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RESUMO

A presente pesquisa, intitulada “Metropolizacdo e mobilidade: andlise dos deslocamentos
intrametropolitanos de estudantes na Regido Metropolitana de Goiania (2010 a 2013)”,
objetiva analisar como o transporte coletivo proporciona a integracdo das funcdes publicas de
interesse comum na RMG. Para tanto, o estudo se verticaliza nos niveis fundamental e médio
dos estabelecimentos de ensino do estado de Goias. No primeiro capitulo, o processo de
metropolizagdo se torna elemento central a ser analisado. Por meio da bibliografia séo
apresentados aspectos comuns presentes nas metropoles europeias do século XIX com os
ambientes metropolitanos brasileiros. Os dados secundarios possibilitam a andlise de
dindmicas socioespaciais presentes nos diferentes ambientes metropolitanos brasileiros. No
segundo capitulo, a mobilidade espacial é problematizada enquanto importante processo para
a compreensdo da dindmica intrametropolitana das Regides Metropolitanas (RMs). O
transporte coletivo é o principal foco de acdo dos gestores nos espacos metropolitanos.
Mesmo assim, 0s impasses estdo presentes na prestacdo deste servico, o que reverbera
diretamente em outros aspectos da mobilidade, a exemplo do crescimento dos veiculos
particulares, sendo a estruturacdo do respectivo servico fundamental para a efetivacdo dos
deslocamentos intramunicipais. No terceiro capitulo ocorre a espacializacdo e a anélise dos
deslocamentos intramunicipais de estudantes. Para tanto, se torna necessaria a leitura
intraurbana de Goiénia relacionada a configuracdo intrametropolitana da RMG. O conceito de
centralizacdo contribui incisivamente para a compreensdo da dinamica, uma vez que a maior
orientacdo dos fluxos de estudantes tém como destino as macrozonas do Centro e de
Campinas. Enfim, busca-se apresentar como a estruturacdo das formas urbanas/metropolitanas
organizam as rela¢des sociais na RMG.

Palavras-chaves: Metropolizacdo; Mobilidade; Deslocamentos de Estudantes; Regido
Metropolitana de Goiania.



ABSTRACT

The present research untitled, “Metropolization and mobility: analysis of intra-metropolitan
commuting of students in Goiania’s Metropolitan Region, 2010 to 2013” aims to analyze how
the mass transit provides the integration of common public interest functions in Goidnia’s
Metropolitan Region (RMG). Therefore, the study verticalizes in middle and high levels of
schools in the state of Goias. In the first chapter, the process of metropolization becomes the
central element to be analyzed. By the bibliography common aspects are presented in 19"
century European metropolises with the Brazilian metropolitan environments. The secondary
data permit the analysis of social and spatial dynamics present in different Brazilian
metropolitan environments. In the second chapter, the spatial mobility is questioned as an
important process for the comprehension of the intra-metropolitan dynamics of RMs. Mass
transit is the main focus of action of managers in metropolitan spaces. Nevertheless, the
barriers are present in the installment of the service, which reaches directly in others aspects
of mobility, as the growth of the private vehicles. The organization of the following service is
fundamental for the effectiveness in the intra-municipal commutings. In the third chapter
occurs the spatialization and analyzis of the intra-municipal commutings of students.
Therefore, is necessary the intra-urban reading of Goiania related to the intra-metropolitan
configuration of the RMG. The concept of centralization contributes effectively for the
dynamics comprehension, since the major flows orientation of students have as destiny the
macrozones of Centro and Campinas. Ultimately, the research aims to present how the
organization of urban/metropolitan forms organizes the social relations in the RMG.

Key-words: Metropolization, Mobility, Commuting to School, Goiania’s Metropolitan
Region.
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INTRODUCAO

As relagBes sociais nas metrépoles sdo caracterizadas, principalmente, pelas
diferencas. Partindo do pressuposto de que a gestdo e a organizacao espacial estdo orientadas
pelo capitalismo, entende-se que 0 acesso ao espaco e aos bens nele materializados ocorre de
acordo com o capital que cada individuo ou grupo social tem para aplicar. Alguns processos
sdo sintomaticos nas metropoles contemporaneas, a exemplo da valorizagdo fundiaria, da
segregagdo socioespacial e dos intensos fluxos populacionais cotidianos. Nas regides
metropolitanas — doravante RMs — brasileiras, 11,63% da populacdo trabalham ou estudam
fora do municipio de residéncia, sendo uma das caracteristicas dos ambientes metropolitanos
a centralizacdo das funcdes publicas de interesse comum. A mobilidade se torna importante
“capital social”, sendo responsavel pela otimizacdo do tempo, bem imensuravel, segundo
Harvey (1980).

A presente pesquisa tem como desafio problematizar como a disposicao centralizada
dos equipamentos de consumo coletivo no nicleo metropolitano impulsiona a mobilidade
cotidiana da populacdo dos demais municipios da regido metropolitana de Goiania (RMG).
Para tanto, a analise se verticalizard em torno dos estabelecimentos de ensino bésico da rede
publica. A partir desse objetivo central serdo analisadas e problematizadas algumas dinamicas
socioespaciais que ocorrem em ambientes metropolitanos, como: a) a importancia do modelo
espacial metropolitano para o desenvolvimento das atividades econémicas e sociais; b) o
papel das politicas metropolitanas para o desenvolvimento da integracdo espacial; c¢) a
mobilidade enquanto elemento fundamental para a integracdo espacial; d) os fixos como
articuladores dos fluxos metropolitanos. Para atingir os resultados esperados foram utilizados
0s seguintes procedimentos metodolégicos:

1. Revisdo bibliografica: este aspecto foi fragmentado em trés vertentes: a) metropolizacao;
b) mobilidade espacial; c) servicos de ensino. As leituras sobre metropolizacéo
proporcionaram a reflexdo sobre a diferenciagdo entre o processo de metropolizacéo
espacial e a normatizacdo de RMs. Também se destacou o papel da mobilidade na
sociedade atual. No que se refere aos servigos de ensino, observou-se a pouca producao

em torno da gestdo integrada desses estabelecimentos nos ambientes metropolitanos, uma
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vez que a maior parte da producdo cientifica propde uma andlise do impacto da

mobilidade metropolitana no processo ensino/aprendizagem;

Revisdo documental: este momento foi importante para a compreensdo do papel do
estado referente a atual conjuntura metropolitana brasileira. Foram analisadas trés
espécies de documentos: a) Constituicbes Estaduais — como as unidades federativas sdo
responsaveis pela gestdo e instituicdlo de RMs, foi fundamental considerar esses
documentos, para observar os critérios de institucionalizacdo e os objetivos pretendidos;
b) Planos Plurianuais Estaduais — contribuem para a constatacdo de quais objetivos
propostos na legislagdo realmente estdo sendo efetivados como politica espacial; ¢) Leis
Complementares Estaduais (especificamente Goias) — indicam as estratégias do governo
estadual em torno da necessidade de integracdo metropolitana;

Coleta de dados secundarios: esse exercicio se configura em parte essencial da pesquisa,
uma vez que por meio dele é possivel tornar empirico os apontamentos teéricos. O
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) caracterizou-se como a principal
fonte de informacbes da pesquisa, disponibilizando informacdes sobre aspectos
demogréaficos, econdmicos e sociais. O Portal da Transparéncia do Governo Federal e o
Tribunal de Contas dos Municipios de Goids (TCM-GO) contribuiram para a
compreensdo dos investimentos em torno das demandas metropolitanas. O Instituto
Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira (INEP) disponibiliza as
informac@es necessarias para a analise geral do sistema educacional brasileiro, a exemplo
da quantidade de estabelecimentos de ensino ou nimero de matriculas. Nas Secretarias
Municipais de Educacdo encontram-se informacdes sobre as estratégias dos gestores,
como o encaminhamento de alunos para a utilizacdo dos servicos fora da base municipal.
A Secretaria Estadual de Educacdo (SEE) disponibilizou informacGes dos
estabelecimentos de ensinos selecionados, como quantidade de matriculas e repasses
financeiros. Por fim, pelas informacdes disponibilizadas pelo Sindicato das Empresas de
Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Goiania (SETRANSP), foi possivel
espacializar os fluxos intrametropolitanos para estudo;

Mapeamento das informagbes: tem por objetivo, por meio dos instrumentos
geotecnologicos, espacializar as dindmicas mencionadas, tornando-se importante
ferramenta no intuito de possibilitar a comparacdo de fendmenos similares em diferentes

regioes.
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O primeiro capitulo discute o processo de metropolizacdo. A partir da bibliografia, é

possivel compreender que o0s problemas perceptiveis nas RMs contemporaneas ja se
apresentavam em Londres no inicio do século XIX, a exemplo de Engels (1985) e Hobsbawn
(1997). Essas informacbes elucidam que os impasses metropolitanos ndo estdo ligados a
modelos de gestdes especificos, mas sim a uma totalidade socioespacial.

Atualmente, no Brasil se percebe uma espécie de “banalizagdo” de instituicdo de RMs,
sobretudo nos ultimos dois anos. Outro fato instigante ocorre em funcdo dos padrdes dos
nucleos metropolitanos, que, em alguns casos, ndo se enquadram no perfil apontado tanto pela
bibliografia quanto pela legislacdo, a exemplo do poder de polarizagdo ou mesmo de
crescimento demografico.

Em decorréncia dos impasses apresentados, observamos a necessidade de apontar
alguns modelos de gestdo metropolitana. Foram selecionadas RMs de diferentes contextos
regionais, no intuito de enfatizar as similaridades e distingdes entre esses ambientes. Nota-se
que o principal apontamento para a efetividade das politicas metropolitanas esta vinculado a
capacidade de acdo conjunta entre os diferentes entes federados, mas, no entanto, diversas
questdes acabam dificultando a ocorréncia dessa pratica.

Na RMG, o “motor” para o desenvolvimento metropolitano nao foi a industrializagao,
mas sim a maquina administrativa. A mudanca da capital estadual reconfigurou as relagdes
sociais presentes anteriormente. Inicialmente, a questdo fundiaria foi o principal foco das
politicas, mesmo que sem as devidas articulacdes municipais. Também foi possivel perceber a
expansdo da ocupacdo do solo urbano do nucleo metropolitano em dire¢cdo aos municipios
limitrofes, desenvolvendo, assim, manchas de conurbacao.

No segundo capitulo, serdo analisadas as dindmicas relacionadas & mobilidade
espacial, uma vez que esse fenbmeno se constitui como o principal vetor de integracdo
metropolitana. Parte consideravel da bibliografia compreende a mobilidade como mecanismo
de reproducdo das atividades capitalistas, a exemplo de Harvey (2005), Lefebrve (2009) e
Alves (2010), perspectiva contemplada durante o desenrolar da pesquisa. A mobilidade
espacial ndo deve ser compreendida apenas a partir da locomocdo do individuo e seus
instrumentos, mas sim diante de uma totalidade espacial. Harvey (1980) discute a importancia
de analisar como a forma urbana impulsiona os processos sociais.

Os meios de transporte (publico e privado) sdo elementos indissociaveis do ponto de
vista da andlise urbana. As RMs brasileiras acompanharam, na ultima década, um crescimento
vertiginoso da frota de veiculos automotores, entretanto, essa tendéncia ndo ocorreu apenas

por facilidades de crédito ou mesmo pelo aumento dos rendimentos individuais. A
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precarizacdo do transporte coletivo contribuiu diretamente para a configuragdo desse cenario,

conforme se apresenta na analise de Maricatto (2011) e Villaca (2012).

No terceiro capitulo, desenvolve-se a espacializacdo e a analise dos fluxos
intrametropolitanos para estudo na rede estadual de ensino béasico. A selecdo do ensino
estadual decorre da representacdo de 98,21% das matriculas do ensino médio (publico) e
34,15% da regido. A concepcédo de mobilidade apresentada por Massey (2000) contribuiu para
a delimitacdo da classe etaria a ser analisada. Segundo a autora, as condi¢des de mobilidade
ndo variam apenas em decorréncia do acesso ao capital, mas também por meio de outros
fatores, a exemplo de renda e faixa etaria do individuo. Dessa forma, percebe-se, de modo
geral, que os alunos que cursam ensino médio ou fundamental (sobretudo a 22 fase) possuem
melhores possibilidades de locomocéo que os demais niveis de ensino.

Os estabelecimentos de ensino publico sdo compreendidos a partir de uma série de
fatores, como o0 impacto socioespacial que essas estruturas desenvolvem diante do contexto
local-regional e também a partir da gestdo normativa do sistema de ensino publico brasileiro.

O mapeamento dos deslocamentos intrametropolitanos para estudo na RMG ocorre a
partir da divisdo regional de Goiania em Macrozonas, 0 que possibilitou compreender os
eixos de integracdo. Nesse momento, apresenta-se uma leitura do espago intrametropolitano
da RMG. Enfim, esta pesquisa busca problematizar elementos que subsidiem o debate sobre a
gestdo metropolitana, a partir da importancia da espacializacdo dos equipamentos de consumo
coletivo, considerando a importancia dessa dindmica no atual padrdo de mobilidade

metropolitana no Brasil.



CAPITULO 1

URBANIZACAO E METROPOLIZACAO: ASPECTOS CONCEITUAIS
E DINAMICAS ESPACIAIS

Nas ciéncias humanas, a organizacdo e a producdo do espaco urbano vém exercendo
importante papel no desenvolvimento de analises cientificas. Em alguns casos, se apresenta
como sujeito, exercendo ac¢les impactantes na configuragdo do espago regional; em outros
momentos, é concebida como palco, configurado a partir das acdes dos agentes sociais que
nele atuam, seja por meio de abordagens culturais, econdmicas ou politicas. Tal processo deve
ser analisado em sua totalidade, levando em conta a esséncia de sua formacao. Aristoteles
(1997) compreendia a importancia da cidade na organizacdo politica da sociedade, que
abrigava grupos sociais representados em diferentes escalas, desde a familia até organizacoes
mais complexas. Hoepfner (2011, p. 198) apresenta a importancia da cidade como esséncia da

organizacdo politica da sociedade, argumentando que:

[p]olis é entendida como cidade-estado e o politico significa, por sua vez, o
conhecimento e manejo dos assuntos da cidade-estado, o fundamento para a
ideia de vida em comunidade. Neste sentido, ja desde o principio, resulta
implicita na definicdo de Polis que esta seja, por antecipacdo, ja
compreendida politicamente, a0 mesmo tempo em que é ela mesma quem
origina o termo politica, politico e, respectivamente, os seus significados
derivados.

A centralizacdo exercida pela cidade ndao desenvolve relaces dispares apenas entre a
cidade e o campo, mas também entre os proprios habitantes. Ja em Platdo (2006) observavam-
se as desigualdades de oportunidades e privilégios na cidade, fatos que descaracterizam a
cidade ideal pensada pelo autor. Esse ambiente deveria ser concebido no intuito de
proporcionar a felicidade aos seus habitantes, e ndo apenas a exploragdo da maioria em
detrimento de uma minoria. Portanto, torna-se contraditéria a proposta da cidade ideal de
Aristoteles, uma vez que esse ambiente por sua esséncia era excludente, uma vez que
mulheres e escravos ndo participavam das decisdes politicas da cidade.

As desigualdades socioespaciais sdo evidenciadas com mais intensidade a partir do

processo de industrializagdo, iniciado na primeira metade do século XX. As demandas por
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infraestrutura urbana emergiam do solo urbano, a exemplo de necessidades habitacionais,

mobilidade e saneamento. Engels (1985) analisou o caso de Londres no final do século XIX,
em que um pequeno grupo, detentor dos meios de producdo (os capitalistas), dominava a
maior parcela populacional. As disparidades de rendimentos eram expostas em diferentes
aspectos, desde as condi¢des de alimentagdo, vestuario e habitacdo. Esta se caracterizava, nas
grandes cidades, como o principal indutor a reflexdo sobre as desigualdades de renda, uma
vez que se tornava comum a localiza¢do dos comodos amontoados destinados aos operarios
nas vielas proximas as casas luxuosas da elite burguesa. O autor (idem, p. 38) observa que,
mesmo as cidades possuindo suas especificidades, essa tendéncia se repete em diferentes
localidades:

[t]odas as grandes cidades possuem um ou varios “bairros de ma reputacao”
— onde se concentra a classe operaria. E certo que é frequente a pobreza
morar em vielas escondidas, muito perto dos palacios dos ricos, mas, em
geral, designaram-lhe um lugar a parte, onde, ao abrigo dos olhares das
classes mais felizes tem de se safar sozinha, melhor ou pior.

O entorno dos domicilios localizados nesses bairros também é um fator a ser
enfatizado, com destaque para ruas ingremes, sujas, fétidas e sem canais de escoamento
(ENGELS, 1985). Essa seletividade habitacional ndo ocorria de forma aleatéria, mas sim
direcionada e planejada. Hobsbawn (1997, p. 224) apresentara a estratégia dos planejadores
urbanos para conter as manifestacdes e protestos dos pobres, assim como preservar 0 mercado

de consumo da burguesia:

Para os planejadores de cidades. Os pobres eram uma ameaga publica, suas
concentracBes potencialmente capazes de se desenvolver em disturbios
deveriam ser impedidas e cortadas por avenidas e bulevares que levariam os
pobres dos bairros populosos a procurar habitaces em lugares menos
perigosos. Esta também era a politica das estradas de ferro, que fazia suas
linhas passarem através destes bairros, onde 0s custos eram menores e 0s
protestos negligenciaveis.

Hall (2011) exp6s a criminalidade como outro impasse presente nas grandes cidades
do inicio do século XX. Na medida em que o problema se tornou fato presente na realidade
urbana, foi necessaria a intervencdo do Estado por meio dos planejadores. Entretanto, as a¢oes
foram motivadas por complexas reagdes emocionais. O processo de metropolizacdo ja se
observava em Londres nas primeiras décadas do seculo XX, quando, a partir da intensa

ocupagdo do centro urbano, se iniciaram politicas habitacionais que direcionavam a classe
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operéaria a periferia londrina, ou mesmo fora dos limites do condado. Torna-se importante

salientar que os problemas do espago urbano ndo se vinculam unicamente ao modo de
producdo capitalista.

Retoma-se a momentos que datam mais de cem anos em decorréncia do pensamento
da politica econdmica e social ainda ter como paradigma a mesma perspectiva ideoldgica. O
espaco urbano se apresenta como um paradoxo do ponto de vista da anélise. Afinal, o que é
urbano? Ou melhor, 0 que o caracteriza? Compreende-se o urbano como uma forma de
organizacdo do espaco que engloba diferentes niveis de acdes, que variam da escala local a
global. Dessa forma, pensar um método de andlise para o espaco urbano requer a
consideracdo dos objetivos a serem alcangados com a pesquisa.

A concepcdo marxista contribuiu para a compreensdo urbana do ponto de vista
econbmico, baseado na disputa pelo espaco calcada em uma relacdo de classes, que
configurava um ambiente repleto de disparidades sociais. Diversos estudos demonstram como
as relagOes capitalistas orientam o processo de produgédo e organizacdo espacial, a exemplo
dos argumentos de Carlos (2011), que tratam o espa¢o urbano como mercadoria; Corréa
(2011), que aborda a terra urbana como elemento de disputa de diferentes agentes sociais; e
Villaga (2012), que distingue as especificidades da renda da terra no inicio do
desenvolvimento das atividades capitalistas até o momento atual. Souza (2004) apresenta
argumentos que apontam para a necessidade de compreender o urbano para além de uma
visdo marxista-economicista, uma vez que conceber a espacialidade dos fenémenos baseado
exclusivamente em aspectos econdmicos negligencia certas relacfes socioespaciais.

Sera que apenas o fato dessas habitagdes se localizarem fora do perimetro urbano dos
municipios os fazem locais de desenvolvimento de atividades rurais mesmo sabendo que parte
consideravel destes é destinada para uso ocasional®? Esses domicilios séo entendidos como
tipicamente urbanos, uma vez que se originam, sobretudo, para atender as demandas do
ndcleo metropolitano. Arrais (2012) observou essa tendéncia ao analisar os condominios de
chacaras, que tém por principal finalidade atender a demanda solvavel de Goiania. A
metropolizacdo é um processo que envolve a totalidade espacial, em que as politicas de
integracdo ndo devem negligenciar as zonas rurais dos municipios. Dessa forma, torna-se
imprescindivel compreender as diferentes funcionalidades do espago urbano e rural nos

ambientes metropolitanos.

? Segundo os dados do Censo Demografico 2010, 4,45% dos domicilios presentes em RMs eram utilizados de
forma ocasional. As RMs concentraram 46,47% dessa espécie de domicilios (IBGE, 2010).
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O espaco urbano se apresenta como centro de gestdo territorial, caracterizado pela

centralizacdo das estruturas e funcOes. Lefebrve (2009, p. 11) observou que o principal
indutor da configuracdo urbana que vivenciamos foi o processo de industrializacéo, afirmando
que “a industrializagdo fornece um ponto de partida da reflexdo de nossa época”. Em outro
momento, o autor (idem, p. 109) elucida o poder de centralizagdo exercido pela cidade em

relagdo a totalidade espacial:

A cidade atrai para si tudo o que nasce, da natureza e do trabalho, noutros
lugares: frutos e objetos, produtos e produtores, obras e criacGes, atividades
e situacdes. O que ela cria? Nada. Ela centraliza as criagdes. E, no entanto
ela cria tudo. Nada existe sem troca, sem aproximacdo, sem proximidade,
isto &, sem relacoes.

Por outro lado, o espaco rural também contribui diretamente para o desenvolvimento
das atividades urbanas. A maior parte dos produtos hortifrutigranjeiros consumidos em
Goiania sdo oriundos dos municipios da Regido Metropolitana de Goiania, como visto em
Aurélio Neto et al. (2011), que apontam como principal fator indutor a répida perecibilidade
desses produtos. Outro aspecto interessante a ser observado € a espacializacdo dos aterros
sanitarios, aterros controlados, ou mesmo lixdes, que se localizam com frequéncia nas zonas
rurais dos municipios, a exemplo de Hidrolandia e Caturai.

A relagéo cidade-campo foi tema amplamente discutido nas ciéncias humanas. Marx
& Engels (2007) trabalham essa relacdo como a primeira forma da divisao social do trabalho,
em que a cidade se torna o local do trabalho intelectual e 0 campo do trabalho fisico. Essas
caracteristicas ainda tornam-se pertinentes a analise dos fen6menos contemporaneos, como a
desigualdade social, a segregacéo espacial, dentre outros. Entretanto, em outros casos deve-se
considerar a evolucdo das relagcdes socioespaciais. Por exemplo, as relagdes decorrentes no
campo hoje diferem bruscamente das desenvolvidas no campo tradicional. Atualmente, parte
consideravel do solo rural se encontra inserido em uma logica altamente tecnificada,
caracterizada também pela concentragdo fundiéria.

Importante contribuicdo para o desenvolvimento de metodologias de analise do espaco
urbano esta presente na obra de Lefebrve (2009), em que o autor expde a importancia de
compreender 0 espaco em trés niveis de andlise distintos, sendo eles: a) privado — nivel de
acao do individuo; b) intermediario — no qual se desenvolve a funcéo das institui¢cbes publicas
na mediacgéo do dialogo entre os individuos e o Estado; c) global — nivel de atuacdo do Estado
e das empresas globais. A questdo em torno dos métodos de anéalise da problematica urbana é

semelhante a exposta por Gomes (2010), que enfatiza que o exercicio do gedgrafo nédo € o de
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encontrar o melhor método de anélise, mas sim o de utilizar as melhores ferramentas para

conseguir desvendar as contradi¢fes que envolvem determinado fendmeno.

Os agentes econbémicos se caracterizam como principais responsaveis pela
configuracdo demogréafica das metrépoles, e, pelas necessidades de trabalho e servicos,
atraem a populacdo as suas proximidades. Fato semelhante ocorre diante do processo de
metropolizacdo, em que a densificacdo de servicos e equipamentos localizados na metrépole
interpde seus limites municipais, afetando, assim, a organizacéo regional, como destacado por
Machado (2009). O estado assume papel fundamental na organizacdo do espaco urbano e
metropolitano. O espago urbano de um municipio € definido pela Lei de Perimetro Urbano. A
partir dela se definem as necessidades de investimentos publicos e a espécie de imposto que
incide sobre a propriedade territorial. Do ponto de vista da organizacdo metropolitana torna-se
ainda mais sintomatico o papel do estado, uma vez que é comum que as politicas propostas
ndo saiam do plano de estratégias governamentais, ocorrendo, entdo, pouca integracdo entre
0s agentes econdmicos e sociais desses ambientes. A metropolizacdo € concebida como um

processo de

integracdo de territorio a partir da cidade-nucleo, configurando um territério
ampliado, em que se compartilham fungBes de interesse comum. A
metropolizagdo  expressa, portanto, a concentracdo de pessoas,
investimentos, atividades e poder em uma cidade — ampliada ou em
ampliacdo — que pode comandar territorio maior que o da cidade-nucleo e
desempenhar papéis de comando e de poder importantes no ordenamento
regional e no territorio nacional. (BRASIL, 2011, p. 3)

Enfim, se apresenta indissociavel a relacdo entre metropolizacdo e urbanizacdo, uma
vez que o primeiro processo sO ocorre a partir do desenvolvimento do segundo. Entretanto,
muitos sdo o0s estudos relacionados aos ambientes metropolitanos calcados em atos

normativos, sem que se considere 0 processo a partir das relacGes socioespaciais.

1.1 METROPOLIZACAO NACIONAL: DISPARIDADES, LEGISLACOES E
CONTRADICOES

O processo de metropolizagdo do ponto de vista normativo, no Brasil, data de 1973.

Entretanto, a compreensdo do fendmeno se relaciona ao incremento populacional, resultante
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do perfil demogréfico nacional. A Figura 1 indica a evolugdo populacional dos principais

nucleos urbanos brasileiros entre 1920 e 1970.
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Figura 1. Evolugdo populacional dos principais ndcleos urbanos brasileiros entre 1920 e 1970.
Fonte: IBGE — Censos Demogréficos de 1920, 1930, 1940, 1950, 1960 e 1970.

Observa-se que em todos 0s municipios 0s incrementos mais representativos
ocorreram entre as décadas de 1950 e 1970. Esse fato diz respeito ao perfil econdmico e dos

movimentos migratérios. Segundo Diniz (2001, p. 12):

Os movimentos migratérios e de urbanizacdo confirmam as tendéncias
regionais da economia. Amplia-se 0 grau de urbanizacgéo e a rede de cidades
da Regido Centro-Sul. Crescem também as cidades médias das regides
agricolas dindmicas e da fronteira. Na Regido Nordestina crescem as grandes
metrdépoles e demais capitais mas € fraco o crescimento das cidades médias,
indicando a pequena integragdo interna da economia regional.

As metropoles sdo espacos caracterizados pela concentracdo de recursos, estruturas e
populacdo. Santos (2009), ao analisar as dindmicas espaciais nas metropoles dos paises
subdesenvolvidos, observa que as disparidades econdmicas presentes nesses ambientes
variam desde a centralizagdo de estruturas econdmicas a desigualdade dos rendimentos
populacionais. Associando essas caracteristicas a valorizagdo fundiéria, fica explicita a
necessidade do acionamento do solo dos municipios vizinhos, ou mesmo com rapido acesso

viario, para saldar as demandas habitacionais do nicleo metropolitano.
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Percebe-se uma relagdo mdtua entre os municipios metropolitanos. Primeiramente, 0s

municipios periféricos saldam as demandas habitacionais desenvolvidas pela metropole, mas,
por outro lado, os habitantes desses municipios realizam parte de suas atividades basicas no
nucleo metropolitano. O estado se apresenta como agente organizador desse processo, tanto
do ponto de vista da aplicacdo de recursos em projetos quanto do poder de organizagdo
proporcionado pela legislagéo.

A acdo do Estado enquanto agente predominante no processo normativo de Regifes
Metropolitanas no Brasil deve ser compreendido a partir da Constituicdo Federativa de 1988.
Antes de 1988, o governo federal era o principal agente social do processo, uma vez que era o
responsavel pela instituicdo das RMs e também pela organizagdo dos servigos de interesse
comum, por meio de subsidios e concessdo de crédito facilitado aos municipios que se
enquadrassem na proposta (BRASIL, 1973). A Constituicdo Federativa de 1988, mediante o
discurso de descentralizagdo de poderes, passou a responsabilidade pela instituicdo de RMs as
Unidades Federativas. Nota-se um problema conceitual relativo & metropoliza¢éo recente no
Brasil. A falta de diretrizes para o perfil a ser considerado como uma RM contribuiu para o
que se pode chamar de “banalizagdo” do processo de metropolizacdo. A Figura 2 indica as

atuais RMs brasileiras, de acordo com seu ano de instituicdo.



23

N

A

0 150 300 600
L

n L "
Sistema de coordenadas geograficas
Datum horizontal: SAD-1969
Lels C

Estaduais

Legenda
Regides Ano de

Ano de criagéo das regides

[ 2011-2013
I 2005 - 2010
777 1996 - 2003
| 1989-1995

1973

Quantidade de RM’s

1973 1989 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Ano de instituigio

Figura 2. Mapa das RMs brasileiras por ano de institucionalizag&o.
Fonte: Leis Complementares Estaduais.

Em 2013, o Brasil possuia 59 ambientes metropolitanos institucionalizados (56 RMs e
trés Regides Integradas de Desenvolvimento Econdmico). Esse padrdo se distingue bastante

entre os territorios estaduais, tendo a analise da Figura 2 destacado alguns aspectos:



24
A disparidade entre a quantidade de RMs instituidas: as unidades federativas que

possuiam mais RMs instituidas foram Santa Catarina (10) e Paraiba (12). Nesses estados,
85,42% e 68,61% dos municipios, respectivamente, estdo localizados em RMs. Por outro
lado, apenas quatro estados brasileiros ndo possuem nenhuma Regido Metropolitana.
Torna-se interessante pensar e questionar as relacées socioespaciais entre 0s municipios;
A quantidade de municipios que compdem essas RMs: imagina-se que a necessidade de
politicas metropolitanas mais abrangentes ocorra nos casos em que O nucleo
metropolitano tenha mais poder de polarizagdo dos recursos e de centralizagdo de
estruturas, a exemplo de S&o Paulo e Rio de Janeiro. Seria compreensivel que essas RMs
tivessem o maior nimero de municipios, mas, entretanto, isso ocorre na Regido
Metropolitana do Extremo Oeste (47) e na Regido Metropolitana do Contestado (45),
ambas no estado de Santa Catarina. Torna-se evidente, nessa tendéncia, que a
normatizacgdo recente das RMs brasileiras pouco tem a ver com a dinamica espacial, mas
sim com as politicas governamentais;

A historia institucional da instituicdo das RMs: como ja visto, a trajetoria institucional
metropolitana no Brasil inicia-se em 1973, com o governo federal instituindo oito RMs,
levando em consideracao os principais municipios brasileiros (assim como demografia e
economia). Apds 22 anos, voltou a ocorrer a instituicdo de RMs em regides que possuiam
nacleo metropolitano como capital estadual, ou municipios com altos padrbes de
desenvolvimento econémico, a exemplo de Campinas-SP e Joinville-SC. Recentemente,
podemos observar a banalizacdo do processo de metropolizacdo. Entre 2011 e meados de
2013, observa-se a instituicdo de dezenove RMSs, grande parte com regides em que 0

nacleo metropolitano pouco exerce integracdo com 0s demais municipios.

Os aspectos mencionados nos induzem a uma série de questionamentos: sera que 0S

municipios limitrofes com Campo Grande ou Palmas ndo possuem mais integracdo do que 0s

municipios que compdem a Regifo Metropolitana de Palmeiras dos Indios, em Alagoas, ou

talvez a Regido Metropolitana do Sul de Roraima? Qual a funcionalidade da instituicdo de

tantas RMs nos ultimos anos? E o mais importante, quais 0s objetivos de se denominar

determinada regido como metropolitana?

O perfil das recentes RMs pouco tem a ver com processos de polarizagdo econémica,

centralizacdo de servicos e tampouco com a mobilidade cotidiana da populacdo. Esse

processo vincula-se estritamente as estratégias politicas, sobretudo para financiamento de

projetos e arrecadacdo de recursos do governo federal, como salientou a Secretaria de
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Planejamento de Santa Catarina, ao enfatizar as vantagens da instituicdo das RMs do Extremo

Oeste e no Contestado. Foi enfatizado que

entre as vantagens da criacdo de uma regido metropolitana, estd maior
facilidade em financiamentos do Governo Federal, como o “Minha Casa
Minha Vida”. E ainda na telefonia, ja que um telefonema feito de uma
cidade para outra, dentro da regido metropolitana, tem custo de uma ligacéo
local. Destaque também para o desenvolvimento regional planejado, turismo
e saneamento bésico regionalizado, parceria na destinagdo ordenada do lixo,
consorcios e mobilidade urbana. Setores como Infraestrutura, Seguranca
Plblica e Meio Ambiente serdo prioritarios. Um ponto importante serd o
aumento do valor, por aluno, que fazem parte do Programa de Erradicacédo
do Trabalho Infantil (Peti), de R$ 25,00 para R$ 40,00. (Santa Catarina,
2012)

A afirmativa pode ser compreendida em dois sentidos: o primeiro consiste na

facilidade de créditos junto ao governo federal e na evolugdo de transferéncias diretas; por

outro lado, quando se trata do planejamento de servigos a questdo se apresenta de forma

extremamente subjetiva, como se o simples fato de o municipio estar inserido em um

ambiente metropolitano integrasse as fungdes publicas de interesse comum.

QUADRO 1. Regides Metropolitanas selecionadas: fungdes publicas de interesse comum.

Regido Metropolitana

Ano de
Instituigio Fungdes Piblicas de Interesse Comum

Porto Alegre (RS)

I Plansjamento Integrado do desenvelvimento econdmice & social;

II. Saneamento bdsico, notadamente abastecimento de dgua e rede de esgoto e serviges de
limpeza piblica;

I Use do sole metropolitane;

IV. Transporte = Sistema Vidrio;

V. Producdo e distribuigio de gds combustivel canalizado;

VI. Aproveitamento dos recursos hidricos e controle da poluigio ambiental, na forma que
dispuser a lei federal

1973

Campinas (SP}

I Planzjamento e uso do solo;

II. Transporte ¢ sistema vidrio regional;
III. Habitacio;

2000 TV. Sansamento Basico;

V. meio ambiente;

V1. Dezenvolvimento econdmico;

VII. Atendimento social.

Sul de Roraima (RR)

1. Proporcionar aos moradores servigos comuns com os mesmes custos operacionais;
II. Ofertar serviges em igualdade de condigfes;

2007 I Destinar locais comuns para oferta dos servigos equivalentes;

IV. Racionalizar investimentos comuns para oferta dos servigos se duplicagio de
investimentos ou locais de ofertas.

Palmeira dos Indios (AL)

I Plangjamento, em nivel global ou setorial de questdes territoriais, ambientais,
econdmicas, culturais, sociais e institucionais

II. Execugdo de obras & implantacio, operacioe & manutengio de serviges publicos;
1. Supervisdo, controle e avaliagio da eficicia da agho piblica metropolitana.

2013

Fonte: Brasil (1973), Sdo Paulo (2000), Roraima (2007) e Alagoas (2012).

Observa-se, no Quadro 1, a semelhanca entre a legislacdo metropolitana em diferentes

RMs brasileiras. Muito embora o0s padrdes econdmicos e demograficos sejam extremamente
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heterogéneos, as leis de institucionalizacdo seguem referenciais semelhantes. O foco central

do discurso encontra-se em torno do compartilhamento dos servigos de interesse comum,
sendo 0s mais presentes nas leis a habitacdo, o transporte e 0 saneamento, fato que demonstra
que os problemas estruturais das metrépoles do seculo XIX continuam em RMs
contemporaneas. Entretanto, essa similaridade deve ser problematizada, afinal, as demandas
da Regido Metropolitana Central (RR) sdo diferentes das demandas da Regido Metropolitana
de Belo Horizonte. Os responsaveis pela institucionalizagdo de RMs em “macroescala”
cometem 0 mesmo equivoco ja apresentado por Lefebrve na década de 1970. Ao questionar
0s métodos de andlise referentes a sociedade urbana naquele momento, o autor (2009, p. 13)

argumenta que

[nJuma extrema confusdo, esquece-se ou se coloca entre parénteses as
relacbes sociais (as relagcBes de producdo) das quais cada tipo urbano é
solidario. Compara-se entre si “sociedades urbanas” que nada tém de
comparéaveis. [...] Um importante aspecto do problema tedrico é o de
conseguir situar as descontinuidades em relacdo as continuidades, e
inversamente.

As descontinuidades socioespaciais no Brasil podem ser observadas em diferentes
configuracBes territoriais. Podemos percebé-las na “dependéncia orcamentaria” de parte
significativa dos municipios brasileiros (sobretudo os menos populosos) em relacdo as
transferéncias governamentais, da concentracdo industrial na regido Centro-Sul do pais e da
importancia das transferéncias diretas, especialmente para a populacdo do Norte e Nordeste
brasileiro.

Ribeiro (2004) propde que a regionalizacdo deve ser compreendida em duas vertentes,
sendo elas fato e ferramenta. A primeira corresponde a acdo dos processos, sem a acao
determinante dos agentes hegemdnicos. A segunda diz respeito a regionalizacdo conduzida
pelo planejamento, mediada, principalmente pelo estado. O processo de metropolizacéo
brasileiro corresponde a esses dois aspectos. Primeiramente, se percebeu a necessidade de
instituir politicas publicas de interesse comum em ambientes densificados, tanto do ponto de
vista econémico quanto demografico. Por outro lado, sobretudo nos ultimos anos, a
instituicio de RMs busca proporcionar a integracdo de municipios com relagdes
socioespaciais comuns. Arrais (2012) compreende essa tendéncia a partir da escala de analise,
que, no caso da metropolizacdo, pode ser denominado enquanto processo a priori e a

posteriori. Sobre a escala a priori, 0 autor (2012, p. 5-8) diz que a
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expressao € utilizada para ilustrar a forca do discurso institucional, no
sentido de influenciar, quando ndo determinar, as agendas de pesquisa sobre
a dindmica metropolitana brasileira [...] Diferentemente de a priori, a
expressdo a posteriori designa, de forma sucinta, a possibilidade do
conhecimento adquirido a partir da experiéncia. A experiéncia, nesse caso,
diz respeito ao reconhecimento dos processos espaciais de integracdo
territorial e de fragmentac&o politico-administrativa.

Percebe-se, na probleméatica metropolitana brasileira, uma questdo conceitual.
Diferentemente de outras tipologias urbanas, ndo ha, no Brasil, nenhuma definicdo técnica de
RM. Nesse caso, o0 pragmatismo é funcional para o desenvolvimento de politicas publicas, ou
mesmo de analises cientificas, afinal, como designar politicas especificas para ambientes
metropolitanos em que praticamente todo o estado é composto por RMs? Muito embora os
discursos presentes nas legislacbes que instituem as RMs no Brasil tenham aspectos em

comum, a funcionalidade espacial desses ambientes deve ser concebida de forma diferencial.

1.2 GOVERNANCA METROPOLITANA NO BRASIL: LIMITES, POSSIBILIDADES E
DESAFIOS

A gestdo compartilhada em ambientes metropolitanos estd permeada por diversos
impasses, a exemplo do modelo federativo brasileiro. Com a autonomia municipal, concedida
na Constituicdo Federativa de 1988, tornou-se dificil a tarefa de instituir politicas e agdes
regionais. Azevedo e Guia (2004), ao analisarem o papel designado a questdo metropolitana,
ressaltam que a eficacia das politicas conjuntas perpassa pelo envolvimento dos diferentes
municipios. Entretanto, alguns aspectos dificultam esse dialogo, a exemplo da representacéo
partidaria, ou mesmo das disparidades or¢camentarias entre 0s municipios. Fato sintomatico
ocorreu na RMG em junho de 2013. O projeto do passe livre estudantil, proposto pelo
governo estadual, requeria a articulagdo entre os diferentes entes federados, observando-se
uma grande desarticulacao politica em torno de um projeto de interesse comum?®.

Muito embora a instituicdo de RMs seja de responsabilidade dos estados, se observam
semelhangas entre os textos de normatizagdo em diferentes contextos estaduais. Dentre 0s

critérios mais utilizados estdo:

® «“Os prefeitos de Senador Canedo e Aparecida de Goiénia pretendem analisar todas as planilhas do transporte
coletivo para avaliar quais os custos do Passe Livre Estudantil. [...] No entanto, o Estado de Goias e a Prefeitura
de Goiénia afirmam que ndo v&o recuar em suas propostas sobre o passe livre” (O POPULAR, 17/07/2013).
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| - populagdo e crescimento demografico, com projecao quinqienal;

Il - grau de conurbacdo e fluxos migratérios;

Il - atividade econdmica, perspectivas de desenvolvimento e fatores da
polarizacéo;

IV - deficiéncia dos servigos publicos, em um ou mais Municipios, com
implicacdo no desenvolvimento da regido. (MINAS GERAIS, 2011)

Esses referenciais de integracdo sdo reproduzidos também em outras constituicdes
estaduais, a exemplo de Amazonas, Santa Catarina e Goids. Percebe-se, nos argumentos
expostos nas constituicbes estaduais, a relacdo entre o ndcleo metropolitano com o0s
municipios periféricos. O processo de polarizacdo € compreendido nas constitui¢fes estaduais
como o “motor” da metropolizagdo, uma vez que € por essa concentragao que ocorre a atragao
populacional. Em decorréncia da valorizacdo fundiaria do nucleo metropolitano, se torna
comum que os individuos que migram em busca de emprego ou servigos tenham como local
de residéncia os municipios limitrofes, ou com rapido acesso ao nucleo metropolitano. Por
meio da concentracdo populacional surgem demandas especificas, a exemplo da implantacdo
de transportes urbanos, que possibilita o desenvolvimento de fluxos migratérios. Azevedo e
Guia (2004, p. 136) apontam a relacdo entre os atores sociais para a efetivagdo das politicas

publicas propostas na legislacéo, a saber:

A participacdo em Conselhos de Politicas Publicas supramunicipais e na
implementacgdo e fiscalizagdo destas seria uma das formas de envolvimento
da comunidade organizada (AssociacGes, ONGs etc.). Por outro lado, a
chamada iniciativa privada aparece principalmente como concessionaria ou
permissiondria de diferentes servi¢os publicos de &mbito metropolitano, ou
envolvendo grupos de municipios em decorréncia do processo de reforma do
Estado em curso no Brasil.

O Estado é o agente hegemdnico do ponto de vista da instituicdo, organizacdo e
producdo do espago metropolitano. Todavia, o atual modelo institucional de gestdo permite
gue agentes privados assumam servicos publicos que se tornam altamente lucrativos, como
transporte coletivo e limpeza urbana. As relag6es institucionais entre o estado e 0s municipios
que compdem as RMs ocorrem pela mediacdo de entidades autarquicas, instituidas mediante

leis complementares”.

* Os Conselhos de Desenvolvimento Metropolitano e as Secretarias de Gestdo séo definidos normalmente pelas
leis complementares que instituem as RMs, tendo por objetivo mediar as relagBes entre 0s governos municipais e
0 governo estadual.
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QUADRO 2. Regides Metropolitanas selecionadas: composicdo das entidades autarquicas

responsaveis pela gestdo metropolitana.

Composicao do Arranjo institucional

Governador do Estado, Secretéario de Planejamento do Estado,
Regido Metropolitana de Belém | Presidente da Assembleia Legislativa do Estado, Prefeitos dos
Municipios e Presidente das Camaras de Vereadores.

Regido Metropolitana de Prefeitos dos Municipios e Secretario Estadual de
Fortaleza Planejamento.

Representantes dos vinte municipios, quinze representantes do
Poder Publico Executivo do Estado de Goids, dois
representantes do Poder Legislativo Estadual, trés
representantes das Universidades (UFG, PUC/GO e UEG),
Secretario de Planejamento dos Municipios de Goiania e
Aparecida de Goiania.

Regido Metropolitana de Goiania

Regido Metropolitana da Grande | Sete representantes do estado, um representante de cada
Vitéria municipio e trés representantes da sociedade civil.

Regido Metropolitana de Governador do Estado, Secretario do estado de Planejamento,
Cu?’itiba P um representante da Prefeitura de Curitiba, um representante
dos demais municipios da RMC.

Fonte: Adaptado de Para (1995), Ceara (1989), Goias (2000), Espirito Santo (1989), Parana (1995).

O Quadro 2 indica a predominancia de membros do poder executivo municipal e
estadual nos conselhos metropolitanos. A Regido Metropolitana de Curitiba foi a Gnica a nao
apresentar pelo menos um representante de cada municipio. Apenas as RMs de Goiania e da
Grande Vitoria abriram espaco para membros da sociedade civil em seus respectivos
conselhos.

A analise das leis que instituem as RMs indica uma série de funcBes publicas de
interesse comum, a exemplo de transporte, saneamento basico, habitacdo, dentre outros.
Quando se observam as acfes metropolitanas em diferentes contextos regionais percebe-se a
prevaléncia das politicas voltadas para o transporte coletivo. Na pégina inicial da Metroplan-
RS percebe-se o predominio de projetos voltados ao transporte coletivo e ao sistema viario,
como ac¢des vinculadas ao passe livre estudantil e obras de pavimentacdo que beneficiardo os
moradores do municipio de Glorinha-RS.

Do ponto de vista da literatura voltada a governanga metropolitana, as RMs da regido
sudeste sdo as mais abordadas, sobretudo a Regido Metropolitana de Belo Horizonte, a
exemplo dos estudos de Gouvéa (2005), Garson (2009) e Machado (2009). Ao analisar 0 caso
da gestdo de planejamento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, Gouvéa (2005)
enfatiza que o maior sucesso ocorreu em torno da produgdo cientifica. O autor aponta que o
principal impasse ndo ocorreu pela falta de apoio governamental, mas sim pela fragilidade da

maioria das prefeituras municipais, em relacdo a verdadeira autonomia destas em termos
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financeiro e administrativo. Garson (2009) especifica duas espécies de governanca

metropolitana. Primeiramente, o autor observa a governanga competitiva, que se baseia na
teoria econdbmica. Nessa perspectiva, busca-se definir o principio da equivaléncia fiscal, em
que a oferta de bens coletivos estd no centro do debate. Em seguida, o autor (idem, p. 75)
apresenta um modelo de gestdo baseada na cooperacdo intergovernamental, argumentando

que:

Pode-se entender que um grupo de organizacbes trabalhando de forma
coordenada para desenvolver politicas visando objetivos comuns engaja-se
em acles coletivas institucionais — AIC. Ao considerar a cooperacdo
intergovernamental local, formal ou informal como AIC, estabelece-se a
estrutura tedrica para a compreensdo de um sistema de governanga sem um
governo metropolitano.

A analise do autor contribui para pensar o modelo de gestdo a partir da possibilidade e
disposigéo da acgdo conjunta de diferentes entes federados, sendo uma iniciativa interessante o
Consorcio de Transporte da Regido Metropolitana de Recife, que se caracteriza como um
modelo institucional que permite a gestdo compartilhada dos servicos de transportes entre o
estado e os municipios. E uma empresa estadual com 50% mais uma acéo do estado, 30% do
municipio de Recife e as restantes dos demais municipios da Regido Metropolitana
(SIQUEIRA, 2004). Por outro lado, quando se remete a gestdo competitiva € comum que se
apareca o discurso de injustica fiscal, em que se apresentam como vitimas 0s municipios
detentores dos estabelecimentos de interesse comum. Assim, torna-se fundamental
compreender que o migrante tem papel funcional no financiamento dos servicos publicos, tais
como saude e educacdo, como demonstrado em Arrais et al. (2012), que analisam o
desempenho fiscal dos municipios da RMG.

A organizacdo metropolitana e a gestdo compartilhada dos servigos comuns se tornou
tema presente no debate da geografia urbana brasileira, pois para problematizar a gestéo
também se deve pensar nos problemas comuns. Mesmo esses ambientes sendo caracterizados
por padrdes heterogéneos, tanto do ponto de vista econémico quanto demogréafico, é possivel
perceber impasses socioespaciais que remetem a mais de um municipio. A seguir destacam-se
alguns elementos que se tornaram frequentes no cenario politico e espacial das RMs

brasileiras:

Habitacdo — De acordo com o Censo Demogréfico de 2010, 20,09% dos domicilios

particulares permanentes sdo alugados, fato que remete diretamente ao déficit habitacional,
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comum nas franjas do nlcleo metropolitano ou mesmo nos municipios periféricos. E usual

que entre essas areas e a area ja urbanizada sejam preservadas glebas rurais para fins de
especulacdo imobiliéria;

Habitacdes de 22 residéncia — As RMs concentram 34,16% dos domicilios de 22 residéncia do
Brasil (IBGE, 2010). Essa informacdo indica a funcionalidade do solo dos municipios
periféricos diante das demandas do nucleo metropolitano. Esse processo pode ser observado
nos condominios de chacaras nas metropoles interioranas ou nas casas de praia nas
metrdpoles litoraneas;

Mobilidade — As condicdes de locomogdo em ambientes metropolitanos séo funcionais para o
processo de integracdo metropolitana. Embora constantemente seja denominada como a Unica
politica metropolitana efetiva, ainda persistem nela problemas estruturais, que atingem desde
os deslocamentos coletivos até os particulares, a exemplo dos congestionamentos;
Saneamento bésico — A concentracdo populacional e das estruturas econdmicas desenvolvem
demandas diferenciadas referentes ao servico, a exemplo da destinacdo dos residuos liquidos e
solidos. Mesmo havendo diversos cursos técnicos nas RMs, ainda persistem préaticas
rudimentares, a exemplo das fossas, utilizadas em 24,19% dos domicilios metropolitanos
(IBGE, 2010);

Planejamento Tributdrio - A intensa mobilidade populacional desenvolvida nas RMs
reverbera diretamente na arrecadagdo de recursos publicos. Por um lado, a populacdo que se
desloca dos municipios periféricos em busca de servicos e consumo no nicleo metropolitano
atua como fator gerador dos impostos que incidem na prestacdo de servi¢cos ou circulacédo de
mercadorias. Por outro lado, os domicilios de 22 residéncia adquiridos pela populacdo do
nacleo metropolitano influenciam diretamente a arrecadacdo de impostos baseados no padréo

fundiario dos municipios.

A gestdo desses impasses perpassa pela acdo integrada dos diferentes entes federados.
Para tanto, torna-se necessario o desenvolvimento de estratégias que extrapolem os limites
administrativos do municipio. Mesmo estando previstas, nas legislacfes estaduais, entidades
que desenvolvam a mediacdo entre os diferentes niveis de governo, ainda se percebe a
desarticulagdo das esferas governamentais. Em pesquisa de campo realizada nos meses de

agosto e setembro de 2012 junto as prefeituras, foi comum que os agentes publicos
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municipais enfatizassem que o Conselho de Desenvolvimento Metropolitano da RMG néo
funciona, ou mesmo que a RMG sé existe no “papel”™.

Apresenta-se de fundamental importancia em uma andlise sobre ambientes
metropolitanos a consideracdo das diferentes esferas de acdo. Entretanto, deve-se observar
com mais atencdo a acdo do Estado, sobretudo do ponto de vista da legislacdo e dos

investimentos em torno da organizacao socioespacial desses ambientes.

1.3 O PROCESSO DE METROPOLIZACAO A PARTIR DA EXPANSAO URBANA DE
GOIANIA

A industrializacéo foi 0 motor para a urbanizacdo em diferentes momentos historicos,
como ja observado por Engels (1985) e Lefebrve (2009). Em Goiénia, esse processo esteve
vinculado inicialmente a politica territorial. Diversos argumentos foram alinhavados com a
finalidade de elucidar as necessidades de transferéncia da capital goiana, a exemplo do perfil
topogréfico e da localizagdo geografica.

Arrais (2013) alerta para a importancia de ndo se negligenciar a historia espacial de
Goiania, reduzindo sua existéncia as questdes institucionais. Para tanto, o autor enfatiza as
relacBes socioespaciais presentes na década de 1920, sobretudo em relagcdo aos municipios de
Campinas e Trindade. Ademais, considera o impacto que uma cidade, planejada com o intuito
de abrigar a maquina administrativa estadual, causou nas antigas relacdes socioespaciais. O
autor coloca que, juntamente com a funcionalidade exigida de uma capital estadual, também
se observou a necessidade de uma cidade moderna.

A construcdo de Goiania envolveu diferentes agentes sociais, a exemplo dos migrantes
nordestinos, que contribuiram diretamente na construgdo civil, os fazendeiros goianos
responsaveis pela doacdo ou venda de terras e o governo federal, responsavel pelo
financiamento de parte significativa das obras na nova capital (MACHADO, 2007). O
discurso era bastante otimista em torno da valorizagdo fundiaria em Goiania, dindmica

funcional para o desenvolvimento do plano de implantacdo da nova capital, e, para tanto,

® Em pesquisa de campo realizada junto aos gestores municipais foi comum observar a insatisfacio, ou mesmo o
desconhecimento, do Conselho de Desenvolvimento Metropolitano (CODEMETRO). No municipio de
Aparecida de Goiania foi relatado que a Unica entidade metropolitana que apresenta efetividade em suas agdes é
a vinculada ao transporte coletivo. No municipio de Caturai, o agente entrevistado relatou que a RMG s0 existe,
nesse municipio, no que se refere a legislagéo.
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foram feitas diversas propagandas voltadas a enfatizar a possibilidade de lucros advindos da

aquisicdo de terrenos e lotes (SILVA, 2007). Essa estratégia ndo se restringiu ao territério

goiano, mas também a outros estados da federagdo. A Figura 3 exemplifica esses mecanismos

de atragado de “investidores™:

Figura 3. Divulgagdo de loteamentos em Goiania na década de 1930.
Fonte: Silva (2007).

Se o objetivo inicial dos gestores era a venda de lotes, sem dlvida obtiveram éxito.
Reproduzia-se, em Goiania (capital planejada), dindmica semelhante as presentes em cidades
com ocupacdo desordenada. A populagdo descapitalizada era cada vez mais desalojada das
areas centrais. Arrais (2013), ao destacar o papel do migrante na construcdo de Goiania,
enfatiza que os atores imobiliarios e os proprietéarios fundiarios tiveram papel determinante na
construcdo do espaco urbano de Goiania e que por meio da agdo desses agentes a segregagédo
espacial-residencial esta na génese do municipio. Chaveiro (2007) observa a heterogeneidade
de situacbes expostas em Goidnia, como as diferentes formas de apropriacdo do solo
metropolitano, o papel dos conjuntos habitacionais, o papel das vias diante da necessidade
continua de fluxos populacionais, o surgimento de multiterritorialidades, dentre outros
aspectos. Sobre essa dindmica, o autor denomina Goidnia como um espago de paisagens
cindidas e apresenta a diferenciacdo entre a ocupacdo dos quadrantes municipais, percebendo

que,

[d]e certa maneira, o fato de o norte dar guarida as inddstrias de maiores
portes da cidade, cumpre o que estava determinado no plano urbanistico da
cidade. Esses fixos de grande porte por usarem grandes areas, criam um
espaco de ocupacdo rarefeito. Mas isso ndo é Unico na paisagem do norte:
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aproveitando o baixo valor do solo urbano, uma vez que a valorizacao
mirava-se para a faixa sul da cidade, muitos loteamentos da década de 80 e
desenvolvidos atualmente sdo ocupados por sujeitos de renda baixa [...]
Olhando panoramicamente a faixa sul da cidade é o lugar de maior
adensamento ocupacional. Mais que isso: ha de fato um divisor profundo
entre norte e sul que estruturam o espaco de Goiania. (CHAVEIRO, 2007, p.
55-56)

Pode-se observar a dindmica exposta pelo autor na Figura 4, que indica a expansao dos
loteamentos urbanos em Goiania ao longo das décadas e o desenvolvimento do processo de

conurbacdo com outros municipios em decorréncia dessa dinamica.
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Figuré 4. Mapa da expanséo dos loteamentos urbanos de Goiania: 1930, 1956, 1980, 2000 e 2010.
Fonte: Cadastro de bairros e logradouros — SEPLAM — Goiania.

Inicialmente ocorre o processo de ocupacdo da regido sul e leste de Goiania,
direcionando principalmente para o municipio de Aparecida de Goiania. Em um segundo
momento, a expansdo fundiaria continua exercendo forte impacto na regido sul e inicia-se a
ocupacdo da regido oeste. Em seguida, ocorre a ocupacdo da regido noroeste e sudoeste. Ao
observar 0 mapa dos loteamentos urbanos referente ao ano de 2010, percebem-se algumas
zonas de conurbacdo a partir da expansdao de Goiania, a exemplo de Aparecida de Goiania,
Goianira, Senador Canedo e Trindade. Outro aspecto que chama a atencéo se refere a regido

norte de Goiania, na qual a ocupagdo do solo a partir dos loteamentos urbanos destoa das
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demais regides do municipio. Esse fato diz respeito & presenca de areas de preservacao

permanente e do Ribeirdo Jodo Leite. Pinto (2009a), ao analisar as escalas de analise
intraurbana e intrametropolitana, proporcionou importante contribuicdo para a compreensdo
da formacdo socioespacial da regido. O autor (2009a, p. 100-101) apresentou como a
dindmica fundiéria de Goiania interferiu primeiramente no solo urbano do municipio de

Aparecida de Goiania:

A ocupacdo desordenada de Aparecida de Goiania agravou-se em virtude da
Lei Municipal n® 4.526, de 1972, aprovada em Goiania, que passou a
disciplinar com vigor o parcelamento do solo da capital, impedindo
loteamentos para fins urbanos que ndo tivessem infraestrutura urbana
adequada, como &gua, pavimentagdo e iluminagdo publica. Diante de tais
exigéncias, o capital especulativo imobiliario de Goiénia juntamente com a
flexibilidade de regulacéo urbana do poder pubico de Aparecida de Goiania
naquela época passaram a lotear grande parte do municipio, devido a sua
proximidade e enorme oferta de éreas.

Essa dindmica foi observada pela literatura em outros municipios da RMG. Lima
(2010) apresentou o impacto socioespacial decorrente da proximidade das areas urbanas de
Senador Canedo e Goiania. Rodrigues (2007) denominou as descontinuidades decorrentes do
processo de conurbacdo entre Goiania e Trindade de “o abrago ingrato da metropole”, em
decorréncia da caréncia de infraestrutura urbana nos bairros desta regido. Anjos (2009) aponta
gue o municipio de Goianira se tornou uma extensdo residencial da metrdpole, entretanto,
percebe-se que ndo houve a extensdo dos servigos publicos e das infraestruturas necessarias a
reproducdo da vida urbana. Mesmo ndo possuindo manchas de conurbagdo, 0 municipio de
Inhumas também tem suas atividades socioespaciais influenciadas pela polarizagdo exercida
pelo nidcleo metropolitano, conforme destaca Teixeira (2013). Nota-se que a producao
académica abordou os principais municipios do ponto de vista econémico e demografico, de
forma que os municipios de baixo padrdo demografico e economia pouco dinamica ndo foram
recortes espaciais especificos de analise.

Em 2012, a RMG estava composta por vinte municipios, sendo nove com populagdo
abaixo de dez mil habitantes (IBGE, 2012). Em decorréncia da dindmica do mercado
fundiario, o incremento populacional da regido se direciona aos municipios periféricos.
Entretanto, é importante observar que os servigos publicos e a infraestrutura urbana néao

acompanharam o crescimento demogréfico.
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QUADRO 3. Relagédo entre o incremento populacional e os servigos de interesse coletivo

entre 2000 e 2010.

Incremento
populacional Agéncias Estabelecimentos
MUNICIPIO 2000-2010 Bancarias de Ensino Hospitais
Aparecida de Goiania 35,45 31,58 18,75 25,0
Aragoiania 30,21 - -30,0 0,0
Bela Vista de Goias 27,82 0 -34,62 0,0
Bonfindpolis 40,78 - 0,0 0,0
Brazabrantes 16,59 - 0,0 -
Caldazinha 16,30 - -75,0 -
Caturai 8,22 - -50,0 0,0
Goiandpolis 0,22 0 -11,11 0,0
Goiania 19,12 13,00 13,41 67,16
Goianira 81,95 0 6,7 0,0
Guapé 0,82 0 9,1 -
Hidrolandia 32,95 0 -29,0 -50,0
Inhumas 9,91 0 -14,0 16,67
Nerdpolis 30,32 0 0,0 0,0
Nova Veneza 26,74 0 -25,0 0,0
Santo Antbnio de Goias 51,42 - 33,33 -
Senador Canedo 59,01 20,00 150,0 100,0
Terezbpolis de Goids 29,08 - -11,11 -
Trindade 28,27 0 40,91 25,0

Fonte: Dados do IBGE, INEP, DATASUS (2000 e 2010) e ASBEG (2006 e 2011).

Os municipios que tiveram maior incremento demogréfico entre 2000 e 2010 foram
Goianira, Senador Canedo e Santo Antdnio de Goiés. Entretanto, os servigos de interesse
coletivo ndo acompanharam esse crescimento. Em Goianira, ndo houve aumento de agéncias
bancéarias e hospitais e 0s estabelecimentos de ensino aumentaram apenas 6,7%. De modo
geral, apenas 0s municipios de Goiania e Senador Canedo apresentaram maior incremento de
estruturas relacionadas aos servigos de uso coletivo em relagédo ao aumento populacional. O
primeiro caso ocorre em decorréncia do modelo centralizador e polarizador das RMs
brasileiras. Em Senador Canedo, percebe-se a evolugdo de 100% de hospitais, pois havia no
municipio apenas um.

A principal atividade econdmica da RMG esta representada no setor terciario. Para
confirmar essa informacao basta observar a prevaléncia do Produto Interno Bruto (PIB) do
setor de servigos em relacdo ao total da representagdo dos servigos variados na arrecadagéo do
Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servicos (ICMS) municipal, ou mesmo da
participacdo do Imposto sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN) na arrecadacgdo de
receitas préprias municipais. Entretanto, esse padrdo se caracteriza principalmente em

decorréncia das atividades desenvolvidas no ndcleo metropolitano. Utilizando os mesmos
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procedimentos de comparacao, se observam municipios com padrées econémicos distintos, a

exemplo de Neropolis, onde a indUstria de transformacdo tem o maior impacto nas atividades
econbmicas, e Caldazinha, cuja maior representatividade consiste no setor agropecuario.

Do ponto de vista da governangca metropolitana, percebe-se na questdo fiscal um
impasse presente no modelo de gestdo. Na RMG se observava o padrdo polarizador das
receitas publicas no nicleo metropolitano. Pode-se considerar que todas as espécies de
recursos (federais, estaduais, municipais e fundos constitucionais) sdo, de alguma maneira,
influenciadas pelas dindmicas metropolitanas. Em um ambiente com intensa mobilidade
cotidiana é comum a locomogdo para consumo, fato que incide diretamente nos impostos
baseados na prestacdo de servigos ou na circulagdo de mercadorias. A mobilidade também
influencia a composicao dos fundos constitucionais para manutencdo dos servicos basicos, a
exemplo do Fundo de Manutencdo e Desenvolvimento da Educacdo Basica e de Valorizacao
dos Profissionais da Educacdo (Fundeb) e do Fundo Municipal de Saude (FMS).
Constantemente, por meio da midia local, observam-se discursos de governantes que atribuem
parcela dos problemas dos estabelecimentos de salde e educacdo aos migrantes pendulares.
No entanto, ocorre que, ao migrar, o individuo torna-se fator gerador dos fundos que
financiam esses servigos (ARRAIS et al., 2012). Do ponto de vista das receitas que incidem
na ocupacdo do solo municipal, destaca-se o caso do Imposto Predial Territorial Urbano
(IPTU). Em Goias, dos dez municipios com maior IPTU per capita, cinco estao localizados na
RMG (TCM-GO, 2012), fato que remete a presenca de moradias de segunda residéncia nos
municipios periféricos, Arrais (2012) observou essa tendéncia nos condominios de chacaras,
com localizagdo predominante as margens das rodovias que ddo acesso a Goiania.

Essas questBes indicam a necessidade de pensar formas de gestdo especificas para
ambientes metropolitanos, pois em diversas areas se explicitam necessidades proprias das
demais regides. Na RMG pode-se observar, pela imprensa ou mesmo a partir de conversas
com gestores municipais, um processo de governanga desarticulado, em que pouco se

exploram as possibilidades de a¢des conjuntas.

1.3.1 Gestao Metropolitana: o Caso da RMG

A trajetoria institucional da RMG é anterior a sua institucionalizacdo, em 1999. Deve-

se retomar a implantacdo do Aglomerado Urbano de Goiénia (Aglurb Gyn), em 1980. Os

objetivos do Aglurb Gyn prezavam pelo desenvolvimento integrado dos municipios que o
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compdem, visando minimizar os desequilibrios regionais, por meio de uma agdo articulada,

com vistas a solugdo dos problemas comuns (GOIAS, 1987, art. 1°). Dentre as funcdes

publicas de interesse comum foram destacadas:

I - planejamento integrado do desenvolvimento econémico e social,

Il - saneamento bésico e ambiental, notadamente o abastecimento de agua,
rede de esgoto e controle da poluicéo;

Il - transporte e sistema Viério;

IV - regulamentacdo de uso do solo regional;

V - utilizagdo dos recursos hidricos;

VI - promocéo de agcOes que visem a geracdo de empregos e melhoria do
nivel de renda da populacéo;

VII - habitacdo popular;

V111 - desenvolvimento social (educacéo, saude, seguranga e outros);

IX - outras obras, atividades e servicos de interesse do AGLUG, a critério do
CODIAG. (GOIAS, 1987, art. 2°)

Observa-se a eficiéncia governamental do ponto de vista da legislacdo, uma vez que se
reconhecem importantes demandas desenvolvidas em ambientes metropolitanos. No entanto,
é importante considerar as contradi¢fes presentes nos atos normativos referentes ao Aglurb
Gyn. Primeiramente, o recorte institucional demorou sete anos para ter os objetivos redigidos
e definir as funcdes publicas de interesse comum, ou seja, do ponto de vista normativo tinha-
se um aglomerado de municipios selecionados, sem politicas especificas. Outro ponto a ser
destacado é a instabilidade da composi¢do municipal do Aglurb Gyn, fato que, a partir de uma
visdo normativa, dificultava a implantacdo de ac¢bes conjuntas, pois era muito comum a
exclusdo e a inclusdo de municipios. As Figuras 5 e 6 apresentam as constantes modificactes

na composi¢do municipal.
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Figura 5. Composicdo municipal do Aglurb Gyn (1980-1991).

Fonte: Gabinete Civil do Estado de Goias.
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Ao observar o0s atos normativos em torno da gestdo do Aglurb Gyn, ndo se percebe a

efetivacdo de propostas com o intuito de integrar as atividades politicas e econdmicas dos
municipios que o compdem. Nota-se, inicialmente, uma necessidade maior em definir um
recorte para a implantacdo de politicas publicas do que clareza nas demandas socioespaciais
apresentadas nesse ambiente.

Em relagdo & implantagdo de politicas publicas desenvolvidas, a atencéo se direciona
para 0s servicos relacionados ao transporte coletivo, a exemplo da instituicdo de passe livre
para portadores de necessidades especiais, disposicBes burocraticas e planejamento
orcamentario a respeito do servico, dentre outras. Fica evidente que as outras nove funcdes
pablicas de interesse comum ndo se efetivaram como acéo espacial.

Na RMG, desde sua institucionalizacdo, em 1999, houve apenas uma alteracao, que
ocorreu em 2010, elevando de treze para vinte 0s municipios presentes na regido. Do ponto de
vista das politicas integradas, as acoes se diversificaram mais que no recorte anterior. Foram
sancionadas leis referentes ao planejamento tributario, a regulagdo do uso do solo e ao
abastecimento de agua. Entretanto, a partir do quantitativo geral das leis referentes as
politicas, estas continuam pouco relevantes na RMG. As acdes institucionais sdo as que se
apresentaram com mais frequéncia, como implantacdo de cadmaras tematicas, conselhos de
gestdo e a definicdo de atribuicdes dessas entidades. Em seguida, se apresentam as politicas
voltadas ao transporte coletivo, com concessdo de subsidios aos usuérios, aprovagdo de
projetos e desapropriacdo de areas para a efetivacdo destes. O Gréafico 1 indica a quantidade

de areas tematicas abordadas pela legislacdo direcionada a RMG.

GRAFICO 1. RMG: Disposicéo das Leis e Decretos.

Regiao Metropolitana de Goiania: Disposigoes das agoes legislativas

14 14

N° de agées legislativas

Outros

Acoes Institucionais
Transporte Coletivo
Urbano
Regulagéo do Solo
Planejamento
Tributario
Abastecimento de Agua
Composc¢ao Municipal

Fonte: Gabinete Civil do Estado de Goias.
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As propostas de gestdo na RMG direcionaram a maior parte dos atos normativos

voltados as agdes institucionais, fato que remete a preocupacdo com a gestdo das demandas.
Também ganha destaque a questdo do planejamento tributario: das seis leis referentes a essa
tematica, metade delas dispdem sobre o Fundo de Desenvolvimento Metropolitano
(FUNDEMETRO), outras duas a concessdo de beneficios aos lojistas da regido, e uma a
respeito da integracdo orcamentaria entre o estado e a Unido. Da mesma forma que no Aglurb
Gyn, o transporte coletivo foi a politica espacial que recebeu mais destaque, fato
representativo de que, nesse modelo de gestdo metropolitana, a integracdo perpassa pela
mobilidade espacial.

Assim como no Aglurb Gyn, a RMG também possui diversas contradigdes entre suas

propostas legislativas e sua efetividade enquanto politica espacial, dentre elas destacam-se:

Inoperancia das propostas: o FUNDEMETRO é o exemplo mais evidente da distancia que
existe entre a legislacdo e a espacializacdo das propostas. Mesmo tendo sido a principal
proposta referente ao planejamento tributario na RMG, ndo houve repasse de verbas para
nenhum municipio da regido até 2012, conforme se observa no portal da transparéncia do
TCM-GO;

Desarticulacdo das agdes: o CODEMETRO é a entidade responsavel por intermediar as
relages entre 0s municipios e o governo estadual. Entretanto, alguns impasses impossibilitam
parte dos dialogos, a exemplo da heterogeneidade partidaria, das disparidades
socioeconémicas entre 0s municipios e da auséncia de incentivos econdmicos por parte de
uma esfera administrativa superior;

Inconsisténcia dos servi¢os: em nenhum momento se desenvolveu alguma espécie de
hierarquia metropolitana ha RMG. Contudo, parte dos municipios evidentemente € menos
metropolitano que outros, a exemplo de Caturai e Inhumas, que ndo possuem integracdo com
a Unica acdo conjunta da RMG, o transporte coletivo. Nesse caso, 0s habitantes desses
municipios tém sua mobilidade limitada, uma vez que a prestacdo dos servigos de transporte

fica a cargo exclusivo da iniciativa privada.

Partindo da intervencdo do governo estadual, se observa a preocupacdo com a gestéo
da RMG do ponto de vista da implantacéo de projetos. No relatério de acompanhamento dos
projetos do Plano Plurianual do Estado de Goias constam 31 acgOes referentes as politicas
publicas da RMG. Dentre as agOes estdo itens como seguranca publica, abastecimento de

agua, eventos culturais e mobilidade populacional.
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Percebem-se diversos impasses diante da gestdo das funcbes publicas de interesse

comum na RMG. Compreende-se que as questdes estdo relacionadas a uma gama de fatores,
como a heterogeneidade partidaria na gestdo municipal, as disparidades de renda e o nivel de
demanda dos municipios. Percebe-se que o principal impasse esta na questdo conceitual. Do
ponto de vista legislativo ndo esta claro o real objetivo da RMG.

E evidente que os municipios tém papéis diferenciados em uma regido repleta de
disparidades, mas é preciso compreender e aclarar a funcdo de cada um na implantacdo de
politicas e gestdo dos servicos. Por exemplo, em momento algum foram explicitados, na
legislacdo, os motivos de Caturai e Inhumas ndo estarem inclusos nos servigos de transporte:
por que esses municipios sdo menos metropolitanos que outros com perfil demografico e
econdmico semelhante?

E possivel constatar que, das propostas politicas contidas na legislacdo, apenas as
referentes a mobilidade se efetivaram enquanto proposta permanente. Outras &reas como
saneamento e planejamento tributario apresentaram apenas projetos esporadicos, com o
intuito de atender a demandas especificas. Dessa forma, se afirma que a mobilidade se
configura como o principal vetor de integracdo na RMG. Por essa razdo, a analise se
verticalizard em torno do conceito de “mobilidade espacial”, observando sua dindmica em

diferentes niveis de analise.



CAPITULO 2

MOBILIDADE ESPACIAL E ANALISE GEOGRAFICA

A necessidade do ser humano em se locomover pelo espaco ndo é um fenémeno que
diz respeito a sociedade contemporédnea. Observa-se que tal pratica ja era utilizada pela
humanidade mesmo antes de uma organizagdo social complexa, fato que decorreu da
necessidade de adaptacdo dos grupos sociais ao espaco. O primeiro registro de intensa
mobilidade humana ocorreu ha aproximadamente catorze mil anos, conforme visto em Santos

e Gaspar Neto (2009, p. 812), para quem 0s povos africanos

[t]eriam entrado no continente americano ha aproximadamente 14 mil anos,
através do estreito de Bering, localizado entre o noroeste da América do
Norte (regifo do Alasca) e o nordeste da Asia (Sibéria), sendo Luzia
representativa dessa populacéo.

Mas qual a importancia de se iniciar uma analise sobre a mobilidade em ambientes
metropolitanos abordando tal processo histérico? Compreende-se que a mobilidade deve ser
pensada a partir da habilidade que o ser humano tem de se locomover no espaco em busca da
satisfacdo de suas necessidades basicas ou supérfluas.

Nas ciéncias humanas, o conceito de mobilidade é utilizado em diferentes contextos, a
exemplo da mobilidade cultural, social e espacial. Rocha (1998) alerta para a necessidade de
mais problematizacéo a respeito do conceito, uma vez que, de acordo com ele, a mobilidade,
no discurso cientifico, € uma palavra destituida de precis&o.

A questdo da mobilidade espacial aborda diferentes segmentos, como se notam nos
casos de fluxos de capitais, escoacdo de producdo agricola, cybers espagos, mobilidade
urbana, dentre outros. No século XIX, Howard (1996) apresenta a importancia das vias de
circulacdo para o desenvolvimento da cidade, uma vez que a organizacao das atividades e das
estruturas sdo diretamente influenciadas pela disposi¢do das vias. Por exemplo, em tal
concepgdo, 0 comércio se encontraria no centro urbano, tendo em vista a localizagdo e a
quantidade de oportunidades de acesso a tal localidade, entretanto, concebendo a cidade em
sua totalidade, a partir dessa dindmica ocorreriam diversos problemas, como

congestionamentos e valorizagdo do solo urbano, que, concomitantemente, “expulsariam” a
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parcela menos abastada financeiramente da populacdo dessa localidade. Observam-se, aqui,

os problemas de conceber o espaco como um elemento vazio de a¢des, historias e dindmicas.
Alguns segmentos do urbanismo, ou mesmo 0s técnicos em sistemas de transportes, ainda
persistem nessa concepc¢do de espaco. Um exemplo claro é o Manual de procedimentos para

tratamento de polos geradores de trafego, documento que tem por finalidade

[flornecer aos 6rgdos e entidades do Sistema Nacional de Transito um
conjunto de informacdes técnicas e legais para a analise de impactos na
circulacdo viaria devido a implantacdo de empreendimentos de vulto
considerados polos geradores de trafego, também denominados pdlos
atrativos de transito. (DENATRAN, 2001, p. 4)

Os Polos Geradores de Trafego (PGTs) sdo definidos como:

Os polos geradores de trafego sdo empreendimentos de grande porte que
atraem ou produzem grande nimero de viagens, causando reflexos negativos
na circulacdo vidria em seu entorno imediato e, em certos casos,
prejudicando a acessibilidade de toda a regido, além de agravar as condicoes
de seguranca de veiculos e pedestres. (DENATRAN, 2001, p. 6)

Dentre os exemplos citados como PGT estdo: shoppings centers, hospitais, escolas e
conjuntos habitacionais. Os critérios para definicdo variam de acordo com o planejamento
municipal. Chama-se a atencdo para a indicagdo para definir quais conjuntos habitacionais
seriam caracterizados como PGT, nos quais se encaixariam 0S conjuntos que tivessem
quinhentos ou mais veiculos automotores. Ndo estariamos diante de uma contradicdo? Os
conjuntos habitacionais sdo planejados e distribuidos para a parte financeiramente menos
abastada da populacdo e, assim, torna-se compreensivel a auséncia de veiculos em parte
consideravel dos domicilios, o que ndo quer dizer que nédo seja gerado trafego.

Lefebrve (2009) faz duras criticas ao modo com que os planejadores e tecnocratas
agem sobre o espaco, desconsiderando fendmenos fundamentais da dinamica urbana.

Segundo o autor (idem, p. 139),

[0] pensamento dos tecnocratas oscila entre a representacdo de um espaco
vazio, quase geométrico tdo-somente ocupado pelos conceitos, pelas l6gicas
e estratégias no nivel racional mais elevado, e a representagdo de um espaco
totalmente pleno, ocupado pelos resultados dessas Idgicas e estratégias. Eles
ndo percebem, em primeiro lugar, que todo espaco é produto, e, em seguida,
que esse produto ndo resulta do pensamento conceitual, o qual nao é,
imediatamente, forga produtiva. O espaco, considerado como produto,
resulta das relagdes de producdo a cargo de um grupo atuante. Os urbanistas
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parecem ignorar ou desconhecer que eles proprios figuram nas relacdes de
producdo, que cumprem ordens.

Ao compreender o processo de mobilidade dentro da totalidade espacial, consideram-
se dindmicas espaciais, agentes sociais e as temporalidades que a estruturam. Ferraz (1997)
explica que o conceito ndo deve ser compreendido como uma problemaética isolada, pois
existem problemas de organizacdo do espaco que vdo além das formas tradicionais de
mobilidade (vias e veiculos), envolvendo processos e estruturas que impulsionam a
locomocdo. Dessa forma, para pensar a totalidade do fendmeno se torna necessario
compreender a dindmica de producdo do espaco sob a 6tica do modo de producdo capitalista.

Lemos (2009) compreende a mobilidade em trés niveis de analises distintas, que sdo a
fisica (meios e condi¢des de transporte), a informacional (ciberespacos) e a imaginaria
(mobilidade subjetiva). Embora distintas, tais categorias de analises tém suas funcionalidades
correlacionadas com frequéncia, por exemplo, se tornaram comuns equipamentos com a
finalidade de transportar passageiros, como onibus e avides equipados com dispositivos de
mobilidade informacional, fato que permite, paralelamente a mobilidade dos corpos, a
circulacdo da informacdo. Ademais, como ndo atentar para a relacdo da mobilidade
informacional com a imaginaria, haja vista que a primeira permite que os individuos
conhecam diferentes partes do planeta e, dessa forma, desenvolvam sonhos e projetos.

Do ponto de vista econdmico, o conceito “mobilidade” também se evidencia como
elemento de analise. Basta observar a obra de Marx (2008) no que diz respeito a circulacéo.
Percebe-se que a mobilidade na forma de circulagdo de mercadorias, capital ou pessoas se
torna fator indispensavel para a efetivacdo das atividades capitalistas. Segundo o autor, a
mercadoria s6 se efetiva como tal a partir de sua circulacdo comercial. Coloca-se que a
funcionalidade da mobilidade se restringe a mudanca de lugar, independente se é transporte
de pessoas ou mercadorias. Por fim, se elucida, nessa perspectiva, a influéncia direta das
distancias entre o local de producdo da mercadoria e de sua comercializagéo.

Na concepcdo de Carlos (2004), a cidade é a mais clara forma de materializacdo das
atividades da sociedade, pois apresenta, em cada momento histérico, forma e funcionalidade
distintas. Compreendendo-a a partir do atual momento historico, percebem-se suas
funcionalidades voltadas para o desenvolvimento do modo de producédo capitalista, em que a
mobilidade se torna mecanismo fundamental para o desenvolvimento dessas atividades, uma

vez que possibilita que os individuos tenham acesso aos produtos materializados no espaco.
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Ao conceber a mobilidade como uma forma de acumulagdo do capital, também é

preciso salientar as disputas sociais pelo fendmeno e, assim, destaca-se o papel hegemonico
do estado. Harvey (2005) compreende o capitalismo como um meio de o dinheiro investido
em producdo e circulacdo gerar mais dinheiro. Para isso, o autor (idem, p. 84) enfatiza a

importancia da mobilidade, dizendo que

[d]o mesmo modo, se a margem de lucro precisa ser equalizada,entdo tanto o
capital quanto o capital quanto o trabalho devem possuir grande mobilidade;
0 que significa que o Estado deve se empenhar, gquando necessario, em
remover as barreiras em favor da mobilidade. Em geral, o Estado e, em
particular o sistema legal possuem um papel crucial a desempenhar e na
garantia da estabilidade desses relacionamentos basicos.

A andlise de Harvey apresenta dois fins distintos da acdo do Estado diante da
disposicdo de condicBes de mobilidade, a circulacdo de individuos e os fluxos de capitais e
mercadorias. Salienta-se a indissociabilidade dessas condi¢fes, pois, por exemplo, para o
desenvolvimento das atividades econdmicas é fundamental o acesso dos individuos as
estruturas (comércio, inddstria, servicos), tanto para consumo como para trabalho.

No ambito dos estudos geograficos, a mobilidade com frequéncia era indicada pelos
autores, desde a geografia tradicional, a exemplo de Ratzel (1990), que apontou a importancia
da mobilidade humana diante do questionamento do determinismo fisiolégico dos povos.
Sorre (1984) apresentou essa possibilidade citando a comercializacdo de energia, que passou a
ser transportada para longas distancias. Nesse sentido, o autor colocou as abordagens
geogréficas diante de um novo problema, denominado “Geografia da circulagdo”. Nessa

perspectiva, se coloca a circulagdo como uma possibilidade de “luta” contra o espago:

A luta contra o espago se exerce em trés dominios geograficos: do dominio
continental de superficie, o dominio maritimo e o dominio aéreo. Em cada
um deles, podemos seguir 0 avango progressivo dos homens em face dos
obstaculos geograficos, o avanco condicionado a adaptacdo das técnicas, a
especializacdo das maquinas e das rotas. O conjunto das rotas em seus trés
dominios, juntamente com as instalagdes de seus pontos nodais, forma a rede
universal da circulacdo. O conhecimento ndo sera completo, a menos que
associemos o estudo das rotas ao estudo das trocas de que é instrumento.
(SORRE, 1984, p. 95)

Elucida-se a importancia das ferramentas pelas quais se locomovem no espaco, a fim
de atender as necessidades sociais e em busca de proporcionar a circulagcdo das mercadorias

necessarias ao desenvolvimento da sociedade. Mesmo essas analises tendo sido desenvolvidas
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em outro momento socioespacial, continuam sendo pertinentes em abordagens

contemporaneas.

Moreira (2007) apresenta como a evolucdo do sistema de transportes e comunicagédo
remodelou o arranjo espacial, tanto no que se refere ao Estado Nagdo quanto a integracdo do
espaco mundial. Nota-se, nesses apontamentos, que a partir do desenvolvimento de técnicas
de transportes ou comunicacdo o ser humano ganha mais flexibilidade em suas a¢des no
espaco. Esse fenomeno foi denominado por Massey (2000) como a “compressao do espago-
tempo”, em que, a partir das possibilidades de disseminacdo de capital, informacdes e
individuos, ocorre tal processo. Também se coloca a problemética do acesso diferencial dos
individuos as oportunidades de se locomover. A autora (idem, p. 180) explica essa dinamica

dizendo que,

[e]m outras palavras, isso € uma diferenciacdo social altamente complexa.
Ha diferencas no grau de movimento e comunicagdo, mas também no grau
de controle e iniciagdo. O modo como as pessoas sdo colocadas dentro da
“compressdao do tempo-espacgo” sdo altamente complicados e extremamente
variados. Mas isso, por sua vez, levanta imediatamente questdes politicas. Se
a compressdo de tempo-espago pode ser imaginada daquela forma mais
organizada, avaliadora e diferenciada socialmente, entdo, talvez exista a
possibilidade de desenvolver uma politica da mobilidade e do acesso, pois
parece que tanto a mobilidade quanto o controle sobre ela refletem e
reforcam o poder. N&o se trata simplesmente de uma questéo de distribuicdo
desigual, de que algumas pessoas se movimentem mais do que outras e que
alguns tenham mais controle que outros. Trata-se do fato de que a
mobilidade e o controle de alguns podem ativamente enfraquecer outras
pessoas. A mobilidade diferencial pode enfraquecer a influéncia dos ja
enfragquecidos.

Além da perspectiva da mobilidade enquanto fenébmeno global, também se torna
salutar concebé-la enquanto processo urbano. Como ja dito por Lefebrve (2009), a cidade tem
0 poder de centralizacdo de individuos, recursos, tecnologias, estruturas, dentre outras. Essa
dindmica impulsiona a mobilidade das demais areas. Nesse sentido, também se considera a
analise de Santos (2012), que destaca a relacdo dos fixos e fluxos. Os objetos assumem o
papel dos fixos, enquanto as acdes o papel dos fluxos. Entretanto, segundo o autor, essa € uma
relacdo dialética, uma vez que os objetos so tém funcionalidade a partir das acdes humanas.
Enfim, tomando a metropole como entidade centralizadora dos fixos e fluxos, torna-se
fundamental a analise da mobilidade espacial, tanto no que se refere a escala intraurbana,

quanto na escala intrametropolitana, conforme visto em Pinto (2009Db).
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2.1 MOBILIDADE ESPACIAL E INTEGRACAO METROPOLITANA

As possibilidades de mobilidade de individuos se apresentaram como fator
fundamental para a expansdo das atividades humanas no espaco, bem como para a
configuracdo da atual rede urbana. Conforme visto em Hall (2011), ao descrever 0 processo
de metropolizacdo em Londres, no final do século XIX e inicio do XX, as possibilidades de
mobilidade populacional foram essenciais para a expansdo da metropole. Nesse periodo, o
Conselho da Habitagdo de Londres se deparou com a densificacdo da construgcdo de seu solo
urbano, sendo necessario pressionar o parlamento britdnico a aprovar a construcdo de
conjuntos habitacionais para a classe trabalhadora nos limites do condado, ou mesmo além
dele. Segundo o autor (idem, p. 59), essa politica habitacional foi possivel em decorréncia da
evolugdo dos meios de transporte, salutar para possibilitar a urbanizagdo dos conjuntos
habitacionais, afirmando que “[o] que viabilizou sua urbanizagdo foi a eletrificagdo dos
bondes”.

Percebe-se a fungdo social do transporte coletivo concomitante a sua funcionalidade
de expansdo das atividades capitalistas no espago urbano. Conforme Hall (2011, p. 61),
“passagens baratas vendidas de manha cedo aos trabalhadores fariam com que, somados,
aluguel e conducdo resultasse numa quantia menor que a exigida pelos aluguéis no centro de
Londres”. O investimento em melhores condi¢des de transporte pablico ndo era unanimidade
entre todos os planejadores urbanos. Em Nova York, os lideres da Comissdo para HabitacGes
Coletivas eram reticentes a eficiéncia dessa espécie de politica e, nessa perspectiva, as
melhorias do transporte eram vistas como um paradoxo: “transporte melhor era faca de dois
gumes: também poderia significar uma saturacdo populacional até pior do ndcleo urbano,
visto que traria mais trabalhadores para dentro dele e contribuiria para uma crescente
valorizag¢ao do solo” (idem, p. 68).

O desenvolvimento de técnicas a fim de aperfeicoar a mobilidade foi fundamental para
otimizar o tempo da acdo do ser humano no espaco. Observa-se essa relacdo em diferentes
escalas, a exemplo dos transportes aéreo, maritimo e terrestre, os ciberespacos, ou mesmo a
circulacdo de capital. A evolucdo dessas atividades foi intitulada por Massey (2000) de
“compressdo do espaco-tempo”. Essa denominacdo deve ser compreendida a partir da
totalidade espacial, uma vez que a difusdo técnica ndo ocorre de forma homogénea, como ja
destacado em Santos (2012). Mas como ocorre essa dindmica nas Regides Metropolitanas

brasileiras? De acordo com a perspectiva da autora, seria possivel presumir a dinamicidade
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dos fluxos nesses ambientes, pois estes se caracterizam por constantes investimentos em

mobilidade, sejam estes individual ou coletivo. Os dados referentes ao tempo de
deslocamento casa-trabalho do IBGE nos proporcionam outra perspectiva’.

Em relacdo a populacdo que leva mais de duas horas no deslocamento casa-trabalho,
foram registrados que doze dos vinte municipios com maiores indices relativos faziam parte
de ambientes metropolitanos. Entre uma ou duas horas, apenas o municipio de Santa Cruz da
Esperanca-SP ndo pertence a esses ambientes. Entre trinta minutos e uma hora também
predominam 0s municipios metropolitanos, correspondendo novamente a doze dos vinte
municipios selecionados. A ldgica de predominancia metropolitana comeca a se inverter na
medida em que as classes de tempo véo se reduzindo: entre seis e trinta minutos, por exemplo,
apenas 0 municipio de Nova Hartz-RS esta inserido em uma RM. Tal fato se evidencia ainda
mais nos deslocamentos de até cinco minutos, em que nenhum municipio metropolitano
apareceu entre os maiores valores relativos (IBGE, 2010).

Torna-se interessante pensar essa tendéncia como uma contradi¢do da acdo humana no
espaco. Os ambientes metropolitanos sdo caracterizados por intensa concentracdo de veiculos
particulares, como destacado em relatério publicado pelo Observatorio das Metropoles (2012)
a partir dos dados do Departamento Nacional de Transito. O relatorio apresenta o incremento
elevado de veiculos e motocicletas nas principais RMs brasileiras entre 2001 e 2011. Essa
dindmica ocorre em funcéo de dois aspectos: primeiramente, em decorréncia da precarizagéo
do transporte coletivo, que estimula o individuo a aquisi¢éo do transporte automotivo privado,
conforme visto em Davis (2006), Santos (2009a) e Ribeiro (2007). Outro aspecto decorre da
acao governamental, sobretudo do governo federal, por meio dos incentivos fiscais e do
estimulo a financiamentos mais longos, a exemplo do exposto por Ramis (2012), que faz um
estudo economeétrico, correlacionando a expansdo da venda de veiculos com a demanda por
viagens intermunicipais no Brasil a partir de 1996.

Conforme a anélise de Maricato (2011), o principal impasse da politica de mobilidade
urbana no Brasil decorre da popularizacdo da aquisicdo dos veiculos privados. Nessa
perspectiva, sdo apontados alguns impactos negativos provenientes da evolucdo da frota de
veiculos, como problemas ambientais, 0 aumento de acidentes no transito, além dos elevados
congestionamentos, sendo o atual momento designado como o ‘“apocalipse motorizado”. A

grande questdo da mobilidade urbana ndo se restringe a capacidade do espaco urbano de

® De acordo com cada classe de tempo de deslocamento disponibilizada no Censo Demografico de 2010 foram
selecionados os vinte municipios brasileiros que apresentaram os maiores indices relativos, formando, assim,
uma espécie de ranking de deslocamento para o trabalho.
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proporcionar a circulacdo de veiculos, mas sim a facilidade de aquisi¢do destes. Seguindo essa

linha de argumentacdo, a autora (idem, p. 171) apresenta o impacto do automdvel na cidade:

E como necessidade, que envolve todos os habitantes da cidade, ele ndo
apenas matou a cidade, mas a si proprio. Sair da cidade, fugir do trafego, da
poluicdo e do barulho passou a ser um desejo constante. Em outras palavras,
0 mais desejavel modo de transporte, aquele que admite a liberdade
individual de ir a qualquer lugar em qualquer momento, desde que haja
infraestrutura rodoviaria para essa viagem funciona apenas quando essa
liberdade é restrita a alguns.

Diversos autores se posicionaram sobre o processo da mobilidade metropolitana no
Brasil, a exemplo de Balbim (2003), Alves (2012) e Ribeiro (2007). Elementos em comum
nessas analises sdo: 1) o enfoque na mobilidade de individuos; 2) a apropriacdo diferencial
dos instrumentos de mobilidade; 3) as consideracfes sobre a dificuldade de locomocéo
metropolitana, sendo caracterizada, em alguns casos, como (i)mobilidade urbana. Alves
(2012, p. 119) atenta para a contradi¢do no que se refere & mobilidade espacial nos ambientes
metropolitanos. Segundo a autora, de um lado se proporciona a fluidez de grandes volumes de
capitais e informacoes, enquanto do outro ocorre o processo de imobilidade fisica, que atinge,
sobretudo, a populacdo menos abastada financeiramente.

No Brasil, essa tematica ganhou evidéncia em estudos nas diferentes regides, como se
observa no Quadro 4, que apresenta a heterogeneidade de perspectivas de pesquisas:

QUADRO 4. Perspectivas de pesquisa sobre mobilidade urbana nas Regides Metropolitanas

brasileiras.
Autor/Ano | Titulo da pesquisa Principais apontamentos
Miranda Mobilidade urbana sustentdvel em | Aplica¢do do indice de mobilidade urbana
(2010) Curitiba sustentavel no municipio de Curitiba.
Scaringella | “A crise da mobilidade urbana em Sao | Relagdo da fluidez do trénsito com a
(2001) Paulo” seguranca do individuo.
Machado e | “Assaltantes a  bordo:  violéncia, | O impacto da criminalidade violenta sobre
Levestein | inseguranca e saude no trabalho em |as condicbes de trabalho, salde e
(2002) transporte coletivo de Salvador, Bahia, | seguranca dos trabalhadores.
Brasil”
Tobias, Analise  multicritério da integracdo | Analise de fatores criticos a respeito de
Ramos e bicicleta-6nibus na Regido Metropolitana | ciclistas, quando ha integracdo bicicleta-
Aguiar de Belém: onde e por que integrar? onibus urbano.
(2011)
Arrais “Acionando territorios: a mobilidade na | Leitura critica sobre a mobilidade na
(2006) Regido Metropolitana de Goidnia e em | RMG. Busca apresentar a dindmica dos
Aparecida de Goiania” deslocamentos intrametropolitanos na
regido.

Fonte: Adaptado pelo autor.
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Muito embora as teméticas apresentadas sejam de regifes distintas, com um arranjo

espacial diferenciado, sdo apresentados alguns aspectos comuns:

1. Exceto no caso de Miranda (2010), todos os autores citados trabalham, de certa forma,
com o nivel de andlise do individuo, observando em que medida as condi¢cdes de
mobilidade interferem no cotidiano da populacéo;

2. Scaringella (2001) e Machado e Levestein (2002) problematizam a questdo da seguranca
do passageiro, mas o primeiro volta-se apenas para questdes de transito e o segundo
também considera a agdo de outros individuos, a exemplo de assaltantes;

3. Aurrais (2006) analisa a mobilidade a partir da integracdo de dois municipios pertencentes
a RMG, considerando as motivacbes e possibilidades que levam os individuos a se
locomoverem no territério. Tobias, Ramos e Aguiar (2011) enfatizam as contribui¢cdes do
investimento em estruturas de circulagdo alternativas, que interferem positivamente na

qualidade dos deslocamentos cotidianos da populacéo.

A locomocéo cotidiana populacional representa claramente o desenho polarizador
presente nos ambientes metropolitanos brasileiros. A partir da Figura 7 observa-se o
percentual da populacdo economicamente ativa que trabalha fora do domicilio de residéncia e

a concentracao das atividades empresariais no ncleo metropolitano.
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Fonte: Censo Demogréafico de 2010.

A Figura 7 analisa a relacdo entre a centralizacdo das empresas atuantes nos nucleos
metropolitanos com a locomocdo para trabalho em outro municipio dos municipios
periféricos. Exceto o caso das RMs da Grande Vitdria e de Porto Alegre, o percentual de

empresas atuantes foi superior a 50% nos nucleos metropolitanos, destacando-se 0s casos das
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RMs de Belém, Grande Sdo Luiz e Macei0, que concentraram, respectivamente, 88,74%,

86,83% e 86,67% das empresas atuantes no nucleo metropolitano. Por outro lado, em todas as
RMs a propor¢do da Populacdo Economicamente Ativa (PEA) ocupada que trabalhava em
outro municipio foi superior nos municipios periféricos. As RMs que apresentaram mais fluxo
de deslocamento para trabalho foram as RMs de Aracaju, Grande Recife e Sdo Luiz, com
53,16%, 40, 85 % e 37,64%, respectivamente (IBGE, 2010). Na RMG, destacam-se 0s casos
de Senador Canedo, Goianira e Aparecida de Goiania, que registraram percentuais de
deslocamentos de 48,63%, 45,65% e 39,16%, respectivamente, da PEA trabalhando em outro
municipio (IBGE, 2010). Dindmica semelhante também pode ser observada nos
deslocamentos intramunicipais para estudo.

A mobilidade metropolitana vem sendo elemento constantemente lembrado pelos
diferentes agentes sociais, basta observar que a tematica tem aparecido constantemente em
jornais impressos e telejornais, inclusive na opinido da populacdo’. Interessante lembrar a
enquete da programacao intitulada “O bairro que eu tenho, o bairro que eu quero”, na qual foi
comum a populacdo expressar insatisfacdo com as condicdes de transito ou com o transporte
publico, a exemplo do Jardim Nova Esperanca (Goiania), do Parque Amazénia (Goiania) e
Colina Azul (Aparecida de Goiania), que apresentaram a precariedade desses servigos como
um dos cinco principais problemas dos respectivos bairros (ORGANIZACOES JAIME
CAMARA, 2012).

" Em reportagem intitulada como “Onibus cada vez mais caro, lento, cheio ¢ demorado™, o0 jornal O Popular fez
um “raio x” do transporte coletivo na RMG. Dentre os assuntos abordados destacam-se 0 atraso nas viagens e o
desconforto a que 0s passageiros sdo expostos. Interessante o depoimento do presidente da Companhia
Metropolitana de Transporte Coletivo (CMTC) de Goiania, que afirma: “ha situagdes, hoje, em que linhas
operam com praticamente meia hora a menos do que de fato seria necessario para percorrer a mesma distancia. E
o exemplo do Eixo T-7. De acordo com a planilha estabelecida, o veiculo tem de cumprir o0 percurso entre 0
Terminal Maranata e a Rodoviaria de Goiania em 133 minutos. Mas os técnicos da CMTC ja comprovaram a
necessidade de 160 minutos para que o trajeto seja vencido. Ou seja, Sdo 27 minutos de atraso por viagem, em
média, 0 que significa mais tempo de espera do usuério no ponto de dnibus” (O POPULAR, 2012).
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Os principais eixos de integracdo metropolitana s&o as rodovias estaduais, exceto nos
casos de Aparecida de Goiania, Goianapolis, Hidrolandia e Terezdpolis de Goias, que
possuem como principal eixo de integracdo metropolitano a BR 153. A andlise da figura

possibilita o desenvolvimento de alguns apontamentos:

1. O poder de polarizacdo que o municipio de Goiania exerce na circulagdo metropolitana,
sendo abrangido por onze rodovias;

2. A caréncia de infraestrutura, sobretudo nas rodovias estaduais, a exemplo do GO 452, que
liga Goiénia a Senador Canedo, tendo em vista que esta € mdo Unica, mesmo sendo
responsavel por elevado fluxo de veiculos publicos e privados;

3. A lentiddo do fluxo em determinados trechos das rodovias, como no caso da GO 060, que
integra Goiania e Trindade (entrada para o setor Vera Cruz). Nos horarios de pico, a
velocidade média dos veiculos atinge 15 km por hora (RMTC, 2012). Essa dinamica
descaracteriza o transporte rodoviario, uma vez que este & marcado pela agilidade no fluxo

dos veiculos.
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A problematica da mobilidade metropolitana esta iminente no cotidiano da populacéo,

impactando em diferentes escalas geogréficas, uma vez que afeta desde o individuo comum
até o plano politico e econémico, pois a possibilidade de localizacdo e locomocao é funcional

no processo de seletividade espacial, como ja visto em Moreira (2007).

2.2 A ACAO DO ESTADO EM RELACAO A MOBILIDADE METROPOLITANA

A organizacéo das estratégias da politica de mobilidade no Brasil tém se tornado tema
frequentemente criticado, seja no meio académico ou mesmo no politico, assim como a
constante necessidade de integracdo de suas funcdes. No Plano de Mobilidade Nacional, os
planejadores reconhecem o fracasso da politica colocada em pratica até o momento, assim

como a necessidade de mudanga nos eixos norteadores do processo no pais:

A politica de mobilidade verificada na quase totalidade das cidades
brasileiras, ao invés de contribuir para a melhoria da qualidade da vida
urbana, tem representado um fator de sua deterioracdo, causando redugéo
dos indices de mobilidade e acessibilidade, degradagdo das condicGes
ambientais, desperdicio de tempo em congestionamentos cronicos, elevada
mortalidade devido a acidentes de transito e outros problemas, ja presentes
até mesmo em cidades de pequeno e médio portes [...] O desafio que se
apresenta para o planejamento, objeto dos Planos Diretores e dos Planos de
Mobilidade esta em alterar as condigdes que produziram esse quadro. Serdo
necessarias medidas no ambito estrito das politicas de mobilidade,
acompanhadas de outras, relacionadas aos instrumentos de controle urbano,
parcelamento e uso e ocupacdo do solo, controle ambiental, desenvolvimento
econdmico e inclusdo social. (BRASIL, 2007, p. 40)

Pensar a acdo do Estado no federalismo brasileiro torna-se exercicio relativamente
complexo, haja vista os papéis especificos que cada ente federado possui. Dessa forma, para
trabalhar a organizacdo e a gestdo da mobilidade metropolitana no Brasil torna-se salutar
compreender as atribuicdes, possibilidades e limites de cada nivel de governo. Corréa (2011,

p. 46) salienta a necessidade dessa espécie de analise:

Dada a complexidade da agdo do Estado, envolvendo multiplos papéis, com
pesos distintos no tempo e espaco, torna-se necessario que novos estudos
sejam realizados, tanto na esfera federal e estadual, como na municipal.
Estas esferas ou escalas espaciais podem implicar diferentes a¢cdes que, no
entanto, ndo devem estar desconectadas.
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No Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é definida pela Lei n. 12.587, de

3 de janeiro de 2012 (Lei de Mobilidade Urbana), que designa seus principios, diretrizes e

objetivos. Os objetivos da lei estdo designados no artigo 7°, sendo eles:

I - reduzir as desigualdades e promover a inclusédo social;

I - promover 0 acesso aos Servicos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populacdo no que se
refere & acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades;

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da
construcdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana. (BRASIL,
2012a)

Desenvolvendo o exercicio de correlacionar os objetivos das leis com a agdo efetiva,
se torna plausivel a visualizacdo de contradi¢Ges, destacando-se, como exemplo, 0 segundo
objetivo da Lei de Mobilidade Urbana: “promover o acesso aos servigos basicos e
equipamentos sociais”. A lei que institucionaliza a RMG tem por finalidade “integrar a
organizacdo, o planejamento e a execugdo de fungdes publicas de interesse comum dos
municipios dela integrantes.” (GOIAS, 1999). Dessa forma, seria um objetivo comum o
acesso da populacdo dos municipios que compdem a RMG aos equipamentos e servicos
presentes no nudcleo metropolitano, tendo como exemplo Nova Veneza e Terezopolis de
Goias, que possuem o Ultimo embarque nos terminais de integracdo as 19h10 e 19h38,
respectivamente (RMTC, 2012). Esses casos mostram que a populacdo dependente do
transporte coletivo nesses municipios ndo tem acesso a parte consideravel dos servicos e
equipamentos presentes no ndcleo metropolitano, a exemplo do ensino noturno e diversos
eventos culturais. Outro ponto importante a ser considerado na Lei de Mobilidade Urbana sao

as atribuicdes de cada ente federado, conforme se observa no Quadro 5.
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QUADRO 5. Atribuicdes dos Entes Federados em relagdo a mobilidade urbana.

| - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal e Municipios, nos termos
desta Lei;
Il - contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para 0 desenvolvimento das
instituices vinculadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana nos Estados, Municipios e
Distrito Federal, nos termos desta Lei;
I11 - organizar e disponibilizar informagGes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana e a
8 | qualidade e produtividade dos servicos de transporte publico coletivo;
S |1V - fomentar a implantagdo de projetos de transporte publico coletivo de grande e média
capacidade nas aglomerac@es urbanas e nas regides metropolitanas;
V - Vetado.
VI - fomentar o desenvolvimento tecnolégico e cientifico visando ao atendimento dos principios
e diretrizes desta Lei;
VIl - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s servicos de transporte
publico interestadual de carater urbano.
I - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s servigos de transporte publico
coletivo intermunicipais de cardter urbano, em conformidade com o § 1° do art. 25 da
Constituicdo Federal,
Il - propor politica tributéria especifica e de incentivos para a implantagdo da Politica Nacional
S | de Mobilidade Urbana; e
£ | 111 - garantir o apoio e promover a integracao dos servicos nas areas que ultrapassem os limites
W | de um Municipio, em conformidade com o § 3° do art. 25 da Constituicdo Federal (poder de
instituicdo de Regibes Metropolitanas).
Paragrafo Unico. Os Estados poderdo delegar aos Municipios a organizacgdo e a prestacdo dos
servicos de transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano, desde que constituido
consorcio publico ou convénio de cooperagdo para tal fim.
I - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a
2 regulamentacéo dos servigos de transporte urbano;
' | Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, os servigos de transporte publico
S | coletivo urbano, que tém caréater essencial;
= | Il - capacitar pessoas e desenvolver as instituicdes vinculadas a politica de mobilidade urbana
do Municipio.

Fonte: Plano Nacional de Mobilidade Urbana.

Em comum entre as atribuices dos entes federados esta a atencdo voltada para o
transporte publico. Outro ponto a se destacar é a falta de atribuicGes voltadas ao transporte
individual. Do ponto de vista dos investimentos, a Unido é a principal responsavel pelo
financiamento de obras de infraestrutura voltadas as melhorias da mobilidade metropolitana,
por meio de repasse de recursos via transferéncias voluntérias, ou mesmo programas
especificos, como o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) — Mobilidade Urbana®.

Os estados assumem papel fundamental do ponto de vista da gestdo, sobretudo no que se

® Os programas de Mobilidade Urbana promovidos pelo governo federal visam fomentar a cidadania e a inclusdo
social por meio da universalizagdo do acesso aos servicos publicos de transporte coletivo e das acOes
estruturantes para o sistema de transporte coletivo urbano, apoiando a qualificacdo e a ampliacdo de
infraestrutura de mobilidade urbana. Ha projetos de melhoria, ampliacéo e implantacdo de sistemas de transporte
publico coletivo em execugdo nas cidades brasileiras, incluindo as cidades sede da Copa do Mundo FIFA de
2014. Estdo sendo investidos recursos em metr6s, BusRapid Transit (BRTs), corredores de 6nibus, veiculos
leves sobre trilhos, aeromdvel, entre outros (BRASIL, 2013).



http://www.pac.gov.br/cidade-melhor/mobilidade-urbana
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refere ao transporte publico, uma vez que essa espécie de servico é de carater metropolitano.

Assim, o estado assume carater hegemonico de acdo legislativa. Quanto ao municipio, mesmo
sendo o espaco de materializacdo dos problemas e projetos, € a unidade de gestdo com menos
atribuices, principalmente em ambientes metropolitanos. Tal fato decorre de dois motivos:
primeiramente, pela mobilidade ser um problema que extrapola os limites municipais,
requerendo planejamento em ambito regional. Em seguida, por consequéncia da rigidez
orcamentaria, conforme destacado por Lanzana (2010), dindmica que reduz a possibilidade de
acao dos gestores municipais.

Por meio das transferéncias de recursos do PAC, o governo federal vem
proporcionando, junto aos municipios, a possibilidade de execucdo de obras de grande porte,
a exemplo da construcdo de metrds e Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT)?, sendo 22 os
municipios contemplados com recursos do programa. A excecdo dos municipios de
Guarulhos-SP e Nova lguacu-RJ (BRASIL, 2013), os contemplados eram nucleos
metropolitanos. Entretanto, ndo € possivel afirmar que esses investimentos séo
exclusivamente para o desenvolvimento dos municipios que recebem o recurso, tendo em

vista que o transporte pablico é peca chave para a integracdo metropolitana.

° Bus Rapid Transit (BRT) é um sistema que, pela criagdo de um corredor exclusivo para a circulagdo de 6nibus,
otimiza o tempo de circulagdo destes (BRASIL, 2008).
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Figura 9. Mapa de investimentos do PAC — Mobilidade Urbana — 2010-2014.

Fonte: Brasil (2013).

Em relacéo a Figura 9, é preciso salientar que os valores ndo se referem a totalidade
dos repasses, tendo em vista que, em alguns casos, estes ndo sdo divulgados em razéo da
possibilidade de uso do Regime Diferenciado de Contratagdo (BRASIL, 2013). Os municipios
que tiveram maior previsdo de repasse revelado foram: S&o Paulo, Rio de Janeiro e Cuiaba,
com repasses de R$ 2.060.000.000, R$ 1.884.600.000 e R$ 1.523.200.000, respectivamente.
Por outro lado, os municipios que tiveram maior quantidade de agdes do programa foram:
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Belo Horizonte, Porto Alegre, Fortaleza e Curitiba, com dez agdes cada. Dentre as acbes mais

frequentes destacam-se investimentos na construcdo e requalificacdo de BRT, corredores
exclusivos para Onibus, investimentos em metrds e Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT)
(BRASIL, 2013).

No ambito da gestdo estadual destaca-se a possibilidade de ordenamento do ponto de
vista legislativo. Em Goids, as principais acdes dos gestores referentes & mobilidade se
direcionaram ao transporte coletivo. O grande marco na gestdo do transporte coletivo estadual
foi a Lei Complementar n. 34, de 3 de outubro de 2001, em que foram regulamentadas trés
instituicbes publicas com fungdo de gerir tal servico, sendo elas: Camara Deliberativa do
Transporte Coletivo (CDTC), Companhia Metropolitana do Transporte Coletivo (CMTC) e
Rede Metropolitana de Transporte Coletivo (RMTC).

Sao responsabilidades da CDTC: “permissdes e autorizages a qualquer titulo, bem
como a organizacdo, o planejamento, o gerenciamento, o controle e a fiscalizacdo dos
servigos de transportes coletivos, para fins de sua harmonizagdo no contexto sistémico da rede
Unica instituida” (GOIAS, 2001). A CMTC ¢é uma instituigio em forma de empresa publica,
subordinada a CDTC, cujas competéncias sdo: “executar a organizagdo, o planejamento, o
gerenciamento, o controle e a fiscalizagcdo operacional de todas e quaisquer modalidades ou
categorias de servigos publicos de transportes coletivos de passageiros” (GOIAS, 2001). A

Figura 10 apresenta a composi¢do da CMTC e da CDTC.

I- Secretario de Estado de Infraestrutura; s .
II- o Presidente da Agéncia Goiana de Regulagdo, Controle e Fiscalizagdo I 3.[1.re E) T.lT.ulargs £ A (es) ;qul.enT.es de. -

de Servigos Pablicos; indicagiodo adonista Muricipio de Goiania, um
II- o Prefeita do Municipio de Goiaria; dostitularesna qualidade de Presidente;

IV - o Secretano de Planejamento do Municipio de Goidma;

V- o Supenntendente de Transito & Transportes do Muricipio de Goiania;
VI- o Presidente da entidade gestora da RedeMetropolitana de
Transportes Coletivos; . o
VII- o Prefeito do Mumicipio de Aparecida de Goiania; HI-1 (um)titulare | (um) suplente de indicagao
VIII - wm Prefeito Municipalrepresentando os demais muricipios do acionista Mimicipio de Aparedida de Goiania;
componentes da Reds Metropolitana de Transportes Coletivos, eleito pelos
Prefeitos;

IX - umrepresentante da Assembleia Legislativa do Estado de Goids, por
ela designado.

IT 1 (um) titulare 1 (wm)suplente deindicagdo do
acionista Estado de Goias;

CDTC

CMTC

IV-1 (wn)titulare 1 (um) suplente de ndicagio
dos demais muricipios participantes do capital
social.

I%ura 10. Composicéo institucional da CDTC e CMTC.
Fonte: Goiés (2001).

Observa-se a dinamica do processo de metropolizacdo diferenciado desenvolvido na
RMG. Tanto na CDTC quanto na CMTC os municipios de Goiania e Aparecida de Goiania
s80 0s Unicos a possuirem representantes especificos nas instituicdes. Os outros municipios
sdo representados por um agente indicado pelos demais. Dessa forma, torna-se plausivel

compreender a disparidade na oferta do servico de transporte coletivo da regido.
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Naturalmente, Goiania centraliza os maiores quantitativos de itinerarios. O municipio de

Aparecida de Goiania possui a mais diversificada oferta de itinerérios, ocorrendo, em diversos
casos, a integracdo entre os setores do municipio com outros setores da capital, a exemplo das
linhas Veiga Jardim/Campinas, Terminal Maranata/Rodoviaria e Terminal Cruzeiro/Terminal
Praga “A”. Outros municipios que também possuem mais de uma possibilidade de integracao
com o ndcleo metropolitano sdo Senador Canedo (7), Trindade (6) e Goianira (2). Exceto no
caso do Expresso Maysa/Centro, os demais itinerarios desses municipios se integram ao
nucleo metropolitano pelos terminais. Os demais municipios possuem apenas um itinerario
que os integram & Goiania, servico que nao se diferencia muito do ofertado por empresas
privadas no que se refere ao transporte intermunicipal de passageiros. A oportunidade de
locomocdo se torna fator determinante para a hierarquia de integracdo metropolitana.

A RMTC ¢ a entidade que mais se aproxima da populacdo, ofertando servicos como
central de atendimento para reclamacOes e sugestdes, servico de informacdo sobre a
frequéncia de itinerarios e disponibilizacdo do indice de fluidez do transito nas principais vias
da RMG.

No Plano Estratégico de Acdo do Estado de Goids 2012-2015, acdes referentes a
mobilidade metropolitana ganham evidéncia, tendo como foco agdes vinculadas ao transporte
coletivo. A excecdo dos programas que tm por objetivo a conservacdo das rodovias e a
construcdo/conclusdo do anel viario, as demais acles estdo voltadas diretamente para o
transporte coletivo publico. O Quadro 6 apresenta as propostas mais impactantes do governo

no que concerne a mobilidade metropolitana.
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QUADRO 6. Propostas selecionadas do Governo do Estado de Goias para a Mobilidade

Metropolitana — 2012-2015.

Segmento Objetivo

Promover a melhoria das atuais condigdes de Mobilidade Urbana e dos Servigos de transporte coletivo,

Geral . . . . " . o
de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel na Regido Metropolitana de Goidnia.

Proporcionar conforto e seguranca aos usuarios, bem como a redugdo do tempo de embarque e

%
T desembarque de passageiros, garantindo total acessibilidade as pessoas com dificuldade de locomogio.

Manter e conservar as estagdes, terminais, pavimento e estrutura de segregacio do Eino Anhanguera,
METROBUS  |com objetivo de proporcionar conforto e seguranca para os usudrios do servigo de transporte coletivo
do Eixo Anhanguera.

Desonerar e subsidiar o valor da passagem aos usuarios de baixa renda do transporte publico,
promovendo inclusio social melhorando o acesso ao transporte coletivo e facilitando o deslocamento
de pessoas residentes nos municipios que compdem a Regido Metropolitana de Goidnia.

Transpotte
Cidadio

*Melhorar a trafezabilidade nas rodovias componentes da Regido Metropolitana de pavimentar
rodovias em leito natural, implantar um novo anel viario (Anel 2) na regifio metropolitana e concluir o

Mobilidade Metropolitana

anel viario existente.

Infra estrutura |*Estender o Eixo Anhanguera aos municipios de Senador Canedo, Trindade e Goianira, adquinir nibus
pata suprir 3 demanda e recuperar o Corredor do Eto Anhanguera existente, melhorando o acesso ao
transporte coletivo e facilitando o deslocamento de pessoas residentes nos municipios que compdem a
Eegido Metropolitana de Goidnia.

Fonte: Goias (2012).

Exceto no caso da proposta que visa melhorar a trafegabilidade nas rodovias, foi
comum, entre as demais, a questdo da acessibilidade por meio do transporte coletivo. Nota-se,
assim, que essa espécie de circulacdo se apresenta como importante vetor no processo de
integracdo metropolitana. Outro ponto a ser destacado é a visdo motorizada da mobilidade.
Em relacdo ao planejamento metropolitano, ndo constaram propostas alternativas de
transporte, a exemplo da construcéo de ciclovias.

Do ponto de vista da administragdo municipal, os gestores pouco podem fazer sobre
investimento de capitais correntes. Dessa forma, torna-se necessario tracar estratégias que
busquem parcerias com os demais entes federados. Exemplo que evidencia essa dindmica séo
0s convénios celebrados entre 0os municipios e a Unido. Segundo Viana e Arrais (2012), essa
espécie de receita se torna importante ferramenta na busca da integracdo espacial em
ambientes metropolitanos. Ao observar 0s convénios celebrados em torno da mobilidade

urbano-metropolitana apresentam-se 0s seguintes apontamentos:

1. Em 2012, treze dos vinte municipios da RMG celebraram convénios com o governo
federal, com atribuicdes voltadas para a mobilidade metropolitana/urbana;

2. Destacam-se 0s municipios de Aragoiania, Bela Vista de Goids e Hidrolandia, que
receberam R$ 588.407,00, R$ 1.376.068,00 e R$ 529.731,00, valores que representaram
5,81%, 4,15% e 2,05% das receitas do executivo municipal, respectivamente (TCM-GO,
2012);
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3. Os objetivos mais comuns foram obras de pavimentacgdo asféltica ou recapeamento de vias,

intervencdo para reducdo de acidentes e seguranga/educagédo no transito.

Os recursos transferidos pelo governo estadual sdo aplicados em aquisicdo ou
manutencdo de veiculos, que tém como principal finalidade encaminhar alunos aos
estabelecimentos de ensino do nucleo metropolitano. Em pesquisa realizada junto as
prefeituras municipais, descobriu-se que dezessete dos dezenove municipios periféricos da
RMG — com excec¢do de Abadia de Goias e Brazabrantes — subsidiam o transporte de alunos a
capital. Essa pratica fica mais explicita em relagcdo aos servigos de saude, em que todos 0s
municipios subsidiam a ida de pacientes aos estabelecimentos da capital. No caso de Caturai,
foi encontrada uma singularidade, uma vez que o municipio ndo possui transporte publico
integrado a RMTC: a prefeitura oferece também transporte para a populacéo que trabalha em
Goiania, tendo um 6nibus que sai do municipio por volta das seis horas da manha e retorna as
18h30™°. Essa pratica esta explicitada na analise de Ribeiro (2004), Garson (2009) e Machado
(2009), que denominam a dinamica como free rider (carona), ou seja, ao invés da gestdo
municipal investir nas estruturas e nos servicos publicos, opta por encaminhar sua populacdo
para utilizar o servigo do municipio vizinho. Ribeiro (2004, p. 31), ao comentar a dindmica,
mostra que, “[s]abendo que o ente concorrente oferece um servigo publico melhor, o free
rider ndo se preocupa em alcancé-lo, optando, por exemplo, por estimular seus préprios
cidaddos a utilizarem os equipamentos publicos vizinhos”.

E evidente que, em um ambiente com poder de polarizacdo de servicos e recursos, haja
locomocdo de usuérios de tais servigos, entretanto, torna-se importante que haja um
planejamento em conjunto, ndo sendo esta uma pratica individual. Por fim, torna-se salutar
compreender como as ac¢des e 0s planos politicos reverberam na ac¢do da populacédo, tendo em
vista que, mesmo com os direcionamentos do projeto para o transporte coletivo, o Estado tem

central poder de interferéncia na mobilidade particular.

10 A pesquisa de campo junto as prefeituras dos municipios da RMG foi parte do projeto “Espacializagdo e
andlise dos impactos das transferéncias de recursos constitucionais (estadual e federal), geracdo de receita
prépria e transferéncias diretas para a economia dos municipios da Regido Metropolitana de Goiania, entre 2008
e 20117, financiado pela Fundagdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Goias (FAPEG).
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2.3 MOBILIDADE INDIVIDUAL E ACESSO AO VEICULO PROPRIO

Nos ultimos anos, as RMs brasileiras passam por um momento de incremento
vertiginoso em suas respectivas frotas de veiculos particulares. Na RMG, entre 2002 e 2012,
houve um acréscimo de 112,87% (DENATRAN, 2012). A Figura 11 apresenta a evolugdo da
frota de veiculos automotores nos municipios da RMG por categorias.

Frota total, 2002

Legenda

507.446

46.147

9.249
269

Frota por espécie (%)

Automével e Caminhonete
. Motocicleta, Ciclomotor e Motoneta
. Caminhgo e Caminhdo Trator

Outros

Frota total, 2012

Legenda
996.530

204.564

25.721

870

Frota por espécie (%)

Automével e Caminhonete
. Motocicleta, Ciclomotor e Motoneta

. Caminh&o e Caminh3o Trator

N
5w
Sistema de Coordenadas Geograficas.

Datumn horizontal: SAD-1969
Fonte: Denatran (2002, 2012)

Figura 11. Regido Metropolitana de Goiania: incremento e veiculos particulares — 2002 e 2012.
Fonte: Denatran (2012).
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Destacam-se, na Figura 11, os municipios de Abadia de Goias, Goianira e Senador

Canedo, que tiveram uma evolugéo respectiva de 8,68 e 6,60 em relacdo ao quantitativo de
suas frotas. Outro aspecto importante a ser observado sdo os percentuais de evolucdo das
motocicletas, que atingiu 309% no periodo em questdo, enquanto 0 nuimero dos demais
automaveis apresentou uma evolugdo de 256%. Ainda, é possivel visualizar que esse processo
ndo é uma singularidade da RMG, uma vez que ocorre de forma semelhante nas demais RMs
brasileiras. E salutar pensar o impacto socioespacial causado pelo incremento de veiculos nas
RMs, exemplo de problemas ambientais, congestionamentos. Quanto aos problemas do
transito, é possivel observa-los em diversas vias do nucleo metropolitano, tanto em setores
valorizados quanto nos perifericos, ou mesmo nas principais vias dos municipios periféricos.
Os problemas de congestionamento em vias urbanas ligados ao elevado numero de
veiculos ndo é um problema contemporaneo. Hall (2011) elucidou os impactos que a
popularizacdo do automdvel causou na cidade. Segundo o autor, essa questdo nao teve inicio
com o desenvolvimento tecnoldgico do automovel, que ocorreu por volta de 1900, mas sim
com a revolucdo organizada por Henry Ford, que tornou o carro acessivel as massas, por volta
de 1913. Nessa analise é possivel observar os impactos do automoével no espaco urbano das

cidades norte-americanas no inicio da década de 1920. O autor (idem, p. 329) elucida que:

Consequentemente, a motorizagcdo em massa ja comecara a atuar sobre as
cidades norte-americanas em meados da década de 20 de forma que s6 na
década de 50 ou 60 o resto do mundo iria conhecer. Em 1923, o
congestionamento de trafego ja era tdo terrivel em algumas cidades que ja se
falava em barrar o acesso dos carros as ruas centrais; Em 1926, Thomas E.
Pitts fechava sua charutaria e bar de refrescos situados numa importante
esquina do centro de Atlanta, porque o congestionamento do transito
inviabilizava totalmente o funcionamento do ponto.

Esta dinamica ilustra o conceito de (i)mobilidade urbana, descrito com frequéncia em
analises metropolitanas. Ribeiro (2007, p. 30) problematiza o conceito correlacionando-o com
a segmentacdo territorial do mercado de trabalho e os niveis de renda da populacdo. Alves
(2010, p. 109) analisa o fendmeno a partir das acBes estatais, sobretudo no que se refere a
criacdo de estruturas de circulacdo viaria metropolitana. Lefebrve (1991) propde compreender
0 processo para além das acdes politicas ou transformagdes espaciais, mas também no &mbito
do cotidiano, levando em consideracdo os impactos psicologicos dos individuos. Segundo o
autor (idem, p. 110-111):
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O circular substitui o Habitar, e isso na pretensa racionalidade técnica. E
verdade que para muitas pessoas, o carro € um pedaco de sua “moradia”, até
mesmo o fragmento essencial. Talvez fosse bom insistir em alguns fatos
curiosos. No transito automobilistico, as pessoas e as coisas se acumulam. E
um caso surpreendente da simultaneidade sem troca, ficando cada elemento
na sua caixa, cada um bem fechado na sua caracapa. 1sso contribui também
para deteriorar a vida urbana e para criar a “psicologia” ou melhor a psicose
do motorista.

A evolucdo vertiginosa dos veiculos privados ocorre em fungéo de trés processos, cujo

responsavel é o Estado, sendo eles:

1. O incentivo fiscal diante da producdo de veiculos automotores, que, consequentemente,
reduz os custos de producéo e o valor venal dos veiculos novos;

2. As facilidades de crédito para financiamento, com baixos valores de entrada e prestacdes
acessiveis a parcela significativa da populacao;

3. A ineficiéncia do transporte coletivo publico, tanto no que se refere ao conforto dos
usudrios, quanto ao tempo de deslocamento, o que aumenta 0 desejo da populacdo de

adquirir meios de mobilidade particulares.

Na ultima década, no Brasil, vém sendo constante a acdo do governo federal em
incentivar a producdo de veiculos automotores, a exemplo do Decreto n. 7.726, de 21 de maio
de 2012, que reduziu as aliquotas de acordo com a poténcia dos veiculos e 0s juros quanto ao
financiamento de imdveis e veiculos automotores, respectivamente'’. Esses incentivos do
Estado reverberam no momento da aquisicdo do veiculo particular. Uma estratégia bastante
comum entre 0os comerciantes de motocicletas da RMG ¢é a divulgacdo de panfletos nos
onibus. Tal acdo leva o individuo a pensar e a calcular os custos do transporte coletivo em
relagdo a aquisicdo do veiculo particular. Por exemplo, um usuério que embarca duas vezes ao
dia no transporte coletivo da RMG gasta, em 22 dias uteis, R$ 135,00, valor que se aproxima
das prestacdes de uma motocicleta.

O marketing surge enquanto importante elemento para a comercializacdo de veiculos
automotores. A criatividade das propagandas das concessionarias e das fabricantes busca
atingir diversos publicos-alvo, destacando desde a mobilidade individual como condicdo

bésica para a reproducdo da vida cotidiana, apelando para a sensualidade ou mesmo para a

1 O Decreto 7.725 dispde que os automéveis de até mil cilindradas terdo a aliquota do IP1 reduzida de 37% para
30%. Para os carros de mil a duas mil cilindradas, a aliquota passou de 41%, até 43%, para 35,5% até 36,5%. Ja
os utilitarios comerciais tiveram uma redugao de 34% para 31%. As reduces terdo impacto direto sobre o custo
do investimento e tornardo o produto mais barato para o consumidor.
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masculinidade dos individuos. Este Ultimo aspecto foi enfatizado por Maricato (2011, p. 177):

“Ao comprar o automoével, o consumidor adquire ndo apenas um meio de se locomover, mas
também masculinidade, poténcia, aventura, poder, seguranca, velocidade, charme, entre
outros atributos”.

No “Manual de Desenvolvimento do Bus Rapid Transit”, o Ministério das Cidades
apresenta, no inicio da producdo, a importancia do equilibrio entre o transporte privado e o

publico, afirmando que

[0] acesso a empregos, educagdo e servicos publicos é parte das necessidades
fundamentais para o desenvolvimento humano. Um sistema de transporte
publico eficiente e de preco justo conecta as pessoas com a vida diaria.
Muitas cidades, no entanto, desistiram do verdadeiro transporte publico,
deixando as necessidades de mobilidade exclusivamente nas maos dos
veiculos particulares e de operadores de transporte coletivo, desordenados e
sem regulamentacdo. Estas cidades estdo bastante despreparadas para as
consequéncias, incluindo sérios congestionamentos, polui¢do do ar e sonora,
acidentes e perda do senso de comunidade. Um sistema de transporte publico
de alta qualidade ainda é elemento indispensavel para o desenvolvimento de
uma cidade onde as pessoas e a comunidade vém em primeiro lugar.
(BRASIL, 200843, p. 4)

E salutar conceber que este ndo é um problema referente a casos especificos, mas sim
algo refletido pela politica nacional de mobilidade urbana. A ineficiéncia do transporte
coletivo é apontada como a principal responsavel pelo incremento de veiculos automotores
nos municipios que compdem ambientes metropolitanos. Sperling e Clausen (2002, p. 3)
apresentam como a relacdo entre o transporte privado e o publico afeta a trafegabilidade nas
grandes cidades. Nessa perspectiva, 0 problema é colocado de forma conjuntural, pois, na
medida em que ha necessidade de manutencdo das tarifas baixas de forma a garantir o acesso
dos menos favorecidos financeiramente, sacrifica-se o conforto e a qualidade do servico.
Dessa forma, sobretudo a populacdo de classe média tem sua “fuga” dos transtornos
relacionados ao transporte publico na aquisicdo de veiculos particulares. Davis (2006, p. 136)
compreende que as consequéncias do aumento desordenado da “populacdo automotiva”

reverbera diretamente na salde publica, especialmente da classe baixa:

Os moradores das favelas por sua vez, tém aguda consciéncia do perigo que
é o trénsito selvagem que engarrafa as ruas da maioria das cidades do
Terceiro Mundo. O crescimento urbano desordenado, sem o correspondente
investimento em transportes de massas, Ou vias expressas com trevos e
viadutos transformou o trénsito em uma catastrofe para a satde publica.
Apesar do pesadelo do engarrafamento, o uso de veiculos motorizados nas
cidades em desenvolvimento disparou.
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Para elucidar a afirmacdo basta apresentar o aumento dos acidentes de transito com

vitimas na RMG. Em 2005 ocorreram 227,52% mais acidentes de transito com vitimas que no
ano 2000 (DENATRAN, 2000; 2005). Como ja visto, transporte privado e transporte publico
sdo objetos de analise indissociaveis, uma vez que a acdo de um reverbera diretamente na

dindmica do outro.

2.4 TRANSPORTE COLETIVO E INTEGRACAO ESPACIAL

Assuntos relacionados a politica e a gestdo do transporte coletivo de passageiros em
ambientes metropolitanos sdo discutidos frequentemente em diferentes perspectivas.
Disciplinas como administracdo, economia, sociologia e geografia vém contribuindo para o
debate da gestdo do servico. Compreende-se o transporte coletivo como elemento
fundamental na integracdo do espaco urbano, uma vez que as condicdes de acesso as
estruturas sdo determinantes no processo de instalacdo de estabelecimentos comerciais e
industriais. Vasconcellos (2001) alerta para a importancia de ndo compreender o transporte
coletivo de modo pragmaético, levando em consideragcdo ndo apenas dados técnicos, mas
também questdes sociais. Segundo o autor (idem, p. 17),

[n]o caso da qualidade do transporte, a abordagem técnica utilizaria apenas
pesquisas de velocidade e retardamento dos veiculos para comparagédo entre
modos ¢ identificagdo de “pontos criticos” para intervengdo. A abordagem
social poderia ampliar a analise calculando o nimero de pessoas que utiliza
cada modo de transporte, para comparar as condi¢cGes das pessoas e dos
veiculos em si. Ja a analise socioldgica acrescentaria a todos estes dados a
investigacdo sobre as tecnologias de transportes disponiveis, 0s seus custos e
a distribuicdo do seu acesso entre grupos e classes sociais.

A analise geogréafica do transporte coletivo deve levar em conta todos esses fatores,
desde a seletividade espacial, como destacado em Moreira (2007), e os diferentes niveis de
analise, conforme visto em Lefebrve (2009) e Harvey (1980; 2005). Para pensar o transporte
coletivo a partir de sua fungdo no espaco deve-se considerar o arranjo espacial em sua
totalidade, problematizando sua funcionalidade na dindmica metropolitana. Villaga (2007, p.
82) apresenta o0 impacto que o sistema de transporte coletivo desenvolve no espaco urbano,

explicando que:
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[0] sistema interurbano de transporte, quando apresenta a possibilidade de
oferecer transporte urbano de passageiros, atrai a ocupacdo urbana nos
pontos acessiveis ou potencialmente acessiveis, visto que altera o valor de
uso da terra, gerando uma oferta de novas localizagbes que séo ocupadas por
parte de um excedente de populacdo e atividades geradas a partir da central
em expansao.

No inicio da década de 2000, Peixoto (2000) apontou as deficiéncias do transporte
coletivo na RMG, tendo em vista que os veiculos eram “velhos e sucateados”. Segundo a
autora, a frota de 6nibus publicos tinha aproximadamente dez anos, enquanto a idade média
dos dnibus das empresas privadas era de 3,8 anos. Mesmo apds sucessdes politicas no &mbito
municipal e estadual o problema continuou se evidenciando na regido. Basta observar, pelas
reportagens, a frequéncia com que problemas relacionados ao transporte coletivo séo
mostrados na midia impressa goiana. Assuntos como protestos contra 0 aumento da
passagem, greve para reivindicagdo de aumento salarial e a violéncia explicitada nos 6nibus
ou terminais de integracdo sdo temas frequentes. Em 1° de julho de 2012, o jornal O popular
teve como capa a matéria: “Onibus cada vez mais caro, lento, cheio e demorado”. Os
principais problemas apontados foram: 1) conduta do motorista; 2) descumprimento de
horarios; e 3) informacbes sobre os horérios. Os problemas apontados por Peixoto (2000)
também foram lembrados, a exemplo de superlotacdo e do envelhecimento da frota.

Santos (2009b) caracteriza o transporte coletivo como o “transporte do pobre”,
afirmando que quanto mais pobre o individuo mais dependente ele se torna desse meio de
locomocgdo. Nessa analise, expbe as dindmicas socioecondmicas relacionadas ao transporte
coletivo no municipio de S&o Paulo no final da década de 1980 e inicio de 1990. O autor

(idem, p. 88) enfatiza que,

[a]ssim, as camadas inferiores da sociedade urbana estdo subordinadas a
meios de locomogdo frequentemente precarios e pelos quais devem pagar
uma parcela cada vez maior de seus ganhos. Essa vocagdo é agravada por
dois fatores: a expansdo territorial da cidade e a diversificagdo do consumo
das familias.

O transporte coletivo na RMG ¢ ofertado estritamente a partir de énibus. Destaca-se a
importancia dos vinte terminais de integracdo, que possibilitam que os usuarios se conectem
com outros itinerarios sem pagar passagens. Dentre os itinerarios, merece destaque a linha
Eixo Anhanguera, que trafega por cinco terminais, perfazendo 15,1 km (RMTC, 2012). A
partir dessa estrutura, o transporte coletivo colabora com a integragdo metropolitana.

Entretanto, essa integracdo ndo ocorre de forma homogénea, uma vez que, com excecdo de
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Aparecida de Goiania, todos os municipios estdo integrados apenas aos terminais. Ainda

excluindo os casos de Trindade, Senador Canedo e Goianira, 0S demais possuem apenas uma
opcao de integracdo junto a Goiania, dinamica que se assemelha bastante aos servicos de
transporte intermunicipal ofertado por empresas privadas.

A linha Eixo Anhanguera apresentou-se como um dos principais focos de acdo do
governo no que se refere & mobilidade metropolitana, seja pela reformulacdo da frota, pela
concessdo de subsidio aos usuarios, ou mesmo viabilizando o projeto do VLT. No Plano

Plurianual 2012-2015 o foco da agéo estatal se direciona para:

Manter e conservar as estacOes, terminais, pavimento e estrutura de
segregacdo do Eixo Anhanguera, com objetivo de proporcionar conforto e
seguranga para 0s usuarios do servigo de transporte coletivo do Eixo
Anhanguera. (GOIAS, 2012, p. 179)

Mesmo o Estado tendo em mente uma perspectiva de conforto e seguranga, ndo parece
gue os projetos se materializaram no dia-a-dia da populacdo. A Figura 12 reflete as condicdes
de transporte da populacdo em relacdo a linha Eixo Anhanguera e aos terminais de integracédo
da RMG.
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Figura 12. Plataformas de embarque Eixo Anhanguera e Jardim Curitiba — Terminal Praga “A”.
Fonte: Fotos do autor, tiradas em 07/05/2013.

A acessibilidade ganhou bastante evidéncia no discurso politico do governo do estado
de Goids, mas pouco se concretizou enquanto elemento espacial. O “embarque solidario” esta
presente apenas nas plataformas do Eixo Anhanguera nos terminais de integracdo®. As
demais plataformas de embarque ndo possuem essa opcao. Observa-se que mesmo dentro dos

12 Refere-se a uma entrada exclusiva para idosos, criangas e portadores de necessidades especiais no itinerario do
Eixo Anhanguera.
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terminais os demais itinerarios ndo possuem essa preferéncia. Questiona-se se hd como um

Portador de Necessidades Especiais embarcar e observa-se que as condi¢des de locomocéo
ndo acompanharam os incentivos de inclusdo da populacdo com necessidade especiais em
estabelecimentos de ensino e em locais de trabalho.

Os terminais de integragdo sdo fundamentais para o desenvolvimento das atividades
relacionadas ao transporte coletivo em ambientes metropolitanos. Segundo a Empresa
Brasileira de Transporte Urbano (EBTU) (1988), os terminais sdo infraestruturas com o
objetivo de agregar uma quantidade de itinerarios em uma mesma area, normalmente
localizando-se nos centros das cidades ou subcentros. Na RMG, estes sdo responsaveis pela
organizacdo do servico do ponto de vista da regionalizagdo dos itinerarios. Entretanto, se

torna importante explicitar os impasses espaciais presentes na atual forma de organizacéo.
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Figura 13. Mapa dos terminais de integracéo e embérques interurbanos na RMG, novembro de 2011.
Fonte: RMTC, 2012.

A Figura 13 apresenta a localizagdo dos terminais, o quantitativo de passageiros que
neles trafegam mensalmente e a quantidade de viagens interurbanas realizadas por meio do
transporte coletivo. Os terminais com mais trafego de passageiro sdo: Padre Pelégio, que
atende as regifes oeste e noroeste de Goiania, assim como 0s municipios de Trindade,

Goianira e Brazabrantes; Terminal Bandeiras, responsavel pela regido sudoeste e parte da
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regido sul; e Terminal Garavelo, atendendo o municipio de Aparecida de Goiénia e as regides

sul e parte da sudoeste de Goiania. Além de Goiania, apenas 0s municipios de Aparecida de
Goiania (5), Trindade (1), Senador Canedo (1) e Goianira (1) possuem terminais de
integracdo. Entretanto, esses terminais pouco integram do ponto de vista regional, tendo em
vista que a integragdo entre 0s municipios s6 ocorre nos casos de Brazabrantes-Goianira e
Caldazinha-Senador Canedo.

Outro aspecto relevante a se destacar € a auséncia do servico nos municipios de
Caturai e Inhumas. Em momento algum da legislacdo foram explicitados os critérios para a
exclusdo desses municipios do servigo ofertado pela CMTC. Serdo esses municipios menos
metropolitanos que os demais? E evidente a populagio residente nesses municipios tém mais
problemas no que se refere a mobilidade metropolitana, tendo em vista que os valores de ida e
volta ficam em R$ 11,00 e R$ 18,00 para os habitantes de Inhumas e Caturali,
respectivamente.

O Grafico 2 apresenta os dez itinerdrios com maior demanda mensal. Observa-se a
importancia do Eixo Anhanguera na articulacdo do sistema de transporte coletivo na RMG,
uma vez que sua demanda é 6,32 vezes maior que o segundo itinerario com maior nimero de
embarques. A exce¢do do Terminal Pragca “A”/Flamboyant, todos os demais itinerarios
desempenhavam a fungdo de integrar a periferia metropolitana as centralidades ou

subcentralidades do nlcleo metropolitano.

GRAFICO 2. Dez itinerarios com maior demanda, novembro de 2011.

Eixo Anhanguera §3.189.603
T. Maranata fBodovidna - ExoT-7 | _I 504.728
Pq. Atheneu f Centro / Rodovidra | 00 342657
Py Athenen / Campinas | i 289.827
T Veiga Id. [ Centro - Eixe 50 ﬂ 288.237
T. Garavelo/ Centro- Eixo T - & F_' 266.629
T, Garavelo/T. daBiblia - Via T, Isidéria -‘—l 254,559
T. Veiga Jd. / Rodovidria - Eixo 85 | T 248.985
T. Pga A" /Flamboyant - V1a T, Isaddria | ‘-I 246.751

Jd. Guanabara T/ Centro - Via Av. Mazareth j 228.219

Fonte: CMTC (2011).
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Por meio das informac@es contidas no Grafico 2 é possivel observar a efetividade da
integracdo entre 0 municipio de Aparecida de Goiania com Goiéania, pois cinco das dez linhas
de maior demanda estdo neste municipio (RMTC, 2012). Enfim, a andlise da estruturacdo do
transporte coletivo se apresenta como importante ferramenta para a compreensdo da
integracdo metropolitana. Entretanto, esse servico ndo deve ser concebido apenas em uma
perspectiva de integracdo politica e econdémica, mas também considerando que o transporte
coletivo se torna elemento fundamental a reproducdo da vida cotidiana da populacdo nos

ambientes metropolitanos.



CAPITULO 3

DESLOCAMENTOS INTRAMETROPOLITANOS PARA ESTUDO

De maneira geral, a “escola” se caracteriza enquanto instituicdo de ensino que pode
tanto ter gestdo de origem publica quanto privada. Do ponto de vista académico, podem ser
observadas anélises de distintas perspectivas, a exemplo de estudos relacionados & formacéo
dos docentes, qualidade do ensino, funcdo social das instituicdes, dentre outros. Na geografia
¢ possivel perceber diversas abordagens que partem da dimensdo espacial desses
estabelecimentos, a exemplo dos estudos e debates promovidos pelo Observatério das
Metropoles. Esses estudos consideram diferentes fatores, como as questdes externas as
oportunidades educacionais, questes mediadoras e manutencdo e fluxos de alunos
matriculados nas escolas®®. Pretende-se, aqui, entender os estabelecimentos de ensino
analisados enquanto objetos técnicos. Buscar-se-4& compreendé-los para além da oferta e
qualidade do ensino, considerando a totalidade espacial em que estéo inseridos. Nesse sentido,
analisam-se esses objetos a partir de trés seguimentos: forma — funcdo — estrutura, como
proposto em Lefebrve (2009) e Santos (2012). Esses elementos, no entanto, devem ser
problematizados além de sua materialidade fisica (edificios, localizacdo e profissionais), ou,
como denominado por Souza (2013), além de seu substrato material espacial. Dessa forma, é
possivel pensar questBes relacionadas ao desenvolvimento espacial, vinculado a melhora da
qualidade de vida geral e ao provimento de justica social, superando, assim, a perspectiva
economicista (desenvolvimento de indices, estimativas e modelos), que se baseiam nos
indicadores relacionados a educacdo. O autor (idem, p. 269) associa o desenvolvimento

socioespacial com os niveis de autonomia individual e coletiva, destacando que:

De um projeto, uma politica ou um esquema de gestdo implementado pelo
Estado, passando pela dindmica ou desempenho de uma organizagdo de
movimento social, e chegando até os resultados de uma onda de protesto ou
revolugdo: cada uma dessas coisas deve ser avaliada considerando-se acima
de tudo, a sua contribuicdo, no curto e no longo prazos, direta ou

3 Em 28 de novembro de 2013, o Observatério das Metropoles promoveu o Seminario “Cidade, Politica e
Desigualdades Educacionais”, em que foram discutidos os seguintes temas: fatores externos e oportunidades
educacionais: segregacdo residencial, violéncia e segregac¢éo escolar; fatores mediadores: acesso, permanéncia e
fluxos de alunos entre escolas e turmas; indicadores educacionais, qualidade da educagdo e politicas de
responsabilizacéo; sistemas de avaliacdo: indicadores educacionais e cotidiano da escola.
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indiretamente, para a reducdo ou ampliagdo da heteronomia, ou para ganhos
maiores ou menores (ou nulos) de autonomia. Empiricamente, é nisso que se
estriba uma avaliacdo do desenvolvimento s6cio-espacial como um processo
no sentido ora advogado. Em cada caso, a pergunta fundamental tem a ver
com a reducdo ou superacdo da heteronomia e com a conquista da
autonomia.

Nessa perspectiva, para a analise dos elementos apresentados por Santos (2012) e
Lefebrve (2009) se torna necessaria a compreensdo de elementos abstratos na perspectiva
material, a exemplo da legislacdo, dos projetos politicos ou mesmo dos paradigmas

econdmicos. Observa-se essa totalidade na seguinte perspectiva:

e Forma: de inicio é possivel conceber esse quesito a partir do substrato material espacial.
Entretanto, seria extremamente simplista tal concep¢do, uma vez que a presenca desses
equipamentos reorienta a organizacdo do espago. Basta observarmos o periodo de recesso
escolar, em que sé&o comuns medidas que modifiquem as atividades socioespaciais dos
setores em que se localizam os respectivos estabelecimentos, como o caso da redugéo da
oferta de transporte coletivo e mais fluidez no transito local**. Outro aspecto que também
deve ser considerado € a valorizacdo fundiaria, uma vez que a implantacdo de
infraestruturas pablicas tende a valorizar o solo urbano;

e Funcdo: se concebe esse processo como externo ao substrato material espacial,
extrapolando, assim, sua funcionalidade do ponto de vista social, em que o objetivo
principal centra-se no provimento de oferta de ensino para todo cidaddo brasileiro,
podendo, assim, como destaca a linha de pesquisa socioconstrutivista, formar um individuo
critico-reflexivo. Por outro lado, em uma perspectiva marxista, a principal funcdo da
“escola” ¢ a formagdo de mao de obra para 0 mercado capitalista, sendo esta apropriada
pelos agentes hegemonicos para alienacdo da classe trabalhadora. Enfim, torna-se dificil a
tarefa de apresentar uma definicdo formal da funcionalidade da Escola, uma vez que
ocorrem variacOes de acordo com os paradigmas;

e Estrutura: articula os dois itens anteriores, tornando-se interessante levantar algumas
indagacgdes: por que esses estabelecimentos se localizam dessa forma? Quais as atribui¢des
dos diferentes agentes sociais na gestdo/organizacdo desse servico? Como compreender as
disparidades socioespaciais que se apresentam nessa relacdo? Essas indagacdes contribuem

para a compreensdo do processo em sua totalidade, desde a sua seletividade espacial até a

0 jornal O Popular, em matéria intitulada “Efeito da volta as aulas no trénsito”, apresentou que a velocidade
do transporte coletivo ficou até 30,80% mais lenta. Estima-se que a frota de veiculos tenha aumentado
aproximadamente 35% em relacdo ao més de julho (O Popular, 08/08/2013, p. 4).
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dimensdo politica e econémica do servico, tendo em vista que o provimento de ensino

publico deve ser concebido a partir de diferentes esferas de acdo. Torna-se importante nao
compreender esse elemento apenas enquanto estrutura fisica, mas também enquanto
estrutura politica e organizacional, uma vez que essa disposicdo espacial esta orientada e
financiada por uma série de atos normativos, oriundos das trés esferas administrativas
brasileiras (Unido, Unidades Federativas e Municipios).

A escola, ao ser inserta em uma totalidade urbana, deve ser concebida também a partir
de distintos niveis de andlise, em que se conotam as diferentes possibilidades de acGes dos
agentes sociais, conforme analisa Castells (1983, p. 315-319) ao apresentar quatro
possibilidades a se considerar referentes as estruturas urbanas, sendo elas:

Nivel Econdmico. A centralidade exprime uma certa correlagdo dos
diferentes elementos econdmicos da estrutura urbana; [...] 2. Nivel Politico
Institucional. Articulacdo dos pontos fortes dos aparelhos de Estado com
referéncia a uma dada estrutura urbana; [...] Nivel Ideoldgico. Organizagdo
espacial dos pontos de interseccéo dos eixos do campo seméantico da cidade;
[...] Nivel dos Modos de Relagdes Sociais. Organizacdo espacial dos
processos de reproducdo e transformacdo das relagbes sociais de uma
estrutura urbana.

Essa concepcgdo contribui para a analise da disposicdo espacial dos estabelecimentos
de ensino estaduais na RMG, no sentido de compreendé-los desde a legislacdo nacional, a
localizagdo e o0 respectivo impacto na organizagcdo do arranjo espacial. Outra questdo
importante esta no fato de a selecdo dos estabelecimentos se restringir aos estabelecimentos
publicos, fato que ocorre pelo fato de estes evidenciarem, de forma mais clara, os conflitos e
diferencas sociais. Gomes (2012) qualifica esses espacos como locais de explicita legislacédo e
nunca indiscriminados. Porém, eles também se caracterizam pela reducéo de obstaculos para

0 acesso da populacdo. Por fim, o autor (idem, p. 24) aponta que

[0]s espacos publicos sdo, neste sentido, lugares onde os problemas séo
assinalados e significados, um terreno onde se exprimem tens@es, o conflito
se transforma em debate, e a problematizacdo da vida social é posta em cena.
Ele constitui, por isso, uma arena de debates, mas também um terreno de
conhecimento e de inscrigbes dos conflitos sociais. Por essa razdo, esses
espagos sao marcadores fundamentais da transformacéo social.

Assim, justifica-se o fato de este trabalho n&o utilizar os estabelecimentos de ensino
particulares, uma vez que sua pratica se restringe a grupos sociais que dispem de

determinado capital social para investir em um servico de ordem publica. Voltando a
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perspectiva de Santos (2012) sobre 0s objetos técnicos, € possivel observar a difusdo desigual

desses estabelecimentos no territdrio nacional.

Ao analisar as desigualdades de oportunidades educacionais presentes no territorio
brasileiro, Algebaille (2009) mostra a importancia de ndo compreender a educacdo apenas
enquanto processo, mas também enquanto instituicdo social, uma vez que essa préatica ocorre
diferentemente de acordo com o tempo e o lugar. Leva-se também em consideracdo a
importancia de conceber a escola para além da funcdo de educar, em que se evidencia a
multiplicidade das relac@es sociais que ocorrem nesse espaco. Por fim, a autora (idem, p. 92-
93) problematiza a difusdo diferenciada das oportunidades educacionais no Brasil,

enfatizando que:

Essas diversidades e disparidades ndo sdo, certamente, um “privilégio” dos
servigos educacionais. Expressdo a persisténcia e a atualizacdo de
desigualdades profundas na organizacéo da sociedade e da vida econdmica e
politica em territ6rio nacional. Em boa parte, é nesse sentido que a expansao
da oferta educacional se “antecipa” a ac¢do planejadora do Estado. [...] Ela
parece “fugir sistematicamente” do controle, constituindo realidades
diferenciadas, aparentemente movidas por um dinamismo préprio que sé
posteriormente serdo enquadradas num sistema formal e, muitas vezes, sob a
forma de uma adaptacdo formal forcada (ainda que precaria e superficial)
das realidades particulares a uma organizagdo sistémica “de cima” e
delineada conforme uma “logica externa” a realidade em questao.

Essas realidades diferenciadas estdo expressas em diferentes seguimentos, a exemplo
de professores ndo licenciados exercendo a funcdo. Segundo a professora Denise Silva de
Araljo, essa pratica é uma resposta a insuficiéncia de profissionais capacitados para ocupacao
de um quadro efetivo. “Muitas vezes a solu¢do de colocar o professor nido-licenciado na area
para ministrar a aula é uma forma de causar menor prejuizo ao aluno, para que ele nao fique
sem contetido algum” (O POPULAR, 02/09/2012, edi¢do online). Essas disparidades podem
ser observadas também em uma escala intraurbana, ou mesmo intrametropolitana, que
englobam diversos aspectos, como a precarizacao de estabelecimentos localizados nas zonas

periféricas e a inadequacao das estruturas fisicas dos estabelecimentos as propostas de gestao.
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QUADRO 7. Informacdes referentes a gestdo e aos impasses nos estabelecimentos de ensino

publico
Data Titulo da reportagem Assuntos abordados
Bairros com maior incidéncia de himicidios ndo contam com atengéo
09/12/2013|Em comum, a falta de estrutura do poder publico, dentre eles destaca-se o baixo nimero de escolas
1 publicas

. L. Apresenta a incapacidade de estrutura fisica dos estabelecimentos de
09/05/2013 | Estrutura ainda é inadequada

2 ensino estadual que funcionam em tempo integral
A Comisséao de Eduagéo e Cultura aprovou, no Gltimo més de
Comisséo aprovou verba adicional para escola que novembro, proposta que aumenta as verbas repassadas as escolas
26/12/2012 K . - . . L. R
construir laboratério pUblicas de ensino médio e fundamental que decidirem construir ou
3 reformar laboratérios de ciéncias
. . A A infraestrutura e 0 acesso a servigos basicos de eletricidade, agua,
Escolas da América latina e do Caribe tém ~ L. o
18/10/2011|. . esgoto e telefone sdo altamente deficientes nas escolas da América
infraestrutura precéria, mostra estudo do BID K .
4 Latina e do Caribe

Todas as escolas pUblicas que compdem a lista de 100 melhores no
Exame Nacional do Ensno Médio (ENEM) de 2010 tém modelo de
gestdo diferenciado e boa parte esta vinculada a universidades
pUblicas. Ainda fazem parte desse grupo, os colégios militares, 0s
institutos federais de educacdo profissional e as escolas técnicas
estaduais. nenhumadelas é uma unidade da rede estadual de ensino
5 regular.

Numero da Reportagem

Melhores escolas pUblicas do ENEN s&o federais,

29/09/2010| . R
militares ou de ensino técnico

Levantamento da secretaria de educacdo mostra que 448 colégios
precisam de reformas urgentes, em Goiania a principal incidéncia
ocorre nas unidades localizadas nas zonas periféricas e nos

6 municipios do entorno.

13/03/2010|Escolas estaduais pedem socorro

Fonte: Jornal O Popular, edi¢do online. Acesso em: 12/12/2013.

No Quadro 7 ¢é possivel perceber, pela midia local, alguns impasses referentes a gestdo

dos servicos educacionais, sobretudo na RMG, realizando alguns apontamentos:

1. A precarizacdo da estrutura fisica dos estabelecimentos de ensino publico tornou-se objeto
constante de criticas, seja pela midia (telejornais, blogs, revistas, dentre outros) ou mesmo em
pesquisas cientificas. No caso dos estabelecimentos destacados na RMG enfatizam-se,
sobretudo, as escolas/colégios de tempo integral. Percebe-se, nesse quesito, que as condi¢des
reais de trabalho (docente e discente) ndo possibilitam a vigéncia das propostas
governamentais;

2. Embora muito enfatizado no Brasil, os temas direcionados as mas condi¢des de
desenvolvimento da educacdo basica ndo sdo exclusividade do territrio nacional. Nota-se,
contudo, grandes disparidades nas condigdes de desenvolvimento das atividades educacionais
entre 0s paises emergentes e 0s paises em desenvolvimento, como se destaca nas reportagens
do Quadro 7,

3. Muitos impasses vinculados a educagdo basica sdo direcionados ao estado, mas é
importante evidenciar que parte desses problemas ocorre por negligéncia dos gestores locais.
Por exemplo, na reportagem 3 (“Comissao aprovou verba adicional para escola que construiu

laboratorio”) mostra-se que 0 Governo Federal destina verba especifica para que as
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instituicdes invistam em laboratdrios cientificos, mas, por razdes vérias, nem sempre essa

verba € utilizada pelos diretores das unidades;

4. Apresenta-se uma espécie de seletividade de investimentos, em que se priorizam
determinadas instituicdes, como aponta a reportagem 4 (“Escolas da América Latina e do
Caribe tém infraestrutura precéria, mostra estudo do BID”). No Brasil, alguns
estabelecimentos de ensino publico ofertam servigos com especificidades, como os Colégios
de Aplicacdo, os Colégios Militares e os Institutos Federais. Todavia, esses estabelecimentos
ndo saldam a demanda desenvolvida, o que implica em uma nova seletividade: a selecdo do

publico.

Apdbs o exposto, percebe-se a importancia de compreender a educacdo para além da
qualidade do ensino, uma vez que esse aspecto esta diretamente vinculado a outras dinamicas,
como a gestdo e a legislagdo que versam sobre tal servigo. Para a compreensao desse processo
em sua totalidade espacial, devemos empreender esfor¢os na atuacdo dos diferentes agentes

sociais que nele atuam, a exemplo do estado, das institui¢des intermediadoras e do usuario.

3.1 ORGANIZACAO ADMINISTRATIVA E SISTEMA DE FINANCIAMENTO DA
EDUCAGCAO BASICA BRASILEIRA

A andlise da organizacdo da educacdo béasica no Brasil esta vinculada a um conjunto
de aspectos legais e normativos, que buscam organizar a gestdo do servigo, tendo em vista a
complexidade da administracdo publica no Brasil™®. Os principais atos normativos dizem
respeito a competéncia dos entes federados, as diretrizes e as bases da educacdo basica
brasileira e ao financiamento do ensino béasico. A andlise desses documentos torna-se
pertinente por dois aspectos: primeiro, pela necessidade de compreensao da gestdo do ensino
basico publico no pais; segundo, para compreender as possibilidades de acdo dos diferentes
agentes sociais presentes na legislacéo vigente.

A Constituicdo Federativa de 1988, em seu artigo 205, aborda a educagdo como “um
direito de todos ¢ dever do Estado ¢ da familia”. Outro aspecto de fundamental importancia e

o paragrafo primeiro do artigo 206, que enfatiza ser um dos principios da educacao no Brasil a

15 Refere-se & complexidade, sobretudo em decorréncia das diferentes esferas administrativas autbnomas.



80
“igualdade de condigdes para o acesso e permanéncia na escola”. A definicdo contida no

artigo 205 por si sO concebe a totalidade do fendmeno, ao considerar a importancia da acéo
dos diferentes niveis de atuacdo dos agentes sociais, partindo do aspecto macro (estado) ao
aspecto micro (familia). Observam-se, aqui, 0s niveis de andlise propostos por Lefebrve
(2009), em que se destacam o global, o intermediario e o privado. Nesse sentido, podem ser
observadas algumas acgdes que refletem essa totalidade, como o Programa Bolsa-Familia, que
condiciona a concessdo de transferéncias diretas a assiduidade dos alunos beneficiarios nos
respectivos estabelecimentos de ensino. Percebem-se, nesse exemplo, 0s trés niveis citados
pelo autor: primeiro o estado, que concede o beneficio (global), em seguida as instituicdes de
ensino, que informam a assiduidade dos alunos (intermediario), por fim as familias, que
recebem o beneficio, mas, em contrapartida, ttm o dever de manter os dependentes com
matriculas regulares (privado).

Por outro lado, definir a igualdade de condi¢Bes de acesso e permanéncia na escola é
no minimo bastante contraditério em relacdo ao atual padrdo de distribuicdo das
oportunidades de acesso a educacdo basica brasileira. Tanto do ponto de vista da bibliografia
especializada quanto da grande midia, sdo frequentemente levantados aspectos que
apresentam impasses que impossibilitam determinados grupos sociais a terem acesso a
educacao basica.

O atual Plano Nacional de Ensino (PNE) esta em vigor entre 2011 e 2020. Retomamos
a andlise de Souza (2013) para “desmistificar” alguns dogmas desenvolvidos, principalmente
por pesquisadores da area de politicas educacionais. Interessante a analise de Scheibe (2010,
p. 1), que, ao estudar a formacéo e a valorizagdo dos profissionais em educacdo a partir das
propostas do PNE vigente, conclui que

[...] cabe ao novo PNE estabelecer prioridades para que continue o trabalho
que hoje amplia a valorizagdo e a formacgdo desejada, corrigindo percursos,
introduzindo novas acbes e formulacGes legislativas e abrindo, cada vez
mais, as possibilidades de participagdo do coletivo educacional para a
formulacdo dos encaminhamentos necessarios.

Completa os apontamentos desenvolvidos pela autora a necessidade de se considerar
as especificidades regionais e socioculturais existentes no territério nacional, uma vez que as
demandas desenvolvidas em Castanheiras-RO, por exemplo, que possui populacdo estimada
em 3.689 habitantes, sdo diferentes das existentes em S&o Paulo-SP, que concentra
11.821.873 habitantes (BRASIL, 2013). Considerando o PNE enquanto um projeto que

engloba todo o territério nacional, deve-se considerar a dimensdo socioespacial desses
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impasses, 0 que torna dificil o desenvolvimento l6gico para a respectiva solugdo, dada as

especificidades locais. Algumas indagacdes devem ser realizadas a respeito: apenas o
investimento de um valor “X” do PIB nacional se caracterizaria como solucdo? Ou a
valorizacdo dos docentes seria suficiente para dirimir os problemas vinculados a sala de aula?

Compreende-se que as instituicbes de ensino ndo se desvinculam do seu entorno
imediato. Dessa forma, o PNE ndo deve ser observado enquanto um plano ou projeto isolado,
mas sim inserido em um contexto regional.

Para a presente pesquisa destacamos a primeira premissa, que busca a universalizacéo
da educacdo basica publica. Torna-se interessante a problematizacdo do termo
“universalizar”, principio vinculado a oferta de vagas, fato que contribuiria diretamente a
reducdo, ou mesmo exclusédo, da evasédo escolar. Entretanto, ndo é apenas a falta de vagas em
instituicbes publicas que induz a exclusdo de individuos da escola, mas também uma
determinada conjuntura socioecondmica, a exemplo da segmentacdo residencial e da

segregacéo social.

QUADRO 8. Grandes regides brasileiras: domicilios com acesso a microcomputadores.

Domicilio com acesso a microcomputador
Grande regido Sem conexdo com internet | Com conexdo com internet
Norte 22,64 15,40
Nordeste 21,19 16,75
Sudeste 47,96 39,57
Sul 46,08 35,50
Centro-Oeste 39,15 31,41

Fonte: IBGE (2010).

O Quadro 8 colabora para compreender como as especificidades regionais sao
elementos importantes a se considerar na aplicacdo do PNE. Na “Meta 2” (“Universalizar o
ensino fundamental de nove anos para toda a populacdo de seis a quatorze anos”), algumas

das estratégias tomadas sao:

2.7. Desenvolver tecnologias pedagdgicas que combinem, de maneira
articulada, a organizacdo do tempo e das atividades didaticas entre a escola e
0 ambiente comunitario, em prol da educacdo do campo e da educagdo
indigena. [...] 2.11. Universalizar o acesso a rede mundial de computadores
em banda larga de alta velocidade e aumentar a relagdo
computadores/estudante nas escolas da rede publica de educacdo basica,
promovendo a utilizagdo pedagégica das tecnologias da informagdo e da
comunicacdo. (BRASIL, 2011).
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Essa informacdo torna-se interessante pela desconsideracdo das disparidades de acesso

a educacdo entre as regides brasileiras. Para a efetivagdo dessa estratégia, no minimo
deveriam ser apontadas acGes conjuntas com 0s entes responsaveis pelo provimento de
Internet banda larga nas respectivas regides, fato desconsiderado no documento.

Outro ponto que chama a atengdo, negativamente, para o PNE, se mostra em um
elemento j& criticado por Santos (1996), quando este apresenta O trabalho do gedgrafo no
terceiro mundo. Nessa obra, o autor critica o fato de os gedgrafos dos paises em
desenvolvimento seguirem o0s passos metodologicos desenvolvidos por estudiosos
estrangeiros para analisar a urbanizagdo europeia. Enfatizava-se a necessidade de se pensar
em procedimentos metodoldgicos que compreendessem as especificidades dos paises de

terceiro mundo. O PNE ainda tem como parametro os paises desenvolvidos, salientando que

[a]o Brasil cabem duas preocupacdes: elevar a qualidade da educagdo, como
buscam também os paises desenvolvidos, e ainda elevar a frequéncia a
escola, com a universalizagdo do atendimento dos 4 aos 17 anos, o que ja é
um problema superado na maioria desses paises. (BRASIL, 2011, p. 4)

E evidente que o Brasil é um pais com diversas especificidades regionais, dadas suas
dimensdes continentais. Dessa forma, credita-se certa ingenuidade a busca de aplicacdo de
indices baseados em experiéncias de outros paises. Outro aspecto negativo consiste na
aplicacdo de modelos l6gicos que buscam desenvolver estimativas para a erradicacdo de taxas
de analfabetismo e indices de evasdo escolar. Percebe-se que o paradigma dominante entre 0s
elaboradores do PNE ocorre em torno de um projeto de homogeneizagédo. Essas metodologias
ja se apresentaram extremamente ineficientes em outros momentos, como apresentado em
Gomes (2010).

A Lei de Diretrizes e Bases da Educagdo Nacional (LDB) se apresenta como
instrumento imprescindivel para analisar a organizacdo e a gestdo dos estabelecimentos de
ensino no Brasil. Do ponto de vista da gestdo, é interessante compreender os niveis de acéo
dos diferentes agentes sociais. O artigo 4° da respectiva lei enaltece que o dever do Estado

diante da educacdo escolar publica ocorrera mediante a garantia de:

I - ensino fundamental, obrigatdrio e gratuito, inclusive para os que a ele ndo
tiveram acesso na idade propria;

Il - progressiva extensdo da obrigatoriedade e gratuidade ao ensino médio;

Il - atendimento educacional especializado gratuito aos educandos com
necessidades especiais, preferencialmente na rede regular de ensino;

IV - atendimento gratuito em creches e pré-escolas as criangas de zero a seis
anos de idade;
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V - acesso aos niveis mais elevados do ensino, da pesquisa e da criagdo
artistica, segundo a capacidade de cada um;

VI - oferta de ensino noturno regular, adequado as condic¢des do educando;
VIl - oferta de educacdo escolar regular para jovens e adultos, com
caracteristicas e modalidades adequadas as suas necessidades e
disponibilidades, garantindo-se aos que forem trabalhadores as condicdes de
acesso e permanéncia na escola;

VIII - atendimento ao educando, no ensino fundamental pablico, por meio de
programas suplementares de material didatico-escolar, transporte,
alimentac&o e assisténcia a saude;

IX - padrbes minimos de qualidade de ensino, definidos como a variedade e
guantidade minimas, por aluno.

Partindo de uma rapida leitura de informac6es secundarias, é possivel evidenciar que o
estado, enquanto principal provedor de acesso a educacgdo, ndo assume suas responsabilidades
diretas como previsto na lei. Em relacdo a oferta de educacdo de jovens e adultos, observa-se
a auséncia do servico em quatro municipios (Abadia de Goias, Brazabrantes, Nova Veneza e
Terezdpolis de Goias). Destacam-se, ainda, os casos de Caldazinha e Santo Anténio de Goias,
que apresentaram apenas sete e oito matriculas, respectivamente. No mesmo ano, tampouco
foram registradas matriculas em creches puablicas em cinco municipios (Aragoiania,
Caldazinha, Goianapolis, Nova Veneza e Terezépolis de Goias) (INEP, 2012).

Essas informacgBes secundarias tornam-se pertinentes a analise em funcdo de
evidenciar a lacuna entre os atos previstos na legislacdo e as ac6es desenvolvidas pelo estado
no provimento do ensino basico.

Os agentes sociais locais estdo contemplados principalmente no que se refere a gestdo
democratica do ensino. Para a efetivacdo desse processo tornam-se imprescindiveis algumas
praticas, a exemplo da descentralizacdo dos poderes administrativos e financeiros e da
participacdo direta da comunidade escolar (docentes, pais, alunos, dentre outros). Entretanto,
esse aspecto estd mais proximo do discurso politico do que da efetivacdo da acdo
administrativa. Nota-se, na bibliografia, que o principal entrave para a efetivacdo de uma
gestdo democratica nos estabelecimentos de ensino puablicos concerne a compreensdao do
préprio conceito, como enfatizam Gaddoti (2001) e Paros (2006). Também vale destacar
analises que se baseiam nessa lei para compreender a educacdo enquanto um processo que

envolve uma totalidade social, conforme visto em Kuenzer (2010, p. 5), ao elucidar que

[p]Jor compreender a educagdo como totalidade, ja no primeiro capitulo a
LDB a define em seu conceito mais amplo, admitindo que ela supera 0s
limites da educacdo escolar por ocorrer no interior das relagdes sociais e
produtivas; reconhece, pois, as dimensdes pedagodgicas do conjunto dos
processos que se desenvolvem em todos os aspectos da vida social e
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produtiva. Esta concepc¢do incorpora a categoria trabalho, reconhecendo a
sua dimensdo educativa, a0 mesmo tempo em que reconhece a necessidade
da educacdo escolar vincular-se ao mundo do trabalho e a pratica social.

A autora apresenta uma totalidade social do processo educacional. Dessa forma, cabe
aos geografos e demais estudiosos do espaco apresentar a totalidade espacial do respectivo
fendmeno. Nao se trata de negligenciar a evolucdo dos indices estatisticos, mas sim de
compreender as contradigdes socioespaciais presentes nas atividades educativas.

O Fundeb, diferentemente das demais politicas educacionais analisadas, possibilita
uma analise empirica de seus impactos no sistema de ensino basico publico brasileiro. No
Brasil, para a manutencdo de determinados servicos publicos se utilizam fundos
constitucionais, no intuito de, pela cooperagdo das diferentes esferas administrativas,
transferir recursos para fins especificos, como servicos de salde e educacdo. Esse fundo néo
pode ser uma receita orcamentaria de responsabilidade de determinado ente federado, uma
Vez que sua composicéo e aplicacdo perpassam por todas as esferas administrativas™.

Alguns apontamentos sobre o impacto do fundo na gestdo do ensino publico se tornam
interessantes: primeiramente, sobre o volume do recurso, uma vez que este se apresenta como
uma das principais fontes de rendas de determinados municipios, sobretudo os de baixo
padrdo demografico, como destacado por Arrais et al. (2012). Por outro lado, pela
compreensdo da funcionalidade do fundo é possivel problematizar os discursos dos gestores.
Nos ultimos anos, foi comum gestores municipais e estaduais justificarem o ndo cumprimento
de determinadas obrigacGes administrativas (como o piso salarial nacional) pela insuficiéncia
de receitas orcamentéarias. Entretanto, de acordo com o inciso Il do artigo 3° da respectiva lei,
a Unido complementara a composicdo do fundo quando os recursos forem insuficientes para a
manutencdo do servico. Outra importante contribuicdo do fundo é para a acdo dos agentes
locais. Em abril de 2012, os professores do municipio de Itapuranga-GO entraram em greve
reivindicando o piso salarial nacional, sendo o principal argumento utilizado o de que 0s
recursos do Fundeb eram suficientes para o pagamento do mesmo (CNTE, 2012).

Para fins de transferéncia do recurso, tem como principal fator gerador a quantidade de
alunos matriculados. Os indices de distribuicdo se baseiam na espécie de servico ofertado,

variando de 0,70 (Educacgdo de Jovens e Adultos) a 1,30 (Ensino Médio de tempo integral)

'O Fundeb é composto pelas seguintes receitas: Fundo de Participagio dos Estados (FPE), Fundo de
Participacdo dos Municipios (FPM), Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos (ICMS), Imposto
sobre Produtos Industrializados, proporcional as exportacoes (IPlexp), Desoneracdo das Exportagdes (LC n°
87/1996), Imposto sobre Transmissdo Causa Mortis e Doagdes (ITCMD), Imposto sobre Propriedade de
Veiculos Automotores (IPVA), Cota parte de 50% do Imposto Territorial Rural (ITR) devida aos municipios
(BRASIL, 2007).
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(BRASIL, 2008b). Esse padrdo de distribuicdo torna-se interessante pelo fato de que o

individuo, ao efetivar sua matricula, se transforma em recurso para 0 respectivo
estabelecimento de ensino, desfazendo, assim, discursos que responsabilizam o aluno
migrante por problemas estruturais, como 0s casos de superlotacdo em salas de aulas ou
mesmo insuficiéncia de vagas nos estabelecimentos. Essas caracteristicas devem ser
consideradas principalmente em ambientes metropolitanos, em que se evidenciam fluxos
continuos de alunos migrantes.

O Fundeb se apresenta enquanto importante politica publica no @mbito nacional por
tentar promover padrdes minimos no sistema de ensino publico brasileiro. Para evidenciar a
importancia do ponto de vista dos gestores municipais ¢ importante retomar obras referentes a
economia municipal, como Lanzana (2010) e Arrais et al. (2012). O primeiro problematiza as
possibilidades de investimentos dos municipios em servicos ou infraestrutura, argumentando
que, em decorréncia da pequena arrecadacdo de receitas proprias, esses entes tém as receitas
“enrijecidas”. Ao problematizar a heterogeneidade dos padrdes de receitas dos municipios na
RMG, Arrais et al. (2012) aponta para a dependéncia, sobretudo dos municipios de pequeno

padrdo demografico referente as transferéncias federais, dentre elas o Fundeb'’.
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' Mesmo o Fundeb tendo sua composicdo e aplicacdo vinculada aos trés entes federados, a centralizagio e a
distribuicdo do recurso ocorrem pelo governo federal.
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Em 2012, 54,64% dos recursos distribuidos pelo Fundeb na RMG se concentraram em
Goiania. Essa dindmica ocorre principalmente pela demanda de matriculas no municipio, mas
também pela centralizacdo de estabelecimentos que ofertam determinados tipos de servicos,
como escolas de tempo integral. Os municipios que tiveram os maiores valores relativos por
aluno foram Senador Canedo, Abadia de Goiés e Nerdpolis (R$ 2.036, R$ 1.938 e R$ 1.757,
respectivamente). Por outro lado, os municipios de Bela Vista de Goias, Brazabrantes e
Guapo apresentaram os menores indices (R$ 941, R$ 1.029 e R$ 1.062, respectivamente).
Destaca-se, nessa informacgdo, a amplitude de R$ 1.095 entre os municipios da regido. Esses
valores sdo repassados aos entes federados de cada estado (governo estadual e governos
municipais), por meio das respectivas secretarias de ensino.

Os recursos vinculados ao Fundeb sdo utilizados para a manutengdo do ensino basico
publico, podendo ser empregado em diferentes vertentes, como quitacdo da folha de
pagamento de funcionarios, aquisi¢do de materiais permanentes, servi¢os de terceiros, dentre
outros. Deve-se destacar a completa auséncia de servigos vinculados a mobilidade dos
estudantes. Essa tendéncia contraria as perspectivas que problematizam possiveis solucdes
para as disparidades de acesso ao ensino basico, como no caso de Ribeiro e Koslinski (2010),
qguando argumentam que as condi¢fes de acesso aos estabelecimentos de ensino se tornam
essenciais para a continuidade do processo educativo. Essas condi¢bes de acesso ndo devem
ser concebidas apenas pela presenca de estabelecimentos de ensino no municipio, mas
também enquanto condicBes de deslocamento e de permanéncia nos estabelecimentos.
Percebe-se, assim, que a mobilidade intrametropolitana ¢ concebida de forma “marginalizada”
pelos atos normativos que norteiam a gestdo do ensino publico brasileiro, uma vez que até o
Programa Nacional de Transporte Escolar (PNATE) nédo incentiva essa pratica, pois destina
recursos exclusivamente para o deslocamento de estudantes residentes nas zonas rurais dos
municipios.

Enfim, a questdo da mobilidade intrametropolitana para estudo se apresenta como uma
problematica relevante a ser estudada no territorio nacional em decorréncia da presenca de
zonas de intenso fluxo cotidiano impulsionadas por esse servigo, como nos casos das RMs. A
caréncia, ou melhor, a auséncia de projetos, planos e politicas voltadas a mobilidade de
estudantes indica que os planejadores e gestores ndo tratam a dimensao espacial do problema
em sua totalidade, ja que as condic¢Ges de deslocamento séo elementos fundamentais para o
acesso aos servicos publicos. Torna-se contraditoria a auséncia da mobilidade de estudantes

na legislagdo, uma vez que, em certos casos, se consideram as dificuldades de locomogéo dos
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docentes, que residem em éareas distantes dos estabelecimentos de ensino, como é o caso

denominado de “Dificil Acesso” no plano de carreira dos professores de ensino basico no

municipio de Goiéania.

3.2 DESLOCAMENTOS INTRAMETROPOLITANOS DE ESTUDANTES NA
EDUCACAO BASICA

Muito j& foi argumentado sobre a necessidade de considerar as especificidades
regionais brasileiras diante de propostas e projetos vinculados aos servigos publicos de
ensino. Percebe-se gque alguns processos apresentam dindmicas semelhantes. Assim como a
mobilidade intrametropolitana para trabalho, verifica-se, na mobilidade para ensino, dindmica
parecida, em que se observa a centralizacdo dos estabelecimentos de ensino como principal
motivo indutor dos deslocamentos. No Brasil, 47,36% das pessoas matriculadas em escolas,
creches ou instituicdes de ensino superior sdo residentes em municipios inseridos em
ambientes metropolitanos. Destes, 7,87% estudam fora do municipio de residéncia (IBGE,
2010). A Figura 15 indica a relacdo entre a centralizagdo dos estabelecimentos de ensino com
a mobilidade para estudo.
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dos estabelecimentos de

ensino e deslocamentos

Primeiramente, percebe-se o desenvolvimento do processo de centralizacdo dos

servigos educacionais. Em dezoito das vinte RMs selecionadas mais de 40% dos
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estabelecimentos de ensino se localizavam nos ndcleos metropolitanos. As RMs com mais

concentracdo foram as da Grande Sdo Luiz, Manaus e Maceid, com indices de 90,42%,
88,10% e 74,88%. Por outro lado, na Regido Metropolitana da Grande Vitoria, 0 municipio de
Vitoria detém apenas 18,42% dos estabelecimentos de ensino, estando pouco acima da média
regional, que foi 14,27 (INEP, 2010). Percebe-se que as RMs com maior centralizacdo estéo
localizadas na Regido Norte e Nordeste do pais, sendo, das dez RMs em que o nucleo
metropolitano mais concentra esses equipamentos, oito nas respectivas regiodes.

Do ponto de vista dos deslocamentos intrametropolitanos, para estudo em ambientes
metropolitanos é possivel observar o impacto da centralizacdo desenvolvida pelo nucleo
metropolitano nos demais municipios da regido. Em todas as RMs selecionadas os indices
proporcionais de deslocamentos para estudo foram inferiores no nicleo metropolitano que nos
demais municipios. Os casos com maiores indices de deslocamentos intrametropolitanos
foram as RMs da Grande Séo Luiz, Aracaju e Maceid, com 22,13%, 20,93% e 19%. Nos
casos das RMs da Grande S&o Luis e de Maceid, se evidencia o impacto direto da
centralizacdo dos estabelecimentos. Por outro lado, os menores indices foram registrados nas
RMs de Manaus, Belo Horizonte e Salvador, com 3,13%, 9,93% e 9,16%, respectivamente
(IBGE, 2010).

Essa dindmica indica o poder de polarizacdo que os nucleos metropolitanos exercem
nos demais municipios das RMs brasileiras. Entretanto, para entender esse fendmeno em sua
totalidade, é preciso considerar outros aspectos além da relacdo oferta-demanda, sendo
necessario desenvolver respostas para outras questdes, como a organiza¢do do transporte
coletivo, a disposicdo espacial dos elementos por espécie de servico e as politicas
desenvolvidas pelos agentes locais no intuito de incentivar essa espécie de mobilidade.
Entende-se que os deslocamentos intrametropolitanos para estudo também se relacionam com
a mobilidade para trabalho, uma vez que se torna comum aos individuos que trabalham fora
do municipio de residéncia exercerem atividades educacionais no respectivo municipio.

A RMG foi a nona RM que mais centralizou os estabelecimentos de ensino no ndcleo
metropolitano e a quarta com maiores indices de deslocamentos intrametropolitano para
estudo. Essa disparidade apresenta que o0s deslocamentos ndo se correlacionam
exclusivamente com a oferta, mas também com as oportunidades de mobilidade. A Figura 16

verticaliza a relagéo entre centralizacdo dos equipamentos e mobilidade para estudo na RMG.
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Na RMG, 60,34% dos estabelecimentos de ensino se localizavam em Goiania. Ao
somar os estabelecimentos do ndcleo metropolitano com Aparecida de Goiania, se observa
uma centralizacdo de 75,75% dos estabelecimentos de ensino. Os municipios com menos
estabelecimentos foram Caturai, Caldazinha e Santo Antonio de Goids, com dois, trés e quatro
estabelecimentos, respectivamente (INEP, 2010). Os maiores indices de deslocamentos
intrametropolitanos foram registrados em Brazabrantes, Aparecida de Goiania e Abadia de
Goias, com 30,12%, 20,95% e 10,38%, respectivamente (IBGE, 2010). Percebem-se, nesses
exemplos, padrdes distintos de mobilidade. Os casos de Abadia de Goias e Brazabrantes tém
como principal fator motivacional a insuficiéncia dos estabelecimentos de ensino na base
municipal. Aparecida de Goiania possui 0 segundo maior quantitativo desses equipamentos da
RMG. O fator que mais impulsiona os deslocamentos intrametropolitanos estad contido nas
oportunidades de deslocamento via transporte coletivo. Em alguns casos torna-se mais rapido
deslocar-se a Goiania do que a outro setor do proprio municipio, a exemplo de Aparecida de
Goiania e Trindade.

A mobilidade para estudo impulsionada pela relacdo oferta x demanda dos servicos

vinculados a educacdo basica na RMG pode ser compreendida a partir de diferentes aspectos,
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como qualidade ou, inclusive, diversidade dos servicos oferecidos. Todos 0s municipios

apresentaram pelo menos duas escolas publicas, referente a um estabelecimento municipal e
outro estadual. Em todos os casos foram registradas matriculas no ensino fundamental e
médio. No entanto, ao observar outras modalidades de ensino, percebe-se a insuficiéncia, ou
mesmo a auséncia, da oferta do servico em parte dos municipios da RMG, como destacado
anteriormente em relacdo a oferta de Educacdo de Jovens e Adultos e vagas em creches
publicas.

Do mesmo modo que a mobilidade se caracteriza enquanto possibilidade, também
pode ser entendida como obstaculo para a efetivacdo da integracdo dos servicos educacionais
na RMG. Como ja visto no Capitulo 2, o horéario dos ultimos embarques do transporte
coletivo limita o acesso de parte da populacdo aos servicos disponibilizados no turno noturno,
como nos casos de Nova Veneza, Bonfinopolis e Terezopolis de Goias, cujo Gltimo embarque
ocorre antes das vinte horas (RMTC, 2012).

A mobilidade intrametropolitana para estudo deve ser compreendida a partir de trés
aspectos: 1) primeiramente, a partir do poder de polarizacdo que o nucleo metropolitano
exerce nos demais municipios; 2) como capital social, em que o individuo ndo migra como
forma de trabalho, mas sim enquanto potencial consumidor; 3) considera-se a capacidade de o
individuo se locomover no espago metropolitano, uma vez que este ndo deve cair em uma
espécie de determinismo econdmico, pois outras caracteristicas também contribuem para seu

potencial de locomocdo, a exemplo dos grupos de idade.

GRAFICO 3. RMG: deslocamentos intrametropolitanos para estudo por classe de

rendimento (valor absoluto) — 2010.
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A partir do Gréfico 03 observa-se que a maior parte da populacdo que efetiva
deslocamentos intrametropolitanos para estudos diz respeito as classes de “até 1 salario
minimo” e “entre 1 e 3 saldrios minimos”. Destacam-se 0S municipios de Caturai,
Goiandpolis e Terezopolis de Goiés, em que 94,49%, 96,84% e 93,75%, respectivamente, da
populacdo que efetiva essa espécie de deslocamentos estdo inseridos nessas duas classes de
rendimento. Essa informacdo deve ser mais bem trabalhada, uma vez que 51,22% da
populacéo se localiza nessas classes de rendimento, o que, de certa forma, leva a um vicio na

amostragem.

GRAFICO 4. RMG: relagio entre os deslocamentos intrametropolitanos para estudo e

rendimento per capita — 2010.
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Por outro lado, ao se observar o percentual da populacéo, por classe de rendimento,
que se desloca para estudo fora das bases municipais, a tendéncia se inverte. No Gréfico 4, as
classes de rendimento nominal mensal que mais efetivam esses deslocamentos sdo “acima de
5 salarios minimos™ e “entre 3 e 5 salarios minimos”. Em catorze municipios, o subgrupo que
mais se deslocou se refere a populacdo com mais de cinco salarios minimos de renda per
capita. Em outros cinco municipios, os maiores indices foram observados nos individuos entre
trés e cinco salarios minimos. Apenas no municipio de Goianapolis a popula¢do que mais se
deslocou para outro municipio, com fins de estudo, estava classificada entre um e trés salarios

minimos per capita. Em todos os municipios, o subgrupo que menos se deslocou,
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proporcionalmente, foi o enquadrado até um salario minimo. Essa dindmica indica que a

renda é imprescindivel para a efetivacdo da mobilidade intrametropolitana (IBGE, 2010).
Observa-se uma dindmica distinta da mobilidade para trabalho, que evidencia que os maiores
percentuais de mobilidade intrametropolitana ocorrem nas classes com menor rendimento.
Percebe-se, na dindmica analisada, que a mobilidade se enquadra na caracterizacdo de Lévy
(2001, p. 5), ao defini-la enquanto capital social, afirmando que a mobilidade é

[0] conjunto constituido pela possibilidade, pela competéncia e pelas
arbitragens que a segunda permite sobre a primeira pode ser lido como um
capital social, um bem que permite ao individuo desdobrar melhor a sua
estratégia no interior da sociedade. Baseando-se numa pesquisa urbana, as
analises que se seguem tendem a mostrar a importancia da mobilidade,
considerada muito além dos deslocamentos efetuados ou de uma hierarquia
das localizacGes funcionais.

Apesar de a mobilidade correlacionar-se com o capital que cada individuo dispde, ndo
se pretende desenvolver um modelo ou lei que analise, de forma légica e homogénea, 0s
fluxos de estudantes em ambientes metropolitanos. A mobilidade para estudo também se
apresenta heterogénea entre os diferentes niveis de ensino. Os maiores percentuais de
deslocamentos estdo entre os alunos do ensino médio, fato que decorre das melhores
condicBes sociais de locomocgdo. Essa perspectiva ja foi abordada em Massey (2000), que
aponta que as condi¢bes de mobilidade espacial ndo sdo vinculadas apenas as condicBes
financeiras, como apontado, mas também se vincula a outros aspectos sociais, como género e

faixa etaria dos individuos.
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Os deslocamentos intrametropolitanos para estudo na educacdo basica ocorreram
predominantemente no ensino médio e no ensino fundamental representaram 85,18%.
Destacam-se 0s casos de Santo Antdnio de Goias, Bonfindpolis e Abadia de Goias, em que
esses deslocamentos representaram 100%, 93,75% e 91,91%, respectivamente. O municipio
de Caldazinha apresentou o menor indice, 55,10%, fato vinculado a auséncia de
estabelecimentos como creches e pré-escolas, o que impulsiona outras demandas. Em doze
municipios o ensino fundamental foi a segunda modalidade que mais impulsionou esses
deslocamentos. Dentre 0s municipios que apresentaram os menores indices estdo Goiania,
Inhumas e Neropolis, com 4,37%, 5,01% e 9,31%, respectivamente (IBGE, 2010). Esses
casos apresentam especificidades entre si. Goiania, por ser centro polarizador da regido, reduz
diretamente a necessidade de seus habitantes efetivarem deslocamentos intrametropolitanos
para estudo. O baixo percentual registrado em Inhumas pode ser justificado pela falta de
articulacdo do municipio com o transporte coletivo metropolitano. Em Nerépolis, a questéo
exige a compreensdo da organizacdo do transporte coletivo, uma vez que a regido norte de
Goiania possui menor complexidade na oferta de servicos, fato que se evidencia na auséncia

de um terminal de integracdo ou mesmo na pouca oferta de itinerarios. Essa dinamica nos
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induz a analisar o espago intrametropolitano da RMG observando os eixos de integragéo

desses fluxos e quais 0s possiveis fatores que orientam essa organizacdo espacial.

3.3 ANALISE E ESPACIALIZACAO DOS DESLOCAMENTOS
INTRAMETROPOLITANOS PARA ESTUDO (EDUCACAO BASICA PUBLICA) NA
RMG

Foram selecionados, para fins de analise, os estabelecimentos de ensino publico
estaduais, pelo fato de estes se responsabilizarem por 98,19% das matriculas efetivadas no
ensino médio na rede publica e possuirem 34,39% das matriculas de ensino fundamental.
Compreende-se que a idade se apresenta como importante fator na locomocéo dos estudantes,
como ja observado na Figura 17.

O padrdao de deslocamentos a se analisar consiste na mobilidade por meio do
transporte coletivo metropolitano. Esse recorte foi pensado por dois aspectos: primeiro, pela
dificuldade em mensurar a finalidade dos deslocamentos efetivados por veiculos particulares.
Posteriormente, a mobilidade coletiva evidencia as acOes de diversos agentes sociais, como
estado, instituicbes mediadoras e usuérios. Nesse sentido, para especializar esses fluxos
utiliza-se o controle dos usuarios do vale transporte estudantil (concessdo de 50% da
passagem). Na analise se observard que os quantitativos de alunos informados pelo
SETRANSP-GO (2013) séo inferiores ao controle de matriculas desenvolvido pela Secretaria
Estadual de Educacdo SEE-GO. Esse fato se justifica por dois motivos: primeiro por nem
todos os alunos utilizarem o transporte coletivo; segundo pelo fato de um dos critérios para a
concessédo do beneficio ser a distancia residéncia-escola.

Compreendendo que a dinamica de integracdo metropolitana na RMG se realiza de
forma diferenciada, utilizam-se as doze macrozonas, definidas pelo Plano Diretor de Goiania,
que possibilita a observacdo da centralizacdo e dispersdo dos estabelecimentos de ensino
estaduais no nucleo metropolitano. Ndo se utilizaram os estabelecimentos espacializados nos
demais municipios, pela escassez de integragdes laterais na regido, como apontado por Arrais

(2013), ou mesmo na observacdo da estruturacdo do transporte coletivo da regi&o'®. Em

® Em toda a rede de transporte coletivo observam-se apenas trés espécies de integragio sem interacdo com
Goiania: Goianapolis-Terezépolis, Brazabrantes-Goianira e Caldazinha-Senador Canedo.
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seguida serdo selecionados, pela amostragem estratificada, os dois estabelecimentos com mais

indicadores de deslocamentos intrametropolitanos de cada macrozona®®.
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Figura 18. Disposicdo espacial dos estabelecimentos de ensino estaduais em Goidnia — 2013.
Fonte: SEE-GO.

A Figura 18 apresenta a disposicdo espacial dos estabelecimentos de ensino em
Goiania. Nota-se que as macrozonas que mais centralizam os servigos sdo as de Campinas e
Central, com 19,05% e 15,08% dos estabelecimentos localizados em Goiania. Outra
macrozona que centralizou parte consideravel dos estabelecimentos foi a Sul, com 10,32%,
fato que remete a extensa faixa de conurbacdo entre Goiania e Aparecida de Goiania, assim
como a expansdo urbana de Goiania no sentido sul. Por outro lado, as macrozonas Norte,
Sudoeste e Vale do Meia Ponte apresentaram apenas dois estabelecimentos (SEE, 2013). A
partir da distribuicdo espacial apresentada, observa-se o papel do centro como elemento
indispensavel para a organizacdo espacial, dos espacos urbanos e metropolitanos. Percebe-se,
também, a existéncia de subcentralidades, que auxiliam na gestdo dos espacos periféricos.
Sobre essas tendéncias, Lefebrve (2009, p. 109) argumenta que

[a] centralidade que concerne as matematicas, concerne também ao drama.
Como retne tudo, inclusive os simbolos e signos (entre eles os da unido) [...]

' Kirsten e Rabahy (2006) apresentam as possibilidades e metodologias a serem utilizadas em uma amostragem
estratificada.
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No entanto, no curso de sua realiza¢do, a concentracdo sempre se enfraquece
e se rompe. E preciso, entdo, um outro centro, uma periferia, um alhures [...]
Esse movimento produzido pelo urbano, produz, por sua vez, o urbano. A
criagdo se interrompe, mas, por sua vez, para criar.

Em ambientes metropolitanos, os espacos periféricos da metropole sdo importantes
para a integracdo entre o nicleo metropolitano e os demais municipios, haja vista o exemplo
dos terminais de integracdo do transporte coletivo. Nesse sentido, os deslocamentos
intrametropolitanos para estudo podem ser otimizados desde que existam condicdes propicias
de conexdes entre 0s respectivos estabelecimentos com a rede viaria de transporte.

Nos estabelecimentos com maior quantitativo de matriculas ndo ocorre esse mesmo
padrdo de centralizacdo, uma vez que macrozonas ndo centralizadas detém quantitativos
relevantes desses estabelecimentos. As macrozonas mais representadas nesse quesito foram a
Noroeste e a Central (3), logo apds aparecem Macambira/Cascavel e Campinas (2), e, por fim,
Sul e Norte (1). Entretanto, nem sempre esses estabelecimentos registraram altos indices de
deslocamentos intrametropolitanos, como nos casos do C. E. Ary Ribeiro Valadao Filho, C.
E. Robinho Martins de Azevedo e C. E. Waldemar Mundim, que registraram indices muito
baixos, tendo o ultimo apresentado apenas matriculas de estudantes residentes em Goiania.
Esse fato se justifica, sobretudo, em decorréncia de esses estabelecimentos desenvolverem a
funcdo escola-bairro, ao atenderem a demanda local. Entretanto, esse aspecto ndo impede, por
si sO, a efetivacdo de matriculas de alunos migrantes. Deve-se vincular, também, a
estruturacdo do transporte coletivo, exercicio a ser desenvolvido adiante.

Em 71,43% dos estabelecimentos estaduais de ensino foram registrados fluxos
intrametropolitanos de estudantes. Dos municipios da RMG, apenas Caturai e Inhumas nédo
efetivaram essa espécie de deslocamento, fato que se relaciona a auséncia de integracdo aos
servicos da RMTC, o que eleva consideravelmente os custos de locomogédo. Outros dois
municipios que ndo pertencem & RMG também foram contemplados na amostragem geral,
sendo eles Anéapolis e Jaragua.

O processo de mobilidade intrametropolitana que ocorre na area noroeste e oeste da
RMG tem estreita ligagdo com as dindmicas territoriais dos municipios de Trindade e
Goianira, sendo a integracdo com o primeiro, sobretudo em torno da GO 060, ap6s o0 Terminal
Vera Cruz, encobrindo setores como Jardim do Cerrado, Residencial Tempo Novo e Parque
dos Buritis (Goiania) e Mariapolis, Nucleo Anhanguera e Setor Barcelos, dentre outros. Esses
setores formam uma configuragéo espacial denominada de Trindade 11, como observado por

Rodrigues (2008). Em Goianira, esse processo ocorre de forma mais discreta e estrutura-se as
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margens da GO 070, apresentando um foco conurbatério com os municipios de Goiania e

Trindade, como apresentado por Anjos (2009, p. 63), que diz:

A conurbagdo Goiania-Trindade-Goianira também esta estruturada como a
conurbacdo Goiania-Trindade, ao longo de uma rodovia, a GO 070. O foco
conurbatdrio é constituido, sobretudo, de bairros populares, de modo que nao
ha grande diferenciagdo socioespacial entre a regido noroeste de Goiania e a
porcdo linear da cidade de Goianira e o setor Palmares em Trindade, que esta
localizado na zona rural do municipio. O nucleo urbano de Goianira é
deficiente em equipamentos de uso coletivo. Ndo ha neste municipio, ainda,
atividades que possam empregar sua populacdo, exceto 0s pequenos
viveiros, as poucas inddstrias e o acanhado Distrito Agroindustrial de
Goianira (Daig) [...] Em sintese, a estruturacdo intraurbana do municipio
aconteceu ancorada em Goiénia, 0 que tem levado parte consideravel da
populagdo a manter lagos socioespaciais mais intensos com a metropole que
com o municipio.

Embora a anélise desenvolvida pelo autor tenha ocorrido hé oito anos, o que para uma

dindmica de expansdo urbana é considerado muito tempo, muitas tendéncias ainda sdo

observadas no municipio, sobretudo no que se refere ao setor de servigos, que ndo se

apresenta suficiente a populacédo local, que nas duas ultimas décadas apresentou crescimento

superior & média regional.
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Figura 19. Deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas Mendanha, Noroeste e Oeste — 2013.

Fonte: SETRANSP-GO.



99

De modo geral, essas trés macrozonas apresentam indices modestos de deslocamentos
intrametropolitanos, exceto a Escola Estadual Parque dos Buritis, que apresentou indices
dessa espécie de locomocao superiores aos deslocamentos intraurbanos. Esse padrdo esta
ligado & questdo intrametropolitana, que envolve os municipios de Goiénia e Trindade. O
colégio se localiza no setor Parque dos Buritis, na regido oeste de Goiania e, portanto, na
divisa da regido leste de Trindade. Nota-se, nessa regido, uma zona de conurbacdo, que
envolve setores como Residencial Dona Iris, Setor Maysa, Pontakayana, Jardim California,
dentre outros. Além disso, o colégio se localiza na rota de sete itinerarios do transporte
coletivo (Pontakayana/Terminal Padre Pelagio, Expresso Maysa/Centro, Maysa/Terminal
Padre Pelagio, Jardim Califérnia/Terminal Padre Peladgio, Setor Marista/Terminal Padre
Pelagio, Dona Iris/Terminal Padre Pelagio e Bandeirantes/Terminal Vera Cruz), além da
proximidade com o Terminal Vera Cruz. Nota-se, nesse caso, 0 transporte coletivo se
apresentando como importante vetor de integracdo dos servicos de interesse comum na RMG.

Na macrozona Noroeste se polarizam, sobretudo, os deslocamentos oriundos de
Goianira. Por outro lado, nas macrozonas Oeste e Mendanha os deslocamentos mais
representativos sdo os que tém como origem o municipio de Trindade. Para a compreensdo
desses fluxos em um contexto intrametropolitano torna-se salutar considerar o impacto
desenvolvido pelo Terminal Padre Pelagio, responsavel direto pela integracdo de trés
municipios da RMG com Goiania (Brazabrantes, Goianira e Trindade).

O municipio de Brazabrantes ndo esta relacionado no mapa, pois foram registrados
apenas nove casos referentes a matriculas efetivadas no Colégio da Policia Militar de Goiés -
CPMG Ayrton Senna. Esse fato se justifica pelo baixo padrdo demografico do municipio e,
também, pelas condicbes de oferta do transporte coletivo. Em dias Uteis, a estimativa de
tempo de espera pelo intinerario Brazabrantes-Padre Peldgio varia entre 120 a 216 minutos
(RMTC, 2012).

QUADRO 9. Estimativa de tempo de deslocamento intrametropolitano para estudo nas

regides Mendanha, Oeste e Noroeste — 2013.

Quantidade de Tempo de
Municipio de Origem Estabelecimento de Ensino Embarcagdes | deslocamento
Brazabrantes CPMG - Ayrton Senna 2 1h36
Goianira CPMG - Ayrton Senna 2 1h25
Goianira Colégio Estadual Verany Machado de Oliveira 1 39 min.
Trindade Colégio Estadual Parque dos Buritis 2 27 min.
Trindade Colégio Estadual Prof? Joaquim Carvalho de Ferreira 2 48 min.

Fonte: RMTC (2012).
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O Quadro 09 indica algumas estimativas do tempo de deslocamento entre 0s
municipios com o0s respectivos estabelecimentos de ensino. Na regido, o municipio de
Trindade é o que possui melhor estruturacao do sistema de transporte coletivo, tendo em vista
que a populacdo tem mais oportunidades de locomocao, a exemplo das linhas expressas, que
integram 0s bairros do municipio ao centro de Goiénia. Por outro lado, o municipio de
Brazabrantes ndo apresenta caracteristicas de transporte metropolitano, exceto pelo preco da
tarifa. A periodicidade entre os itinerarios reduz as possibilidades e as interacdes
intrametropolitanas da populagdo com Goiénia. Por fim, Goianira, mesmo tendo mais
oportunidades que Brazabrantes, pouco desenvolve a integracdo entre os bairros. Nota-se a
maior eficiéncia dessa espécie de integracdo nos casos das estimativas de tempo de
deslocamento do municipio de Goianira. Ao integrar o municipio de Goianira com o setor

Primavera, em Goiania, se reduz o deslocamento a estimados 39 minutos (RMTC, 2012).
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Figura 20. Deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas Sudoeste, Macambira-Cascavel e
Sul —2013.
Fonte: RMTC (2012).

Em todos os estabelecimentos analisados na Figura 20 se observa que a principal
origem dos deslocamentos intermunicipais € o municipio de Aparecida de Goiania. Essa

tendéncia ocorre tanto pelo padrdo demogréafico quanto pela localizagéo dos estabelecimentos,
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pela diversificagcdo dos servicos relacionados ao transporte coletivo e pela extensa faixa de

conurbacéo entre a &rea norte de Aparecida de Goiania e a area sul de Goiania. Pinto (2009a,
p. 127) apresentou as especificidades do processo de metropolizacdo e conurbacdo entre o0s

dois municipios, afirmando que

[0] processo de conurbacdo entre Goiania e Aparecida de Goidnia é
diferenciado das demais cidades da RMG. A distincdo decorre dessa
conurbacdo ser dotada de centralidades, além de apresentar forte dinamica
socio-econdmica, localizada principalmente em torno do eixo territorial de
comando da Avenida Rio Verde, do eixo comercial da GO 040 e da Avenida
Bela Vista.

Como o autor destaca, a relacdo entre Aparecida de Goiania e Goiania esta na génese
do processo de metropolizacdo desenvolvido na RMG. Observam-se, entre esses dois
municipios, relacdes de efetiva integracdo, principalmente quando o aspecto a ser analisado é
a mobilidade. Entretanto, esse processo deve ser concebido a partir de suas especificidades,
que variam desde aspectos econémicos e infraestrutura até o comportamento social da
populagéo (PINTO, 2009b, p. 120).

Hé baixos indices de integracdo entre os municipios da area sudoeste da RMG (Abadia
de Goias, Aragoiania e Guapd). Nesses casos, além dos problemas relacionados a mobilidade,
ainda se associa ao baixo nimero de estabelecimentos de ensino na macrozona sudoeste.

Apenas o Colégio Estadual Parque Amazonia registrou indices de deslocamentos
intrametropolitanos superiores aos deslocamentos intraurbanos. Essa dindmica se origina em
decorréncia da zona de conurbacéo (sul de Goiania e norte de Aparecida de Goiania), na qual
se localizam os setores Parque Amazonia (Goiania) e Vila Brasilia (Aparecida de Goiania).
Essa regido se caracteriza como ambiente de diversas oportunidades de locomoc¢do via
transporte coletivo, sobretudo pela presenca de dois terminais de integragdo do transporte
coletivo (Terminal Vila Brasilia e Terminal do Cruzeiro), que dinamizam bastante o fluxo de
estudantes, ao integrar os respectivos setores com duas centralidades de Goiania (Setor
Campinas e Setor Central), facilitando, também, o fluxo de estudantes trabalhadores.
Dinamica semelhante ocorre na macrozona Macambira-Cascavel, na qual, pela relacdo entre o
Terminal do Garavelo (Aparecida de Goiania) e o Terminal Bandeiras (Goiania), ocorre uma
maior diversidade de oportunidades de mobilidade. Deve-se salientar que, apesar de as
integracOes por meio de terminais oferecerem mais dinamicidade de deslocamento, nem

sempre esse processo se traduz em qualidade, uma vez que o0 passageiro esta sujeito a uma
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série de inconvenientes nessa espécie de embarque, como assaltos, acidentes, desconforto e

inclusive problemas com determinadas infraestruturas defasadas.

Também se destaca o caso de Senador Canedo em relagéo as interagdes com 0 CPMG
Hugo de Carvalho Ramos, em que 8,57% dos valores registrados nesse estabelecimento sdo
oriundos do municipio e possibilitados, sobretudo, pela influéncia exercida pelo Terminal
Praca da Biblia. Outros onze municipios da RMG possuem alunos matriculados no
estabelecimento, sendo um dos fatores que podem impulsionar essa demanda a qualidade do
ensino ofertada. Em 2013, os estabelecimentos estaduais em Goids com melhor resultado no

Exame Nacional do Ensino Médio foram os Colégios da Policia Militar (INEP, 2013).

QUADRO 10. Estimativa de deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas

Sudoeste, Macambira-Cascavel e Sul — 2013.

Quantidade de Tempo de
Localidade Estabelecimento de Ensino Embarcagdes | deslocamento
Terminal Garavelo Colégio Estadual jardim Vila Boa 1 15 min.
Terminal Vila Brasilia |Colégio Estadual Parque Amazonia 1 23 min.
Senador Canedo CPMG Hugo de Carvalho Ramos 2 49 min.
Aragoiania Colégio Estadual Jardim América 3 1h35
Abadia de Goias Colégio Estadual Deputado José Luciano 3 1h45

Fonte: RMTC (2012).

Observa-se, no Quadro 10, padrdes de deslocamentos bastante heterogéneos. Além da
localizacdo, também se destaca a estruturacao do transporte coletivo como fator determinante.
As duas primeiras estimativas referem-se a dois bairros de Aparecida de Goiania, cujas
localidades exercem funcdo de subcentralidades, uma vez que, a partir dos seus respectivos
terminais de integracdo, organizam os fluxos de passageiros do municipio. O mesmo caso
pode ser aplicado aos setores Veiga Jardim, Cruzeiro do Sul e Setor Central, que também
possuem essa espécie de infraestrutura urbana.

Dos demais municipios, Senador Canedo é o0 que possui menores estimativas
referentes ao tempo de deslocamento de passageiros para seu respectivo endereco. Essa
integracdo ocorre a partir do Terminal Praca da Biblia, que possui linha que integra o setor
Vila Nova ao Jardim Goias. Em relacdo a Abadia de Goids e Aragoiania, percebe-se a
dificuldade que a populacdo tem para acessar esses equipamentos. O fato de ter que realizar
trés embarcacGes torna essa estimativa mais imprecisa, pois, como ja relatado pela populagéo
por meio da midia, o cumprimento das planilhas de horario é um impasse constante na relacdo
entre 0S passageiros e empresas concessionarias. Essa mesma dindmica também pode ser

observada no municipio de Guapd, porém, esse municipio tem suas condi¢des de locomocao
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dinamizadas pela integragdo com o terminal do Dergo, sendo possivel efetivar o embarque

com o itinerario Eixo Anhanguera.
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Figura 21. Deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas Sudeste e Leste — Cascavel e Sul —
2013.
Fonte: SETRANSP (2013).

As duas macrozonas apresentam dindmicas distintas. De modo geral, a macrozona
sudeste apresentou apenas trés estabelecimentos de ensino estadual, tendo o estabelecimento
selecionado  apresentado como  principal  impulsionador dos  deslocamentos
intrametropolitanos o municipio de Aparecida de Goiania. Esses fluxos sdo organizados
principalmente pelo Terminal Praga da Biblia e Terminal Araguaia. Também é preciso
considerar a possibilidade de ligacéo direta do estabelecimento com centralidades de Goiania
(Campinas e Setor Central). Outro aspecto a se considerar € 0 eixo de conurbagdo entre 0s

municipios de Goiania e Aparecida de Goiania, na regido do setor Bela Vista.
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Na macrozona Leste, os principais impulsionadores sdo Aparecida de Goiania e

Senador Canedo. No Colégio Estadual do Setor Palmito os fluxos sdo predominantemente
oriundos de Aparecida de Goiadnia. A integracdo desse estabelecimento com o municipio
também ocorre por meio do Terminal Praca da Biblia. Os demais estabelecimentos
apresentam maiores indices de interacdo com Senador Canedo. Em relacdo ao Colégio
Estadual Joaquim Edson de Camargo, € possivel efetivar a integracéo a partir do Terminal do
Novo Mundo, principal elemento de conexd@o entre os usuarios do transporte coletivo da
regido leste de Goiania e dos demais municipios da RMG presentes nesse eixo. Senador
Canedo € o principal responsavel pelos fluxos intrametropolitanos, fato que se relaciona com
0 padrdo demogréfico do municipio e com as oportunidades de mobilidade. Em seguida
aparece Bonfindpolis (3,58%), com um valor significativo ao considerar o perfil demografico
dos municipios. Também se destacam, no caso de Senador Canedo, 0s eixos de conurbacéo.
Interessante o caso da Regido Galvdo, como destacado por Lima (2010), que enfatiza ocorrer
a interagdo dessa regido predominantemente com Goiania, em decorréncia da estruturagdo do

transporte coletivo. O autor (idem, p. 150) apresenta o caso afirmando que

[a] Regido Galvdo estd conectada a central de Senador Canedo e a Goiania
via GO 403 sendo que, da mesma forma que o Jardim das Oliveiras, 0 seu
principal vinculo funcional se d& com Goiania. Nos limites com Goiénia, a
referida regido encontra-se conurbada com a Col6nia Santa Marta e com 0s
setores leste de Goiania.

Ainda ndo existe nenhuma ligacdo de transporte coletivo que conecte essa
regido administrativa diretamente a regido central de Senador Canedo,
mesmo porgue a demanda de mobilidade urbana nesse sentido é bem minima
ja que a ligagdo funcional com Goidnia é hegemonica. Entdo, caso o0s
moradores dessa regido queiram ir ao centro de Senador Canedo via
transporte coletivo devem, necessariamente, retornar ao Terminal de
Transportes Coletivos do Jardim Novo Mundo em Goiénia e dai seguir
destino a Senador Canedo.

Padrdo semelhante ao descrito pelo autor se encontra no Setor Jardim das Oliveiras,
também em Senador Canedo. Essa dinamica contribui incisivamente para a compreensao dos
deslocamentos da macrozona leste de Goiania. Com o padrdo descrito se tornam mais

acessiveis 0s estabelecimentos localizados em Goiénia que os de Senador Canedo.
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QUADRO 11. Estimativa de deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas

Sudeste e Leste — 2013.

Quantidade de [ Tempo de
Municipio Estabelecimento de Ensino Embarcagdes | Deslocamento
Aparecida de Goiania Colégio Estadual Major Oscar Alvelos 1 27 min.
Senador Canedo Colégio Estadual do Setor Palmito 1 36 min.
Caldazinha Colégio Estadual do Setor Palmito 2 1h09
Bonfinopolis Colégio Estadual Joaquim Edson Camargo 2 1h17
Terezopolis de Goias Colégio Estadual Juvenal José Pedroso 2 1h12

Fonte: RMTC (2012).

As estimativas contidas no Quadro 11 indicam dois padrfes diferentes. Em Aparecida
de Goiania, o respectivo estabelecimento atende a area noroeste do municipio, contemplando
setores como Parque Trindade I, 1l e I11, Parque Séo Jorge, dentre outros. Em Senador Canedo
ocorre dindmica semelhante, em que se contemplam, sobretudo, os bairros da area Oeste do
municipio, como o Bairro Alvorada, Bairro das Inddstrias e Conjunto Morada Nova. Além
disso, a proximidade do estabelecimento com o Terminal Novo Mundo e a conexdo direta
deste com o Terminal de Senador Canedo otimizam o tempo de deslocamento dos
passageiros.

Os demais municipios apresentam estimativas parecidas. Entretanto, cabe apresentar
algumas particularidades. Entre os trés municipios, Bonfindpolis apresentou os maiores
indices de deslocamentos, decorrentes da periodicidade dos itinerarios (nos horarios de maior
demanda, a circulacdo ocorre entre 23 e 25 minutos) e da ligacdo direta com o Terminal Novo
Mundo. Terezopolis de Goias também possui integracdo direta com esse terminal, contudo, o
tempo de espera entre os itinerarios é grande (nos horarios de maior circulagdo o tempo de
espera varia entre 40 e 109 minutos). A mesma dinamica ocorre em Goianapolis, tendo em
vista que 0s dois municipios possuem itinerario compartilhado. Por outro lado, Caldazinha é o
unico municipio da RMG que ndo possui integracdo direta com Goiania, sendo necessario o
embarque no Terminal de Senador Canedo.

Em relacdo ao perfil de deslocamentos das Macrozonas Norte e Vale do Meia Ponte, 0
fator locacional se caracteriza como importante elemento para a compreensdo da dinamica
socioespacial. Essas duas macrozonas estdo inseridas nas Areas de Protecio Ambiental do Rio
Meia Ponte e Ribeirdo Jodo Leite, 0 que apresenta especificidades em seu padrdo de
ocupacdo. No subprograma de recursos hidricos do Plano Diretor de Goiénia consta como

uma das agoes:
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[.]

d) fazer gestdes junto ao poder publico estadual para a implementacao,
implantacdo e zoneamento da Area de Protecdo Ambiental Estadual do
Ribeirdo Jodo Leite (APA Jodo Leite), porcdo norte/nordeste do municipio
de Goiania e municipios circunvizinhos, com o objetivo de discriminar usos
compativeis com a captacdo de dgua da ETA Jodo Leite de acordo com
previsdo do PDIG 2000. (GOIANIA, 2007)

Essa proposta de regulacéo do solo urbano de Goiania e dos municipios circunvizinhos
inibiu processo territoriais que ocorreram em outras areas da RMG. Nota-se a inexisténcia de
eixos conurbatdrios na area norte da regido, os padrdes de ocupacdo domiciliar ao longo das
rodovias que integram Goiania aos municipios da regido norte ocorrem predominantemente
por moradias de uso ocasional. Associa-se a essa dindmica o baixo numero de
estabelecimentos de ensino estaduais e a ineficaz integracdo entre o transporte
intrametropolitano com os bairros de Goiania. De modo geral, isso explica 0os modestos fluxos

intrametropolitanos nessas macrozonas.
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Figura 22. Deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas Norte e Vale do Meia Ponte — 2013.
Fonte: SETRANSP (2013).

As macrozonas Norte e Vale do Meia Ponte apresentaram apenas dois
estabelecimentos de ensino estaduais, com os menores indicadores referentes a deslocamentos

intrametropolitanos para estudo. Os municipios que efetivaram deslocamentos foram
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Aparecida de Goiania, Senador Canedo e Trindade. Nota-se que ndo houve registro de

matricula de nenhum habitante de municipios da &rea norte da RMG. Entende-se que a
auséncia de terminais de integracdo e a baixa oferta de itinerarios para essas macrozonas sao

responsaveis por esse perfil.

QUADRO 12. Estimativa de deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas
Vale do Meia Ponte e Norte — 2013.

Quantidade de | Tempo de
Municipio Estabelecimento de Ensino EmbarcacBes | Deslocamento
Nerdpolis Colégio Estadual Jornalista Luiz Gonzaga Contart 2 1h12
Santo Antonio Colégio Estadual Jornalista Luiz Gonzaga Contart 3 1h52
Nova Veneza Colégio Estadual Amalia Hermano Teixeira 2 49 min.
Bonfindpolis Colégio Estadual Amalia Hermano Teixeira 2 1h08
Nerdépolis Colégio Estadual Amalia Hermano Teixeira 3 1h54

Fonte: RMTC (2012).

As estimativas apresentadas pelo Quadro 12 indicam duas tendéncias originadas pela
auséncia de um terminal de integracdo. Primeiro, a dificuldade de acesso entre 0s municipios
e as macrozonas, por exemplo, para a populacdo de Neropolis ter acesso ao Vale do Meia
Ponte sdo necessarias trés embarcacfes, 0 que torna a rota propicia aos problemas de atraso
dos itinerarios. O mesmo caso pode ser observado em Santo Antdnio de Goias e Nova Veneza
diante do acesso a macrozona Norte. Por outro lado, observam-se tempos de deslocamentos
otimizados, entretanto, para a efetivacdo, se tornam necessarios dois embarques sem
integracdo, o que dobra os custos financeiros da locomocéo. Fica evidente que a localizagdo
ndo € o principal responsavel pela mobilidade intrametropolitana, mas sim as condigdes, as

oportunidades e o custo financeiro da oferta de mobilidade.
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Figura 23. Deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas Campinas e Centro — 2013.
Fonte: Setransp (2013).

A excecdo dos municipios de Caturai e Inhumas, todos os demais municipios da RMG
efetivaram pelo menos dois registros de deslocamento para estudo nessas macrozonas. Essas
duas macrozonas centralizaram 34,13% dos estabelecimentos de ensino de Goiania, 0 que
explica parte dos deslocamentos. Em relacdo a estruturacdo do transporte coletivo, essas
macrozonas sdo ambientes privilegiados, tendo em vista que especializam trés terminais de
integracdo, parte significativa da extenséo da linha Eixo Anhanguera e de outros importantes
eixos viarios, a exemplo da Avenida 24 de Outubro, da Avenida Goias e da Avenida
Tocantins. A partir desses elementos, é possivel afirmar que ocorrem as maiores
possibilidades de integracdo da RMG. Essa dindmica espacial indica, como Villaga (2012, p.
96) apontou, o centro urbano enquanto a espacialidade mais democréatica da cidade:

Tudo que esta no centro atende melhor o conjunto da cidade e vice-versa: s6
atende melhor o conjunto da cidade aquilo que esta no centro. E por isso que
0 centro é a mais justa e democratica localizagdo para os equipamentos
Unicos, raros e/ou mais importantes da cidade [...] O centro é o ponto que,
teoricamente, minimizaria os tempos de deslocamento de toda a populagédo
da metropole, pelos meios habituais de deslocamento das diversas camadas
dessa populacéo se ela tivesse de se reunir nesse ponto.

Na macrozona de Campinas, o Colégio SESI de Campinas foi o de maior

diversificagdo em deslocamentos intrametropolitanos. Habitantes de doze municipios da
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RMG efetivaram matricula. Interessante observar que ndo existe um grande centro

impulsionador, mas sim diversos municipios. Os municipios com mais representatividade
foram Goianira e Trindade. Nesse caso, se observa a localizacdo como importante elemento,
uma vez que o estabelecimento se localiza em um ambiente com grande diversidade de
itinerarios do transporte coletivo, pois se situa proximo a Avenida 24 de Outubro e ao lado da
Avenida Anhanguera. Importante apontar que os trés municipios da area norte da RMG
(Nerdpolis, Nova Veneza e Santo Antonio de Goias) apresentaram matriculas. O Colégio
Estadual Bandeirante polariza, sobretudo, deslocamentos oriundos de Aparecida de Goiania e,
em seguida, do municipio de Goianira. A principal articulagdo ocorre pelo Terminal Praca
“A”, que integra diretamente itinerarios dos terminais Vila Brasilia e Cruzeiro.

Na macrozona do Centro prevalecem os deslocamentos com origem em Aparecida de
Goiania e Senador Canedo. O Instituto Educacional de Goias foi o que representou maiores
indices de deslocamentos intrametropolitanos. Ao todo, a populagdo de oito municipios da
RMG se desloca para efetivar atividades educacionais no estabelecimento. Senador Canedo
foi o maior impulsionador, seguido de Aparecida de Goiania. O principal fator motivacional
consiste na proximidade com o Terminal Praca da Biblia, que integra cinco municipios da
RMG com Goiania. O Colégio Lyceu de Goiania tem em Aparecida de Goiania seu principal
impulsionador de deslocamentos intrametropolitanos, seguida por Senador Canedo. Sua
localizagdo no Setor Central facilita a mobilidade populacional, uma vez que se localiza

préximo a importantes eixos viarios, como a Avenida Araguaia e a Avenida Anhanguera.

Quadro 13. Estimativa de deslocamentos intrametropolitanos para estudo nas macrozonas
Campinas e Centro — 2013.

Quantidade de Tempo de
Municipio Estabelecimento de Ensino Embarcacdes | Deslocamento
Hidrolandia Instituto de Educacgdo de Goiads 2 1h24
Bela Vista de Goias Instituto de Educacao de Goias 2 1h34
Trindade Colégio Lyceu de Goiania 2 1h14
Santo Antdnio de Goids |Colégio SESI de Campinas 1 43 min.
Aragoiania Colégio SESI de Campinas 3 1h48

Fonte: RMTC (2012).

As estimativas apresentam, nos trés primeiros casos, interagdes organizadas a partir do
itinerario Eixo Anhanguera e terminais de integracdo. Bela Vista de Goias e Hidrolandia tém
acesso ao Instituto de Educacgdo de Goiés por meio de suas linhas alimentadoras e da conexao
com o terminal Praca da Biblia. Trindade j& desenvolve essa integracdo por meio do terminal

Padre Pelagio. Evidencia-se a eficiéncia do Eixo Anhanguera, uma vez que, mesmo
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localizando-se a area Oeste da RMG, Trindade tem acesso mais rapido que os demais

municipios. Tal processo ocorre pelo fato de esse itinerdrio possuir corredor exclusivo,
possibilitando fluxo livre por 15 km no sentido Leste-Oeste de Goiania. O maior tempo de
deslocamento ocorre em Aragoiania. Nota-se como a dificuldade de integracdo com o eixo
Anhanguera dificulta o acesso ao centro do municipio. Sua integracdo com o nucleo
metropolitano poderia ser efetivada através do Terminal do Dergo, assim como ocorre em
Guapo, fato que otimizaria os deslocamentos populacionais. Santo Antdonio de Goias
apresenta a menor estimativa. Interessante observar que o acesso aos estabelecimentos das
macrozonas de Campinas e do Centro possui mais agilidade do que os efetivados com as
macrozonas Norte e Vale do Meia Ponte, o que evidencia, mais uma vez, que a distancia ndo
é o principal responsavel por essa espécie de deslocamentos.

Apds o exposto, percebe-se a necessidade de interacdes entre os agentes politicos que
planejam e organizam a gestdo do ensino publico e do transporte coletivo na RMG. Pensando
esses estabelecimentos enquanto espacos publico, responsaveis pela oferta de servigo de
interesse comum, torna-se necessario que também seja possivel o acesso da populacdo dos
demais municipios da RMG, afinal, esse € o principal objetivo previsto na legislacdo
(integracéo de servicos de interesse comum).

Por outro lado, assim como a mobilidade para o trabalho, os deslocamentos para
estudo ndo devem ser observados apenas enquanto possibilidades de gestdo, uma vez que esse
modelo de organizacdo espacial desenvolve uma espécie de drama social. Nas estimativas
apresentadas foram comuns deslocamentos acima de 1h30. Pensando no percurso total (ida e
volta), notam-se deslocamentos diarios superiores a trés horas. Essa dinamica seria 0 que
Lefebrve (1991) chamou de fragmentacdo da vida cotidiana, ou seja, o tempo écio que o
individuo poderia utilizar para lazer e descanso se passa dentro de um énibus, constantemente
em condic¢des de precariedade.

Os impactos com o deslocamento de estudantes devem ser compreendidos ndo apenas
pelo tempo de efetivagdo, uma vez que outros problemas afligem os passageiros. A
insatisfacdo com o servico se apresenta cada vez mais generalizada entre 0s passageiros e

ganha mais evidéncia na grande midia local.
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QUADRO 14. Regido Metropolitana de Goiania: noticias envolvendo o transporte coletivo —

2011-2014.
Data Titulo da Reportagem Assunto abordado na reportagem Autor
Adolescentes sdo apreendidos apds Adolescentes foram apreendidos no Terminal Padre
roubar um dnibus na Vila Mutirdo Pelagio. De acordo com a policia, um dos jovens saiu do
terminal dirigindo o 6nibus. O veiculo era da linha terminal
06/02/2014 Bairro Vitoria. Redacdo

10/09/2013

Volta para casa demorada e tumutuada

Descumprimento nas planilhas de horarios da CMTC
causa superlotagdo em terminais de integragéo

Alfredo Mergulh&o

“E uma falta de respeito com todos

10/09/2013|usuérios, que foram abandonados”, diz

Apresenta os transtornos da paralisacdo dos motoristas
diante dos usudrios do transporte coletivo

Alfredo Mergulh&o e
Patricia Drummond

04/09/2013

Novas multas por atraso e superlotacdo

As empresas concessionarias de transporte coletivo da
regido metropolitana vao ter de pagar mais uma multa para
os casos flagrados pelos fiscais da Companhia
Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC) de atrasos
e superlotacéo.

Vandré Abreu

18/08/2013

Rede mantém a frota em regime de
férias

Mais de uma semana depois de divulgar que manteria 31
linhas do transporte coletivo da regido metropolitana de
Goiania em regime de férias, o que diminui em 30 veiculos
a frota de dnibus, a Rede Metropolitana de Transportes
Coletivos (RMTC) continua com a pratica, mesmo com a
ameaca de multa por parte da Companhia Metropolitana de
Transportes Coletivos (CMTC).

Redacéo

17/06/2013|Rotina de Sardinha

Matéria sobre a precarizagdo do transporte coletivo

Alfredo Mergulhdo

Onibus atropela crianga dentro de

15/07/2011|terminal rodowviario

Uma crianga de 9 anos foi atropelada dentro do terminal
rodoviario Vera Cruzem Goiania

CBN Goiania

Fonte: Jornal O Popular, edi¢do online. Acesso em: 10/02/2014.

O Quadro 14 apresenta alguns inconvenientes que 0s usuarios do transporte coletivo

na RMG est#o sujeitos. E possivel observar impasses referentes aos diferentes seguimentos, a

exemplo da precarizacgao das estruturas (terminais e 6nibus), periculosidade na efetivacdo dos

embarques e descumprimento nas planilhas de horario. Os impactos causados por essas

condicdes de locomocdo sdo de dificil mensuracdo, como ja observado por Harvey (1980, p.

45) ao enfatizar que

[a]cessibilidade a oportunidades de emprego, recursos e servi¢os de bem-
estar pode ser obtida somente por um preco, e esse preco €, geralmente,
igualado ao custo de superar distancias, de usar o tempo etc. Mas, nédo é facil
medir o prego que as pessoas pagam. Considere-se, por exemplo, a
dificuldade de dar algum valor ao tempo de estudos de transporte. E ha
mesmo outros problemas mais complicados envolvidos aqui, porque 0 preco
social que as pessoas sdo forcadas a pagar, para ter acesso a certas
facilidades é algo que pode variar desde o simples custo direto envolvido no
transporte até o preco emocional e psicolégico imposto a um individuo que
tem resisténcia intensa a fazer alguma coisa (a espécie do preco que pode ser
extorquido, por exemplo, de alguém que tem que sujeitar-se a um teste de
espera para qualificar-se para o bem-estar).

A acessibilidade se caracteriza enquanto importante elemento a ser considerado no

momento de selecdo de determinado equipamento de consumo coletivo. Alves. (2010)

apresenta como a acessibilidade contribui para 0 mapa de segmentacdo das oportunidades
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educacionais no municipio do Rio de Janeiro, sobretudo quando se refere aos estudantes de

baixa renda. Ao denominar a Geografia Objetiva de Oportunidades, enfatiza que nesta

é importante levar em conta ndo apenas a existéncia de escola, mas também
sua acessibilidade. Em outras palavras, ndo basta apenas que haja, em uma
regido, escolas que poderiam representar formalmente diferentes
possibilidades de escolhas pelas familias. E importante também que estas
escolas sejam de facil acesso, estejam a uma distdncia razoavel, sem
demandar grandes deslocamentos pela cidade. (idem, p. 76)

As condicdes de acessibilidade aos estabelecimentos de ensino desenvolvem impactos
distintos, podendo variar desde a evasao escolar ao baixo rendimento dos estudantes. N&o se
trata de buscar uma dinamica légica, mas sim de considerar como 0S grupos sociais reagem a
atual disposicdo espacial desses estabelecimentos. Por fim, elucida-se a necessidade de pensar
esse processo em sua totalidade, pois o modelo de gestdo educacional em ambientes

metropolitanos nem sempre contempla os interesses coletivos.



CONSIDERACOES FINAIS

Os ambientes metropolitanos séo caracterizados como espaco em disputa por diversos
agentes sociais, seja na zona urbana ou rural dos respectivos municipios. Esses espacos
podem ser considerados também a partir de estratégias de dominacdo social, assim como
apresentou Villaca (2012). Dessa forma, se compreende que todo ambiente metropolitano
deve ser concebido a partir de um processo espacial a priori, da forma como Arrais (2012)
destacou.

Na bibliografia muito se vinculou o processo de metropolizacdo a industrializacéo,
como pode ser observado desde Engels (1985) as analises contemporaneas, como nos casos
de Carlos (2011) e Santos (2009). Essa relagdo decorre do poder de atracdo que as atividades
econdmicas desenvolvem diante da populagdo. Inicialmente, no século XI1X, nas metrépoles
europeias, a industria atraia a populacdo do campo, mesma dinamica que ocorreu no Brasil
nas décadas de 1970 e 1980. Recentemente, observa-se o setor terciario ganhando evidéncia
no poder de polarizagdo, caso este que se aplica a RMG.

Nas duas ultimas décadas, o Brasil vem evidenciando a disseminacdo da
metropolizacdo pelo territério nacional. Entretanto, essa dindmica vem ocorrendo
principalmente na esfera institucional. Caracteristicas elementares para conceituar um
ambiente metropolitano vém sendo negligenciadas, como, por exemplo, a polarizagédo
econdmica, as taxas de crescimento demografico e a mobilidade pendular. Casos sintométicos
podem ser observados nas RMs do Sul de Roraima e no Extremo Oeste de Santa Catarina.

A RMG, embora apresente as caracteristicas elementares de um ambiente
metropolitano, também apresenta aspectos que devem ser problematizados. A presente
pesquisa desenvolveu apontamentos, sobretudo vinculados a mobilidade populacional,
verticalizando principalmente o transporte coletivo. Os principais questionamentos se referem
ao alto tempo de espera dos usuarios, em determinados casos superiores a trés horas, a
exemplo de Brazabrantes, Nova Veneza, Terezdpolis de Goias e Goianadpolis. Também ¢é
contraditoria a exclusdo de Inhumas e Caturai dos servigos de transporte coletivo, uma vez
gue ndo consta nenhuma ressalva na legislacdo quanto a esses municipios.

A mobilidade € apresentada enquanto meio de integracdo metropolitana, uma vez que
por meio deste processo é possivel acessar servigos de interesse comum nesses ambientes.

Observa-se, também, a ineficiéncia dos servicos de transporte publico que, em diversos casos,
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impossibilitam essas oportunidades. Assim como outros elementos do espaco, a mobilidade

também deve ser concebida enquanto mercadoria e, dessa forma, o direito a locomocao
espacial esta vinculado ao capital social do individuo.

Os impasses apresentados pelo transporte coletivo reverberam diretamente no
transporte particular. E possivel perceber um incremento vertiginoso de automoveis e
motocicletas nas RMs brasileiras. A “liberdade” proporcionada por esse modo de locomogao
na cidade se caracteriza enquanto grande desejo de diversos individuos, perpassando a
objetividade do automdvel, desenvolvendo, assim, sentimentos subjetivos, que variam desde a
sensacdo de poder ao status social, conforme apresentado por Maricato (2011).

Os deslocamentos intrametropolitanos para estudo ndo sdo compreendidos apenas pela
disposicao espacial, ou por indicadores de qualidade de ensino, mas sim como uma totalidade
socioespacial. Sdo considerados também elementos como nivel de renda da populacdo e
oportunidades de acesso aos equipamentos de locomocdo coletiva. A relagcdo entre a
mobilidade e a gestdo educacional no Brasil esta repleta de contradi¢cdes. Nos principais atos
normativos referentes a educacdo basica brasileira estdo metas de universaliza¢do do ensino,
erradicacdo do analfabetismo e reducdo da evasdo escolar. Entretanto, ndo constam, nesses
documentos, designacOes referentes ao deslocamento dos estudantes. Fato sintomatico é o
empenho dos recursos vinculados ao Fundeb na RMG. Nenhum municipio aplicou parte do
recurso em condicGes de mobilidade dos estudantes.

Os deslocamentos intrametropolitanos de estudantes referentes a educagdo basica na

RMG séo estruturados em dois seguimentos:

1. A partir da centralizagdo dos servicos nas areas centrais do nucleo metropolitano. Observa-
se que, a excecdo de Caturai e Inhumas, 0s demais municipios apresentaram registros de
matriculas em estabelecimentos localizados nas macrozonas de Campinas e do Centro. Esse
perfil esta diretamente relacionado a estruturacdo do transporte coletivo na RMG, uma vez
que essas macrozonas possuem mais diversidade de oportunidades de locomocgdo e séo
integradas pelo itinerario Eixo Anhanguera, que, como ja visto, dinamiza a mobilidade de
passageiros;

2. A partir dos “eixos” de integragdo, principalmente nas areas com indicios de conurbagéo, a
presenca de indices relevantes de deslocamentos intrametropolitanos de estudantes, como nos

casos da Macrozona Oeste, com Trindade, e da Macrozona Sul, com Aparecida de Goiania.
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A andlise da mobilidade em ambientes metropolitanos se caracteriza enquanto

importante elemento para a integragdo das funcbes publicas de interesse comum.
Compreensédo que também pode ser observada na perspectiva da gestdo, uma vez que ocorre a
predominancia de leis e decretos voltados para esse servico na RMG. Entretanto, ndo basta a
efetivacdo de atos normativos e transferéncias de recursos, caso ndo se considerem as
especificidades socioespaciais. Nao basta a integragdo da populacdo como forca de trabalho,
como se a unica funcdo do individuo nas metrépoles fosse econdémica. Devem-se considerar,
também, as necessidades de desenvolvimento social dos individuos, sejam elas culturais ou
intelectuais. Enfim, & importante apresentar que politicas, projetos ou mesmo analises

referentes a tematica problematizam ac¢6es em diferentes niveis sociais.
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