precariedade da circulagao.

Figura 3: fragmentacao da circulagao dentro das cidades
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Fonte: Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes (2018).

3As leis haitianas relativas ao planejamento urbano e a circulacdo fazem da Prefeitura a Unica entidade responsavel pela
emissdao do “vale de execucdo”. As acoes do dia-a-dia das Prefeituras na area de planejamento operacional foram
abandonadas ao longo dos anos, resultando em uma situagao urbana catastrofica, apesar da Lei de 1963 do urbanismo de
1937, que estabelece as regras especiais para habitacao e o desenvolvimento das cidades e do campo, com vista a
desenvolver o urbanismo ‘e o decreto de 1982 que estabelece” as regras especificas relativas a habitacdo e
desenvolvimento das nossas cidades e zonas rurais além de urbana. O decreto de 1982 também aborda o aspecto da
infraestrutura rodoviaria urbana.



EIXO I: MOBILIDADE URBANA E POLITICAS PUBLICAS

EIXO I1l: MOBILIDADE URBANA E MEIO AMBIENTE

EIXO 111: MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

EIXO IV: TRANSPORTES ALTERNATIVOS E POTENCIALIDADES

O transporte publico na area metropolitana € fornecido por diferentes tipos de veiculos sobre varios
nomes: vans, micro-6nibus, “bwa-fouye”, “tap-tap”. Estes ultimos levam de doze a catorze pessoas
sentadas normalmente, mas muitas vezes carregam mais do que esse numero. No entanto, eles estao
sobrecarregados durante os horarios de pico. Os passageiros estao apinhados, de pé dentro e atras
das caminhonetes. Eles também estao nas portas de outros veiculos mencionados acima. Eles tém
dificuldade em respirar normalmente. O empilhamento impede a ventilacao dentro dos veiculos. Isso
faz com que os passageiros suem excessivamente. Pessoas com mobilidade reduzida tém muita
dificuldade em se movimentar nessas condigoes terriveis.

Além dos 6nibus da Sony comumente chamados de “Onibus de Obama”, os outros nao sao adequados
para transportar deficientes fisicos. Em horas de ponta, como as manhas, quando alunos, empregadas
e lojistas cuidam de seus negdcios, as ruas da capital estao congestionadas. As pessoas nao podem
chegar a tempo nas instituicdes e empresas em que trabalham. Eles se empurram para o 6nibus. As
vezes algumas pessoas passam pelas janelas para entrar nos dnibus. Em outras palavras, é a forca do
mais forte. Municipios como Delmas, Pétion-Ville e Tabarre sao mais acessiveis que o Carrefour e a
Plaine du Cul-de-Sac.

Figura 4: Causas do congestionamento na area metropolitana
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Fonte: MAST (2018)



O engarrafamento € um grande problema de circulacao na area metropolitana. O tempo gasto por
Onibus €é estimado em dobro ou triplo o que devemos gastar. A distancia entre os diferentes
municipios da Regiao Metropolitana é em grande parte inadequada ao tempo de transporte. A
distancia entre o cruzamento e Port-au-Prince é de 8 km, a de Delmas 73 e o centro da cidade a 3 km
e Porto Principe e Pétion-Ville a 6 km (www.tiptopglobe.com: 18/09 /2018). Para sair de uma cidade
para ir para outro tempo gasto de d&nibus é estimado em uma média de uma hora. O transporte
publico interurbano em Porto Principe nao esta organizado. Os motoristas nao respeitam os precos
estabelecidos pelo MAST (Ministério dos Assuntos Sociais e do Trabalho) em determinados circuitos.
O preco varia dependendo do tempo em que a temperatura, incluindo o circuito Carrefour. Isso
geralmente causa mal-entendidos entre motoristas e passageiros. Alem disso, 0s carros param em
qualquer ponto da estrada. Nao ha parada para veiculos que usam transporte publico. Além disso,
nao ha estacao para 6nibus. Os lugares de estacionamento nao cumprem as condi¢oes da estagao. Os
estacionamentos sao frequentemente nas ruas ou nas bombas de gasolina.

Opc¢oes para melhorar o transporte de circulacao na regiao metropolitana de porto principe

O principal desafio do transporte motorizado e veiculos sao alcancar redes que oferecam ampla
acessibilidade e mobilidade em uma perspectiva de mudanca continua na demanda. O gerente da
rede de transporte deve, em primeiro lugar, facilitar e garantir a caminhada e aperfeicoar o
transporte publico.

A primeira prioridade é, portanto, desenvolver um plano de desenvolvimento para a Regiao
Metropolitana de Porto Principe, projetar planos urbanisticos para as varias cidades que o constituem
e desenvolver uma politica de transporte levando em conta as necessidades de diferentes atores.
Essas ferramentas sao essenciais para coordenar as a¢oes no local, determinar as prioridades a serem
implementadas e gerenciar os riscos. E necessario alcancar uma politica de planejamento urbano
global coerente e uma politica de transportes que, respeitando as liberdades individuais, promova o
desenvolvimento de meios de transporte adaptados as necessidades da Regiao Metropolitana de
Porto Principe. Os governos devem se esforcar para estabelecer continuamente certa coeréncia entre
espaco, social, econdmico, mobilidade e acessibilidade (HUGUES, 2014, p. 22).

A segunda prioridade é estabelecer um clima de seguranca real atraves da livre circulagao de bens e
pessoas e criar as condicdes para alcancar uma gestao eficaz das varias redes de transporte da Aérea
Metropolitana de Porto Principe. E necessario dominar o existente para tomar as medidas necessarias
para racionalizar o sistema de transporte e garantir uma evolugao controlada que permita reduzir as
perturbacoes e melhorar o nivel de servi¢o. Particular atencao deve ser dada aos pontos ja
mencionados.



A organizacao de gestao de transporte* e circulacao na Regiao Metropolitana de Porto Principe deve
ter a responsabilidade primaria para dirigir as diversas partes interessadas chegarem a acordo sobre
uma visao comum para o transporte a circulagao na Regiao Metropolitana de Porto Principe. Essa
organizacao deve entao, de acordo com a politica® de transporte estabelecido, programar uma
exploragao otima das redes de transporte na Regiao Metropolitana de Porto Principe. Sob a
supervisao do Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicagoes (MTPTC), esta organizagao,
que deve ser legalmente competente e queda financiamento vai se esforcar para dominar os
diferentes critérios que influenciam a decisao do requerente, a saber: taxas as velocidades
permitidas, os comprimentos de itinerarios, as estagdes, a seguranga, o controle das capacidades, os
horarios de disponibilidade dos servicos de transporte, os tempos de curso, a frequéncia, as
condicoes de conforto, etc.

Este 6rgao sera responsavel pelo controle da rede, pela manutencao da viabilidade e sequranca da
rede, pela requlamentacao da circulacao em coordenacao com a Policia de Transito, assisténcia de
viagem e informacao dos usuarios, bem como do que a gestao da demanda. A organizacao de
transporte e gerenciamento de circulacao na Regiao Metropolitana de Porto Principe tera que: 1)
organizar o transporte coletivo de pessoas de maneira a atender as necessidades socioecondmicas do
Servico Aéreo Metropolitano 2) racionalizar o transporte de mercadorias atraveés da Regiao
Metropolitana de Porto Principe 3) criar as condicdes para garantir o respeito pela liberdade
individual de escolha dos meios de transporte 4) desenvolver um plano para aperfei¢oar as condicoes
de evacuagao na Regiao Metropolitana de Porto Principe no caso de um desastre natural.

Consideragoes finais

Em todas as grandes cidades do mundo, a atividade de transporte urbano, inevitavel, sempre teve
efeitos negativos sobre a qualidade de vida e o meio ambiente. Em Porto Principe, 0 que mais chama
a atencao é especialmente o mau estado dos veiculos que fornecem esse servi¢o. Nao sé que eles sao
antigos, mas nao cumprem qualquer padrao de transporte publico.

Teremos que comecar a pensar em poluicao do ar, emissoes de gases de efeito estufa ou projeto de
veiculos (ruido), que € a coisa mais séria a ser considerada no momento. Por trinta anos, 0s
fabricantes de automoveis melhoraram significativamente os veiculos para reduzir a poluigao, o risco
de acidentes e reduzir o ruido, mas a frota de veiculos que fornecem este tipo de transporte ainda é
muito antiga.

4Comité Interministériel dAménagement du Territoire (CIAT), REPUBLIQUE D’HAITI. Haiti Demain, Objectifs Et Stratégies
Territoriales Pour La Reconstruction, 2010. http://www.oas.org/en/ser/dia/docs/HAITI DEMAIN.pdf. Acesso 18 de
setembro de 2018.

>Centre National de lInformation Géo-Spatiale (CNIGS), Ministére des Travaux Publics, Transports et Communications
(MTPTCQ). Numérotation des Routes Interurbaines du Réseau National, 2012.
http://www.mtptc.gouv.ht/media/upload/doc/publications/Carte_Haiti_Route.pdf. Acesso 18 de setembro de 2018.




A questao fundamental do artigo era ver como uma modificacao na organizagao das estruturas e
modo de operagao do sistema de transporte na Regiao Metropolitana de Porto Principe poderia
permitir que a primeira cidade do Haiti projetasse outra imagem. Esta abordagem visa fortalecer a
organizacao do setor para lucrar nesta atividade que tem muita importancia na vida da populacao.
Nossa abordagem foi buscar entender as razdes para os varios problemas, a fim de encontrar
solucoes adequadas e sustentaveis para o bem-estar de toda a comunidade.

No decorrer deste artigo, aceitamos que nada estava funcionando no setor de transporte urbano em
Porto Principe e que em breve seria necessario fornecer as solu¢oes adequadas para essa deficiéncia
organizacional. Entendemos que nao € apenas uma reorganizagao importante, mas também é
necessario corrigir a situacao. Os elementos essenciais que foram discutidos neste trabalho mostram-
nos 0s muitos compromissos da atividade de transporte urbano se apenas uma melhor exploracao é
feita em Porto Principe.

Os desafios estrategicos em termos de transporte na Regiao Metropolitana de Porto Principe dizem
respeito a organizacdo dos transportes publicos nas redes rodoviarias. E importante tornar o uso do
transporte publico atrativo e eficiente e desenvolver a intermodalidade. Esta abordagem requer uma
visao global e integrada dos sistemas de transporte e atividade na Regiao Metropolitana de Porto
Principe e o apoio de todos os atores, se quisermos ser capazes de responder efetivamente as
necessidades de mobilidade e acessibilidade.

Um Plano Urbano de Transporte na Regiao Metropolitana de Porto Principe é necessario para tornar
eficiente o transporte de pessoas e mercadorias na Regiao Metropolitana de Porto Principe. Para este
fim, a obtencao de futuras origens / destinos de pesquisa das familias € um pré-requisito para a
avaliacao das necessidades atuais e futuras, a determinacao das instalagoes publicas a serem
instaladas e as opg¢oes de planejamento urbano a serem consideradas. O sistema de transporte deve
satisfazer as necessidades dos usuarios em relagao aos direitos de todos se movimentarem e a
liberdade de escolher os meios fornecidos para arcar com os custos relativos. Certamente, se a
tendéncia atual continuar, no que diz respeito a Peri-urbanizacao e a extrema perturbacao dos
servi¢os de transporte, a expansao urbana e os efeitos negativos também continuara.
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