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RESUMO

Esta pesquisa se insere no contexto da importancia da acessibilidade para o
desenvolvimento das regidbes metropolitanas. Considera-se que os desafios
enfrentados pelos municipios atingem ainda maior complexidade quando estes
estdo inseridos em regides metropolitanas. Contribuem para o agravamento
desta problematica fatores como o0 uso excessivo de automoveis, bem como a
falta de planejamentos e gestbes integradas que priorizem deslocamentos por
transporte publico e que estabelecam diretrizes equilibradas de uso e ocupacéo
do solo. Sendo assim, esta pesquisa se utiliza de indicadores para analisar a
dindmica da acessibilidade entre municipios de RMs. Baseado no
aprofundamento tedrico conceitual sobre o contexto metropolitano, a
acessibilidade e seus principios, este trabalho teve como foco os sistemas de
transporte publico coletivo.

Palavras-chave: transporte publico, acessibilidade metropolitana, indicadores
de acessibilidade, Regido Metropolitana de Goiéania.



ABSTRACT

This research is inserted in the context of the importance of the accessibility for
the development of metropolitan regions. In this context, is considered that
challenges faced by municipalities reach even more complexity when they are
inserted in metropolitan regions. This problematic grow worse through factors
such as the excessive use of automobiles, as well as the lack of integrated
planning and management that prioritize displacements by public transport and
that establish balanced guidelines of land use and occupation. Therefore, is
research uses indicator to analyze the dynamics of accessibility between
municipalities of metropolitan regions. Based on the conceptual and theoretical
deepening about the metropolitan context, accessibility and its principles, this
work focused on the public transport systems.

Keywords: public transportation, metropolitan accessibility, accessibility
indicators, Metropolitan Region of Goiania.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

1.1 Consideracdes iniciais

Os processos de desenvolvimento das cidades tém sido, para o Brasil e para o
mundo, motivo de grandes desafios para o planejamento e gestdo das cidades.
Tais desafios se tornaram ainda mais complexos desde que o espago urbano
passou a receber de forma cada vez mais intensa e acelerada consideraveis
quantitativos imigratérios. No Brasil, o processo de industrializacéo,
intensificado durante o governo de Getulio Vargas (1937-1945) contribuiu para
um aumento expressivo do numero de habitantes e do fenbémeno da
conurbacdo entre municipios. Como consequéncia, o descontrole dessas
transformacdes desenfreadas tem contribuido para o agravamento dos
crescentes congestionamentos, 0 mau aproveitamento do uso do solo e a
ineficiéncia da infraestrutura urbana em geral. De acordo com Freitag (2006), a
renovacao da tecnologia de transportes e a gestdo democréatica administrativa
sdo algumas das acdes cruciais para evitar a destruicdo dos tecidos urbanos
das metrépoles (FREITAG, 2006).

A Escola de Chicago, criada nos Estados Unidos, na década de 1910 e no
ambito da pesquisa socioldgica associada aos fenbmenos urbanos,
desenvolveu importantes analises relacionadas a metropole como dimenséo
urbana. Dentre as caracteristicas identificadas através de estudos oriundos da
referida Escola cita-se o de Gras (1974). Segundo o autor, a for¢a funcional € o
aspecto fundamental da metropole. A concentracdo do comércio de ampla
zona da a metropole carater de ponto de convergéncia de produtos comerciais
e agricolas (GRAS, 1974). Dickinson (1974), por sua vez, destaca que a
populacdo de um centro metropolitano é consideravelmente superior as das
cidades em sua volta, funcionando como forte centro financeiro, cultural e
administrativo (DICKINSON, 1974). Para Berry e Horton (1970), no contexto
metropolitano cabe destacar os deslocamentos para o trabalho. Este fenbmeno
se expressa através da ocorréncia de deslocamentos diarios oriundos de
migrantes de municipios que enviam trabalhadores para atuarem na cidade
principal (BERRY E HORTON, 1970).

Para Lindau (2009), dentre os elementos da infraestrutura urbana, o transporte
€ a que detém maior potencial para o desenvolvimento urbano. Segundo o
autor, sérios danos causados as cidades e as suas populac¢des sédo provocados
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a partir de problemas relacionados a mobilidade urbana. Dentre eles estdo os
congestionamentos, capazes de gerar externalidades negativas nao apenas
para a qualidade das condi¢cdes de deslocamento das pessoas pelas cidades,
mas que resultam até mesmo em deseconomias. Isto, por sua vez, contribui,
por exemplo, para a perda da competitividade de uma cidade em comparacao
as que tém buscado melhorias em sua mobilidade urbana (LINDAU, 2009).

De acordo com Kneib (et al, 2006), acessibilidade e mobilidade urbana séo
conceitos convergentes. A acessibilidade corresponde a facilidade de alcancar
determinado destino, enquanto a mobilidade se refere a quantidade,
disponibilidade, integracao e utilizacdo de diversos modos para o deslocamento
de pessoas para se alcancar determinado destino. Diante desta relacéo,
observa-se a importancia da acessibilidade para a mobilidade urbana na
medida em que a acessibilidade permite as pessoas se deslocarem e, assim,
atingir seus destinos (KNEIB et al, 2006).

A relacdo entre espaco e deslocamento urbano estd diretamente relacionada
as diferentes escalas através das quais as cidades se organizam. Para Kneib
(2014), uma rede na qual diversos modos de transporte se integrem necessita
gue haja certa compatibilidade entre a escala da estrutura espacial urbana e os
modos de transporte. Sendo assim, viagens de curta distancia devem ser
realizadas, preferencialmente, a pé€; viagens de curtas e médias distancias, por
bicicleta e; viagens de médias e longas distancias devem ter o transporte
publico coletivo como modo principal de deslocamento (KNEIB, 2014). Sendo
assim, esta pesquisa se desenvolve no contexto que envolve o0 expressivo
crescimento das metrdpoles, os consequentes deslocamentos pendulares e 0
papel fundamental do transporte publico coletivo.

Essa relacdo, diretamente envolvida com as condigcdes de acessibilidade as
diversas localidades distribuidas no territério, representa um dos elementos
gue compdem a dinamica metropolitana. Cabe ressaltar que elementos como a
diversidade de usos e funcgbes disponiveis nas cidades, caracteristicas
inerentes a sua economia, cultura, relagdes sociais, dentre outros, também sao
elementos que compdem a dinamica das cidades. Neste trabalho, a
acessibilidade sera tratada como um recorte da dindmica, ou seja, a
abordagem conceitual e as analises no contexto do objeto de estudo, apesar
de considerarem também outras caracteristicas, terdo como foco a
acessibilidade metropolitana.

1.2Problema

Para o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2001) as mais
recentes transformacdes urbanas no Brasil estdo relacionadas as mudancas
ocorridas na economia brasileira, caracterizadas pela heterogeneidade
econdmica e social inter e intra regional. As ilhas de produtividade, entendidas
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como areas e polos dindmicos se inserem em um contexto de novos padrdes
de localizacdo de atividades produtivas; reconhecimento da necessidade de
adocado de novos critérios e de modos distintos de apreensao dos fendbmenos
de homogeneidade, hierarquia e polarizagdo; e as radicais alteracdes nos
padrdes de mobilidade espacial da populagéo (IPEA, 2001).

O crescimento urbano cada vez mais intenso e desenfreado e 0s consequentes
problemas decorrentes da desordem desse crescimento tém incitado o
desenvolvimento de uma série de estudos, andlises e determinacdes legais
com foco na busca por melhores condutas para o planejamento e gestdo de
cidades. As deficiéncias do planejamento e da gestdo urbana tém contribuido
significativamente para o desencadeamento e agravamento de problemas
como o0 aumento dos congestionamentos, da poluicdo, dos acidentes e mortes,
perda de espacos publicos de convivio, lazer e passeio, dentre diversos outros,
0 que, em geral, compromete a qualidade de vida urbana.

De acordo com Dibégenes (2012), em todo o mundo, as metropoles tém
incorporado novos atributos urbanos decorrentes dos contextos da
globalizacdo e da sociedade da informacdo. A grande complexidade trazida
para os espacos esta fortemente relacionada a expansdo da metropole. Com
isso, a dinamica urbana tem se -caracterizado pela fragmentacdo da
centralidade e o estimulo a um modelo de urbanizacdo mais disperso,
relacionada a fatores como a segregacao espacial e 0 aumento da mobilidade.
Nesse contexto, a dinAmica das metropoles contemporaneas tem evidenciado
a dificuldade em mensurar e controlar a forma, os limites e o crescimento
urbano (DIOGENES, 2012).

Quanto aos deslocamentos urbanos, a preferéncia pelo transporte individual,
somada a insuficiéncia da oferta de um servico de transporte publico coletivo
de qualidade, tem provocado o aumento significativo de veiculos nas vias. De
acordo com Ross e Yinger (2000), a predominancia do individualismo na
escolha dos modais de deslocamento urbano colabora grandemente para
problemas de mobilidade urbana, dentre eles, o aumento dos
congestionamentos (ROSS E YINGER, 2000).

Diante do desafio da gestdo e do planejamento de regibes metropolitanas, a
legislagcéo federal brasileira tem determinado importantes agdes. S&o0 comuns
nas regides metropolitanas brasileiras problemas urbanos relacionados ao
crescimento vertiginoso e a méa gestao das cidades, de seus recursos naturais
e de suas questbes sociais e culturais. Nesses casos, faz-se, de extrema
importancia a aplicagdo de medidas baseadas em estudos aprofundados e
especificos sobre tal contexto, de maneira a amenizar ou até mesmo eliminar
problemas relacionados aos deslocamentos urbanos.

De acordo com Litman (2017), no contexto do planejamento dos transportes, a
acessibilidade urbana é o elemento que possibilita a criacdo de um alicerce
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fundamental para condicbes adequadas de mobilidade urbana. Segundo
Johnson (1974), a acessibilidade caracteriza os centros urbanos e influi
diretamente sobre o tipo de atividade desenvolvida na area central. Em geral, o
centro é a parte mais acessivel da cidade, inclusive para aqueles que utilizam
transporte publico. Nesse contexto, a disponibilidade de sistemas de transporte
favorece o alcance de atividades pelas pessoas, contribuindo assim para a
acessibilidade delas as atividades disponiveis no espaco urbano (KNEIB,
2004).

O acesso as atividades urbanas é condicdo essencial para que a cidade
cumpra sua funcéo social e que as pessoas usufruam das oportunidades nela
oferecidas. Para que seja possivel oferecer as pessoas condi¢cdes adequadas
aos deslocamentos urbanos sdo necessarias acdes pautadas na priorizacao
dos sistemas publicos coletivos de transporte e dos modos ndo motorizados,
considerando as escalas urbanas e os modais mais adequados a cada uma
delas. Na prética, tais estratégias tém sido prejudicadas diante das politicas
que valorizam o deslocamento motorizado individual. Estas, por sua vez,
somadas a diversos outros fatores, implicam em significativas contribuicdes
para problemas relacionados a mobilidade urbana.

A partir da problemética exposta, esta pesquisa se envolve com o0 seguinte
problema: como compreender a dinamica metropolitana no contexto das
relacdes de acesso aos municipios por transporte publico coletivo?

1.3Premissas

A partir do contexto e da problematica nos quais se envolvem este trabalho,
tém-se como premissas as abordagens seguintes. Tais itens serdo abordados
mais detalhadamente no decorrer do trabalho.

¢ O desequilibrio entre a oferta de infraestrutura urbana e da localizacao
de oportunidades como emprego e moradia nas regides metropolitanas
contribui para o agravamento das condicOes de acessibilidade em
funcdo do aumento significativo dos movimentos pendulares em direcéo
a metropole.

e O uso de indicadores possibilita a identificacdo de condigbes de
acessibilidade metropolitana atraves do calculo baseado em dados
referentes a variaveis diretamente relacionadas ao acesso aos
municipios de uma metropole.

e Politicas de incentivo aos deslocamentos por veiculo motorizado
individual, somadas a auséncia de prioridade do transporte publico,
dentre outros fatores, tém conduzido a populagcéo a optar pelo uso de
veiculos motorizados individuais para a realizacdo de deslocamentos

diarios. Fatores como tempo gasto e distancia percorrida em viagens por
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automoveis tém apresentado condicbes mais atrativas do que o
transporte publico para deslocamentos intra e intermunicipais.

e A acessibilidade metropolitana atinge melhorias significativas a partir da
implantacdo de medidas baseadas em politicas de ordenamento do uso
e ocupacao do solo e de priorizacdo do transporte publico. Estas, por
sua vez, contribuem para a mobilidade metropolitana ao reduzir as
necessidades de viagens pendulares e oferecer a populacdo melhores
condicBes de deslocamento por transporte publico.

A partir destas premissas, este trabalho tera como objeto de estudo a Regiéao
Metropolitana de Goiania (Goias, Brasil), sendo que o procedimento utilizado &
aplicavel a qualquer outra regido metropolitana brasileira.

1.40bjetivos

Esta pesquisa tem como objetivo caracterizar a dindmica metropolitana a partir
da acessibilidade aos municipios através de deslocamentos por transporte
publico. Para atingir tal finalidade, se inserem como objetivos especificos deste
trabalho:

e Desenvolver um procedimento metodolégico que auxilie na
compreensao da dindmica metropolitana a partir das condicbes de
acessibilidade aos municipios através do transporte publico;

e Obter uma lista de indicadores aplicaveis ao caso da acessibilidade
metropolitana;

¢ Realizar a andlise espacial da RMG a fim de somar as caracteristicas do
espaco metropolitano com os dados dos indicadores;

e |Identificar o panorama da relagdo entre o transporte publico e a
acessibilidade na RMG.

1.5Justificativa

O espaco urbano concentra o maior percentual de habitantes no mundo. No
ano de 2010 j& se registrava um total de mais de 50% de pessoas vivendo em
cidades. Esse crescimento requer que a habitacdo, o transporte, a energia e a
agua sejam disponibilizados a todos. De maneira integrada, as cidades devem
proporcionar as pessoas 0 maior acesso possivel aos servigos publicos (TSAY
E HERRMANN, 2013). No Brasil, observam-se em suas areas metropolitanas
redes de servico e equipamentos insuficientes e de baixa qualidade. Além
disso, a elevada segregacdo espacial e o déficit de moradias acentuam as
desigualdades no espago urbano, sendo estas caracteristicas mais comuns
para 0s segmentos mais pobres da populacdo Portugal et al (2010). A
concentracdo desigual das atividades e das oportunidades nas cidades
interfere, significativamente, nos deslocamentos urbanos.

21



Nesse contexto, a acessibilidade apresenta papel fundamental quanto as
necessidades diarias das pessoas de se deslocarem diariamente e de forma
predominante para localidades mais atrativas. Mello (2015) acrescenta que 0s
deslocamentos se assentam na diferenca entre disponibilidade e/ou facilidade
de acesso aos equipamentos urbanos entre as diferentes localidades (MELLO,
2015). Para Litman (2012), a acessibilidade corresponde a facilidade de
acessar as oportunidades desejadas (LITMAN, 2012).

As regides metropolitanas no Brasil concentram o desenvolvimento do pais,
refletindo significativamente no Produto Interno Bruto (PIB), na frota de veiculos
e nos deslocamentos de sua populacdo. No entanto, segundo Pereira e
Schwanen (2013, apud Mello, 2015), em 2009 o tempo médio de deslocamento
casa-trabalho em areas metropolitanas no Brasil foi 63% maior que em areas
ndo metropolitanas. O transporte publico nas RMs brasileiras apresenta
problemas sistémicos, como a baixa eficiéncia das operacdes, relacionada as
dificuldades de planejamento e a necessidade de atendimento de diferentes
requisitos legais para a mesma RM. A competicdo com o modo privado € fator
gue acentua as dificuldades enfrentadas pelo transporte publico (IPEA, 2015).

Dentre as condicionantes do servico de transporte metropolitano, IPEA (2015)
destaca: as politicas de uso e ocupacao do solo, as diversas institucionalidades
existentes, a necessidade de integracdo do servico prestado, a retomada do
investimento e as possibilidades de organizacdo do servico. Nesse sentido, a
fim de dirimir conflitos de atribuicbes existentes e orientar uma possivel
coordenacao metropolitana do servi¢o de transporte publico, a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana definiu as atribuicbes de cada Ente Federado no
contexto da mobilidade urbana (IPEA, 2015). Dentre o0s instrumentos
obrigatérios para as RMs esta o Plano de Desenvolvimento Integrado,
entendido como instrumento que estabelece, através do planejamento
permanente, as diretrizes para o0 desenvolvimento urbano da regido
metropolitana ou da aglomeracao urbana (BRASIL, 2015).

Diante deste contexto, esta pesquisa se justifica pela importancia dos
deslocamentos entre municipios das RMs para o desenvolvimento das cidades,
bem como da necessidade de planejamentos e gestbes integradas que
priorizem deslocamentos através de sistemas de transporte publico. Sendo
assim, a contribuicdo desta pesquisa consiste na analise da dinamica
metropolitana com foco na oferta dos servicos de transporte publico. A
aplicacdo de indicadores de acessibilidade permitira obter um panorama da
dindmica metropolitana a partir da acessibilidade aos municipios atraveés do
transporte publico.
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1.6 Procedimento metodolégico

Neste trabalho, a avaliagdo da acessibilidade metropolitana, realizada através
do estudo de caso da Regiao Metropolitana de Goiania, foi desenvolvida a
partir de cinco etapas principais. Conforme mostra o Quadro 1, cada etapa
compreende uma atividade necessaria para o atendimento dos objetivos desta
pesquisa.

Quadro 1: Relacédo entre etapas do procedimento metodoldgico e os objetivos especificos da
pesquisa

METODOLOGIA OBJETIVO ESPECIFICO RELACIONADO OBJETIVO GERAL

Obter lista de

Pesquisa de indicadores
indicadores apliciveis ao caso da
acessibilidade
metropolitana
Analise local Desenvolver
procedimento )
Célculo de metodolégico que Cargcter!zar a
indicadores auxilie na dindmica
compreens&o da metropolitana a
Realizar andlise dinamica partir da
Anlise d espacial da RMG a metropolitana a acessibilidade aos
naise da fim de somar as partir das municipios através

acessibilidade
metropolitana

caracteristicas do
espago metropolitano
com os dados dos
indicadores

Panorama da RM
analisada

Identificar panorama
da relacéo entre o
transporte publico e a
acessibilidade na
RMG

condicdes de
acessibilidade aos
municipios através
do transporte
publico

de deslocamentos
por transporte
publico

1.7Estrutura da dissertacao

Esta pesquisa esta estruturada em seis capitulos, sendo eles:

e Capitulo 1 — Introducdo: contextualiza a abordagem desenvolvida na
dissertacao e introduz os temas essenciais a pesquisa;

® Capitulo 2 — Redes Urbanas: introduz aspectos gerais sobre redes
urbanas e apresenta caracteristicas referentes ao objeto de estudo
desta dissertacdo: a Regido Metropolitana de Goiania, localizada no
estado de Goiads (Brasil). Tal descricdo tem como foco destacar
aspectos relacionados ao foco da referida pesquisa: identificar um

23



panorama da dinamica metropolitana a partir da acessibilidade aos
municipios através de deslocamentos por transporte publico;

Capitulo 3 — Dinamica metropolitana e a RMG: destaca a importancia do
transporte publico coletivo e apresenta aspectos referentes a dindmica
metropolitana a fim de destacar elementos e fendmenos gerais
caracteristicos do contexto das metrépoles. Ao levantar aspectos gerais,
o conteudo abordado neste capitulo subsidia a identificacdo e a
compreensao de caracteristicas especificas referentes ao objeto de
estudo desta pesquisa (a RMG);

Capitulo 4 — Indicadores de acessibilidade e o0s deslocamentos
metropolitanos: aborda sobre os indicadores de acessibilidade como
instrumentos auxiliares nos processos de andlise da relacdo entre os
deslocamentos ocorridos entre municipios componentes de uma mesma
Regido Metropolitana (RM);

Capitulo 5 — Aplicacédo do procedimento metodolégico ha RMG: expde a
aplicacdo do procedimento metodologico proposto para analise da
dindmica metropolitana a partir da acessibilidade aos municipios da
RMG com foco nos deslocamentos por transporte publico;

Capitulo 6 - Consideracdes finais e conclusGes: apresenta as
conclusdes e recomendagdes da pesquisa.
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CAPITULO 2

REDES URBANAS

2.1 Consideracdes iniciais

A temética com a qual se envolve esta pesquisa requer aprofundamento sobre
uma diversidade de aspectos. Anterior as abordagens de caracterizacdo
especifica do objeto de estudo, se faz de suma importancia compreender a
configuracdo urbana na qual ele se insere: os fendbmenos de conurbacéo e a
formacdo da metropole. Os processos historicos da estruturacdo urbana
possibilitam identificar contextos que tenham contribuido para o
desenvolvimento de acontecimentos que resultaram nas diversas condi¢cOes e
contextos relativos as escalas nacional, regional e municipal. A caracterizagao
da rede urbana e das relagbes que envolvem os diversos municipios e regides
expdem os cenarios sobre o desenvolvimento das cidades envolvidas, bem
como apontam para novas possiveis relacdes e caminhos para melhorias no
seu desenvolvimento.

A partir da compreensdo da dinamica metropolitana e das configuragdes
urbanas a ela intrinsecas e com o objetivo de identificar relacbes de
acessibilidade urbana caracteristicas do contexto metropolitano, se fazem
essenciais estudos sobre sistemas de transporte. Assim a intermodalidade, por
exemplo, se insere como uma das estratégias que consideram as multiplas
diversidades, condicdes e possibilidades existentes no contexto metropolitano
e regional. Dessa maneira, se integram as caracteristicas dos sistemas de
transporte as abordagens sobre a dinamica da metropole, seus municipios e
demais regides envolvidas. Tais estudos servirdo como base para a avaliacéo
da acessibilidade na Regido Metropolitana de Goiania, objeto de estudo desta
pesquisa, na qual a interacdo entre seus municipios componentes, bem como
com os demais municipios envolvidos, serdo avaliadas através de indicadores
de acessibilidade.

2.2 Caracterizacao darede urbana brasileira

Santos (1997) afirma que, impulsionada pela terceirizacdo e pelo acelerado
crescimento demografico, a urbanizacdo tornou-se generalizada no Brasil a
partir do terceiro terco do século XX, conformando as chamadas
macrourbanizacdo e metropolizacdo de regibes. As alteracdes sao
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significativas com relacdo ao modo de vida rural que, desde o século XVIII, ja
tinha na cidade residéncias fixas de fazendeiros ou senhores de engenho.
Estes passaram a se deslocar até suas propriedades rurais em tempos de
corte ou moenda de cana e ndo mais as tinham como moradia principal
(SANTOS, 1997).

Nos anos 1950 a urbanizacédo brasileira tinha carater aglomerado. Nucleos com
mais de 20 mil habitantes tiveram numero e populagdo aumentados. Em
seguida, multiplicaram-se cidades de tamanho intermédio, configurando assim
uma urbanizacédo concentrada (SANTOS, 1997). O estagio posterior contempla
a metropolizacdo, tendo multiplicadas as cidades milionarias e as grandes
cidades médias, com cerca de meio milhdo de habitantes. Nesse processo de
metropolizacdo, bem como de macrourbanizac¢éo, identificados nas décadas de
1980 e 1990 destacam-se:

“Concentracdo da populacdo e da pobreza (contemporanea da
rarefacdo rural e da dispersdo geogréfica das classes médias);
concentracdo das atividades relacionais modernas (contemporanea
da disperséo geogréfica da producéo fisica); localizagdo privilegiada
da crise de ajustamento as mudancas na divisdo internacional de
trabalho e as suas repercussées internas, o que inclui a crise fiscal;
involugdo metropolitana, com a coexisténcia de atividades com
diversos niveis de capital, tecnologia, organizacdo e trabalho; maior
centralizacdo da irradiacdo ideolégica, com a concentracao dos meios
de difuséo das ideias, mensagens e ordens; constru¢do de uma
materialidade adequada a realizagdo de objetivos econémicos e
socioculturais e com impacto causal sobre o conjunto dos demais
vetores (SANTOS, 1997 — p. 88)".

O surgimento de cidades no litoral e no interior do Brasil teve como grandes
indutores a expansdo da agricultura comercial e a exploracdo mineral, bem
como a mecanizacao da producdo de cana-de-acuUcar e também do territorio.
No fim do século XIX a aceleracdo do processo de urbanizagcdo fez com que a
populacao brasileira aumentasse de 9,9 milhdes para 14,3 milhdes em apenas
15 anos. Evidentemente, a populacdo agricola, formada por trabalhadores
estacionais do campo (os boias-frias) e com residéncia urbana, cresceu mais
depressa que a populagdo rural. Enquanto esta se manteve praticamente
imével entre 1960 e 1980 (passando de 38.418.798 para 38.566.297
habitantes), a populacdo agricola, que registrava total de 15.454.526 em 1960,
passou a 21.163.729 em 1980 (SANTOS, 1997).

O crescimento da populacdo wurbana, consequentemente, trouxe
transformacdes também ao espaco fisico das cidades. No Brasil, a morfologia
urbana caracteristica das cidades se distingue pelas suas configuracdes e seus
processos espaciais. Moura (2004) relata sobre o Brasil estruturas urbanas
com formas complexas, constituidas por relagcdes preexistentes e o0
estreitamento regional entre as diversas espacialidades, formadoras de novas
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dindmicas. Segundo IPEA (2001), a dinamica urbana brasileira, a partir da
década de 1970, foi reforcada e tornou mais complexa a integracdo da rede
urbana nacional através da desconcentragdo da economia no pais. Dessa
maneira, 0s centros urbanos diversificaram e ampliaram suas fungdes, atraindo
atividades mais complexas. Além disso, foram ampliadas as demandas de
articulacao e integracao entre os centros (IPEA, 2001).

Durante as décadas de 1980 e 1990 manteve-se acelerado o processo de
urbanizacdo no Brasil, sendo caracteristicas marcantes a interiorizacdo do
fenbmeno urbano; o crescimento das cidades médias, acompanhado por
processos de periferizacdo de centros urbanos e urbanizacdo acelerada de
areas em zonas de fronteira econémica. Diante de tal contexto, apresentam-se
quatro questbes especificas: radical alteracdo nos padrdes de mobilidade
espacial da populacdo; reducdo de fluxos migratérios em direcdo as fronteiras
econdmicas (principalmente ao Sudeste); aumento do peso da escolaridade,
renda e idade como fatores seletivos nos fluxos migratorios e aumento de
migragdes de retorno; e baixo dinamismo dos mercados urbanos de trabalho. O
IPEA (2001) classifica a rede urbana brasileira em seis categorias principais.
Séo elas:

e Metrépoles globais, nacionais e regionais: aglomera¢des urbanas com
nacleo constituido pela capital do estado (com excecdo de Campinas).
Se inserem como fortes centralidades, com func¢des polarizadoras e
articuladoras das aglomeragdes, com significativo grau de contiguidade,
geralmente ao longo de eixos virios;

e Centros regionais: compreende centros e algumas aglomeracdes
urbanas néo-metropolitanas, que geralmente dividem funcdes com
centros maiores, funcionando como subcentros. Formam-se, na maioria
dos centros regionais, conjuntos de cidades articuladas, com
contiguidade espacial,

e Centros sub-regionais: polarizam apenas 0s municipios de seu entorno
(IPEA, 2001).

Considerando dimens0es territoriais caracterizadas a partir de seus ritmos de
urbanizacdo; niveis de adensamento das redes de cidades; graus de
complementaridade entre os centros; e 0s niveis de desenvolvimento humano,
o IPEA (2001) apresenta uma reagregacao em trés estruturas da urbanizacao
no Brasil:

e Centro-sul: Belo Horizonte (area de influéncia), Rio de Janeiro (somado
a Juiz de Fora e Vitéria), Sdo Paulo (somado a Campinas, Bauru,
Ribeirdo Preto, Marilia, Sdo José do Rio Preto, Presidente Prudente e
Uberlandia), Curitiba (somada a Londrina, Maringa e Florianépolis), e
Porto Alegre (somado a Santa Maria, Pelotas e Passo Fundo);
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e Nordeste: Meio-norte (areas de influéncia de Sao Luis e Teresina),
Fortaleza, Recife (somado a Jodo Pessoa, Campina Grande e Caruaru),
e Salvador (somado a Feira de Santana);

e Centro-norte: Cuiaba (area de influéncia de Cuiaba), Norte (Belém e
Manaus), e Brasilia-Goiania (IPEA, 2001).

Quanto ao caso do Brasil é valido salientar que, diferentemente de diversos
paises de primeiro mundo, 0os processos de urbanizacao ocorreram de forma
intensamente acelerada. O desbravamento do interior do Brasil foi logo
acompanhado de uma modernidade j& ha muitas décadas praticada em outros
paises. As principais cidades do interior do Brasil hasceram ja sob ideais de
busca pela modernidade, como € o caso de Brasilia e Goiania, o0 que se insere
como processo fundamental na formacdo desses e outros municipios com
fortes caracteristicas de centralidade e influentes em suas regides (IPEA,
2001).

Para Ipea (2001), a problematica das areas metropolitanas brasileiras tem forte
relacdo com o crescimento acelerado que caracterizou sua economia. Por sua
vez, também foi revolucionada a estrutura ocupacional, que levou a uma
mobilidade social vertiginosa, com elevados numeros de novas ocupacdes
urbanas para absorver novos trabalhadores (IPEA, 2001). Como fator
fundamental para a funcionalidade da dindmica entre arranjos urbanos, a
articulacdo da infraestrutura rodoviaria contribui morfologicamente para uma
estrutura territorial tentacular, na medida em que favorece os fluxos de pessoas
e cargas. De acordo com Mattos (2004, apud Moura, 2004), a presenca de
rodovias favorece a expansdo e articulacdo espacial das aglomeracdes e,
assim, contribui para uma metropolizacdo expandida ou dilatada (MOURA,
2004).

Santos (1997) destaca a estrutura do territério pdés Segunda Guerra Mundial,
caracterizado por uma integracdo possibilitada em virtude da conexdo de
estradas de ferro e estradas de rodagem, com intensivo investimento em
infraestruturas, que durou até o fim dos anos 1960. Ao ser cruzado por grande
namero de rodovias de boa qualidade, o Brasil passa também por uma
tendéncia a criagdo de uma rede vicinal. Assim se moldavam territorios fluidos,
com grande mobilidade de producéao, trabalho, produtos, mercadorias e capital.
Esse contexto € caracterizado por Santos (1997) como meio técnico-cientifico-
informacional, ou seja, aquele onde a ciéncia e a técnica estao presentes nos
processos de remodelacéo do territério. Esse novo meio geogréafico € de suma
importancia para a realizacdo das producdes hegemonicas (SANTOS, 1997).

Assim sendo, ja ndo se faz util a expresséao polo-periferia, tendo o polo como
uma &rea circunscrita em sua principal aglomeracdo e a periferia como sua
regido de influéncia imediata. Segundo Santos (1997), mais adequada ao
contexto brasileiro seria, pois, a expressao regido concentrada: uma area
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continua, com intensa divisdo do trabalho, modernizacdo generalizada
composta pelos Estados do Sul, Sdo Paulo, Rio de Janeiro e parcelas
consideraveis de Mato Grosso do Sul, Goiés e Espirito Santo (SANTOS, 1997).

Os desafios da intensa urbanizacdo no Brasil tornaram necessaria a criagao de
instrumentos voltados para a problematica da mobilidade urbana, inclusive no
ambito metropolitano. Isso indica que h& certa evolucdo também no
entendimento das relagBes intrinsecas aos municipios de regides
metropolitanas e da necessidade em aplicar tais medidas. No ambito
legislativo, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012), aprovada
em janeiro de 2012, objetiva contribuir para o desenvolvimento urbano através
do acesso universal a cidade, como também do planejamento e da gestédo
democratica, baseada no Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. Este, por
sua vez, trata-se do “conjunto organizado e coordenado dos modos de
transporte, de servigos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de
pessoas e cargas no territério do Municipio”. O Plano de Mobilidade Urbana
deve ser elaborado de maneira integrada ao Plano Diretor Municipal (BRASIL,
2012).

A Lei N° 13.089, de 12 de janeiro de 2015, que institui o Estatuto da Metropole,
estabelece diretrizes para o planejamento, gestdo e execucdo das funcoes
publicas de interesse comum em regides metropolitanas e em aglomeracdes
urbanas instituidas pelos Estados. Dentre 0s principios aos quais devem seguir
as regibes metropolitanas estdo: o interesse comum em prevaléncia sobre o
local; o desenvolvimento integrado através do compartilhamento de
responsabilidades; autonomia dos entes da Federagdo, reserva das
peculiaridades regionais e locais; o desenvolvimento sustentavel, dentre outros
(BRASIL, 2015). No entanto, ainda com significativo aparato legislativo,
verificam-se problemas referentes ao tratamento dado a dindmica, a gestédo e
aos deslocamentos inerentes ao contexto metropolitano.

Para Ipea (2015), as RMs brasileiras, apesar de compartilharem
cotidianamente fluxos de pessoas e mercadorias, hdo se envolvem de forma
colaborativa e compartilhada com o tema. Dentre os desafios enfrentados
estdo aspectos relativos a integracdo tarifaria e operacional no contexto
metropolitano; o equacionamento da distribuicdo de receitas e subsidios em
ambientes integrados, dentre outros. E possivel observar, ainda, situacdes em
gue ha competicdo entre sistemas metropolitanos e municipais (IPEA, 2015).
Ao ultrapassar os limites politicos-administrativos dos municipios, o fenébmeno
da conurbacéo reforca as necessidades de deslocamentos dos habitantes para
que possam usufruir das oportunidades de emprego, compras, saude,
educacao, lazer, dentre outros. Sendo assim, ao transporte publico coletivo
também é acentuado o seu papel de oferecer a populacdo condi¢bes de
mobilidade e acessibilidade aos locais. Para isso, é de suma importancia a
constituicdo de uma rede integrada metropolitana de transporte coletivo, na
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qual deve haver um consenso politico entre estados e municipios
metropolitanos (SAMPAIO et al, 2006).

2.3 O Estado de Goias e o processo de formacao da rede urbana do
Centro-oeste brasileiro

A regido Centro-oeste do Brasil que, durante as décadas de 1940 a 1960 foi a
regido menos urbanizada no pais passou a registrar, a partir de 1970,
significativo crescimento, inferior apenas ao Sudeste. Em 1980, com indice de
urbanizacdo em torno de 70%, ultrapassou o indice nacional, que registrou
55,9%. A implantacdo de inovacdes no Centro-oeste foi facilitada pela auséncia
de precedentes técnicos de infraestrutura de monte e outros investimentos.
Recebeu, entdo, uma infraestrutura nova e adequada a economia moderna, o
que contribuiu para maior velocidade e rentabilidade que, por sua vez, elevou
as taxas de urbanizacao na referida regiao (SANTOS, 1997).

Entre os séculos XIX e XX o estado de Goias ainda apresentava configuracao
espacial bastante fragmentada. Enquanto o norte da regido se articulava a
economia do Norte e Nordeste brasileiros, o sudoeste se relacionava com o
Triangulo Mineiro. A capital apresentava relacdes sociais de producdo pré-
capitalista baseada na forca econdmica e politica da pecuéaria extensiva
tradicional. J& o sudeste do estado, se constituia como regido de maior
dinamismo econdémico, comunicando-se com Minas Gerais, Sdo Paulo, Rio de
Janeiro e com o Nordeste brasileiro. No estado de Goias a ocupacéo se deu de
forma menos descontinua que nos demais estados do Centro-oeste.
Concentrou-se em torno de Anapolis e Goiania, com significativa integracao ao
complexo cafeeiro paulista (IPEA, 2001).

O Centro-oeste corresponde a 18,8% do territério nacional e concentra 7,4% da
populacdo (por volta de 14 milhdes de habitantes), sendo composto pelos
estados de Mato Grosso do Sul, Mato Grosso, Goias e o Distrito Federal.
Caracterizado por sua moderna producao agroindustrial, teve a acdo estatal
como fator fortemente impulsionador das transformagbes de sua base
produtiva (IBGE, 2010).

A desconcentracdo da economia brasileira levou a um crescimento
populacional nas antigas periferias econdmicas, bem como nos centros
médios. Esse movimento deslocou a tendéncia de urbanizacdo da faixa
litoranea para o interior do territério nacional, processo que contribuiu
significativamente para o surgimento e ampliacdo do papel de aglomeracdes
urbanas diversas na rede de cidades do pais (IPEA, 2001).

A constituicdo do complexo agroindustrial brasileiro teve papel fundamental
como mais avancado momento de modernizacdo na urbanizacéo do interior do
Brasil. Isso se deu através da nova dinamica na agricultura que, a partir da
década de 1960, ja levava a alguns dos territorios rurais do pais a
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internalizacdo do setor de meios de producdo e a industrializacdo da
agricultura. Tal fendmeno provocou intensa urbanizacdo nas regibes de
agricultura moderna, principalmente nas regifes Sul e Sudeste, mas também
nos processos de ocupacdo das regides Norte e Centro-oeste do Brasil (IPEA,
2001).

Apesar do novo padréo de urbanizacéo identificado, no caso do Centro-oeste,
ainda h& significativa desigualdade na ocupacdo do territério. Grandes
extensbes ainda nao se integraram ao processo de desenvolvimento
econdbmico, apresentando periferias muito pobres e, ao mesmo tempo,
aglomerados e centros urbanos dotados de equipamentos, infraestrutura e
servicos modernos e complexos (IPEA, 2001).

Nesse processo vale destacar, sobre o0 Estado de Goias, processos
fundamentais no seu desenvolvimento, bem como a condicdo metropolitana de
Goiania. Trata-se da pratica extensiva da agricultura e da pecuaria, durante
quase quatro séculos, junto a uma atividade elementar de mineracdo. No
contexto da politica do governo federal conhecida como “Marcha para Oeste”, a
cidade de Goiania, construida nos anos 1930, revela um novo urbano que
chega antes mesmo da modernizagdo nos contextos rural, dos transportes, do
consumo e até mesmo do pais (SANTOS, 1997).

No territorio goiano, o advento da ferrovia resultou no fortalecimento da
economia através do aproveitamento do potencial produtivo do centro-sul de
Goias. Permitiu o surgimento de novas relacdes comerciais, bem como o
avanco da agricultura e a concorréncia com a pecuaria tradicional. Tais
transformacdes tornaram obsoleta a passagem por terra na rota Goias-
Pirenopolis-Santa Luzia-Paracatu-sul de Minas-Rio de Janeiro. Por outro lado,
fortaleceu a urbanizacdo do centro-sul do estado, pelos municipios de Catalédo
e Anapolis (IPEA, 2001). A nova capital atraiu imigrantes, em sua maioria
mineiros, para a zona de Mato Grosso de Goids (mesorregido do centro
goiano), com incentivo dado pela construcdo da ferrovia e pela expanséo de
estradas de rodagem na regido (IPEA, 2001). A revolugéo cientifico-técnica
permitiu a existéncia de condi¢cfes locais para uma agricultura moderna, com
consumo diversificado. A posterior construcdo de Brasilia também se insere
como fator propulsor de tal fenébmeno (SANTOS, 1997).

Do final dos anos 1950 até o fim do governo Geisel, 1979, grandes obras de
infraestrutura foram langadas no Brasil. Assim o Centro-oeste também recebeu
novas transformagdes, com funcdo de fronteira agricola, de suporte ao
mercado interno, o que resultou em acumulagcdo de capitais e diversidade
produtiva. O Plano de Metas permitiu que tais infraestruturas se tornassem
mais arrojadas, com novos padrées de industrializacdo, elevadas taxas de
crescimento econdmico, unificacdo do mercado nacional e com a industria
automobilistica e o rodoviarismo. Os movimentos migratorios decorrentes de tal
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fenbmeno levaram ao Centro-oeste crescimento de 5,3% a.a. Nos anos 1960 a
nova capital federal e os grandes eixos rodoviarios juntamente ao crescimento
significativo do mercado interno levaram ao auge do fluxo migratério na regiéao,
apresentando crescimento populacional de 5,6% (IPEA, 2001).

O final dos anos 60 & marcado pelo deslocamento da populacdo rural,
registrando rapido esvaziamento de municipios rurais pioneiros a partir de
meados dos anos 1970. O fluxo migratorio também havia se alterado: atraiu
fluxos mais qualificados, de paulistas, paranaenses e gauchos portadores de
capital e com experiéncia na atividade agricola (IPEA, 2001).

Durante as décadas de 1970 e 1980 grandes investimentos em infraestrutura
realizados pelo Estado brasileiro levaram modernizagdo nas vias de transporte,
energia e telecomunicacfes. Com os incentivos fiscais, crédito subsidiado e
orgaos de apoio, o Centro-oeste passou a receber grandes empresas
agroindustriais, inclusive internacionais. O fenbmeno de expansao econdémica
provocou grandes fluxos migratérios, com significativas alteracdes na estrutura
antecedente, caracterizada por nucleos dispersos e descontinuos com base
econdmica tradicional derivada, em sua maioria, da atividade mineratoria. Além
disso, os Programas Integrados de Colonizacado (PIC), que objetivavam a
absorcéo dos excedentes populacionais do Centro-sul e Nordeste, contribuiram
para uma descontrolada emigracdo e baixa capacidade de consolidacdo de
estruturas produtivas sustentaveis. IsSso provocou expressivo aumento
populacional, conflitos de terra e marginalizacao urbana no Centro-oeste (IPEA,
2001).

Durante a década de 1980, relata-se o deslocamento das lavouras de soja e a
alocacdo da agroindustria processadora em direcdo as areas de cerrado, que
foi propiciado pelas condicbes de producdo encontradas na regido. Nesse
periodo foi firmada a vocacdo agroindustrial do Centro-oeste brasileiro, tendo
cerca de 40% da capacidade de producdo de soja do pais se deslocado para
terras de Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul (Castro e Fonseca, 1995
apud IPEA, 2001).

Na rede urbana do Centro-oeste destacam-se as aglomeracdes de Brasilia e
Goiania como maiores centralidades, sendo que em 1996 ja apresentavam
mais da metade da populacdo urbana da regido (52,3% de toda a populacao do
Centro-oeste). Considerando a populacao total (rural e urbana) da regiao,
acrescentados o0s quantitativos dos municipios com mais de 100 mil habitantes
no final da década de 1990, Brasilia e Goiania a Anapolis e Rio Verde (Goias),
Campo Grande e Dourados (Mato Grosso do Sul) e o aglomerado urbano de
Cuiaba-Vvarzea Grande e Rondonodpolis (Mato Grosso) ja se atingia o indice de
50,75%. Tal registro ratifica a concentracdo populacional nas maiores cidades
(IPEA, 2001).
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Arrais (2003) reconhece a complexidade das transformacdes ocorridas no
espaco urbano-regional do Centro Goiano e o0 caracteriza como regiao
polinucleada, multifuncional e fragmentada. Além disso, também exerce
importante papel os setores politico e econdmico do Estado de Goids e do
Centro-oeste brasileiro.

A década de 1990 apresenta crescimento populacional mais dependente da
dindmica intra-regional e intramunicipal, ndo tendo configurado surgimento de
Novos espacos urbanos expressivos. Na regido Centro-oeste, Goias é o estado
que apresenta maior numero de municipios e mais adensada e consolidada
rede urbana, com 71 municipios na mesorregido centro goiano e 72 na
mesorregido sul goiano, o que equivale a 85% dos municipios do estado (IPEA,
2001).

2.4 Caracterizacdo darede urbana na Regido Metropolitana de Goiania

Goiania apresentou, entre as décadas de 1980 e 1990 consideravel declinio
em seu crescimento populacional, indo de 2,4% a.a. de 1980 a 1991 para 1,7%
a.a. entre 1991 e 1996. A populagdo rural localizada na mesorregido sul de
Goias também tem sofrido declinio, principalmente com relagcdo a municipios
com areas de lavoura e pecuaria tradicionais como Quirindpolis, Pires do Rio e
a parte norte da microrregido do Meia Ponte. Em todo o Centro-oeste, registra-
se declinio no contingente populacional rural, passando de 2 milhdes em 1980
para 1,6 milhdo em 2010 (IBGE, 2010).

Apesar de surgir como cidade planejada, Goiania apresenta problemas fisicos,
demograficos e sociais em decorréncia do crescimento desordenado e
espontaneo ocorrido em muitas de suas areas. Na tentativa de ordenar o
crescimento urbano da cidade e racionalizar a oferta de infraestrutura e de
equipamentos sociais, as autoridades locais desenvolveram mecanismos de
contencdo do crescimento. No entanto, problemas decorrentes da expansao
urbana ja haviam sido levados para além do perimetro da cidade, provocando
especulacdo imobiliaria, conflitos sociais e agravamento do processo de
pauperizacdo. Assim tornou-se ainda mais dificil o acesso de grande parcela
da populacdo aos equipamentos sociais e de infraestrutura, revelando
despreparo dos municipios em receber crescimento tdo acelerado e
desordenado (IPEA, 2001).

Sobre a Regido Metropolitana de Goiania € valido salientar a ocorréncia de
relacbes que extrapolam tal arranjo. No caso do eixo Brasilia/Goiania, incluindo
Anapolis, o intenso fluxo de relacdes atinge até mesmo movimentos entre
unidades da federagcéao. Goiania expandiu sua area de influéncia nos sentidos
norte e noroeste, sendo o principal nucleo do estado de Goias. A construcao da
BR-153 contribuiu significativamente para a influéncia da capital goiana sobre
outras regides, como o estado do Tocantins (IPEA, 2001).
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A construcéo de Brasilia foi fator de grande influéncia para a intensificacdo do
parcelamento do solo em Goiania, visto que esta serviu como suporte para a
nova capital federal, fato decorrente de seu posicionamento estratégico para as
relagdes entre Brasilia e Sdo Paulo. A partir de entdo o crescimento urbano do
municipio foi intensificado, sendo que, em 1967 foi elaborado seu primeiro
Plano de Desenvolvimento Integrado (PDIG), contendo estratégias para o
direcionamento a sudeste do crescimento da cidade através da insercdo de
conjuntos habitacionais. A proibicdo de parcelamentos em locais sem
infraestruturas como pavimentacéo, agua, luz e esgoto provocou, por sua vez,
que novos parcelamentos buscassem outros municipios, como Aparecida de
Goiania. O Plano de Uso do Solo Urbano de Goiania foi formulado em 1980 e
definiu zonas para atividades de comércio, servicos, habitacdo de alta
densidade e zonas industriais (SEPLAN-GO/IBGE, 1994 apud IPEA, 2001).

De acordo com a classificacdo do IPEA (2001), Goiania e Brasilia sdo as duas
maiores cidades-sede da rede centro-oestina. Goiania, devido ao seu papel
socioeconémico regional, se insere no maximo nivel de centralidade urbana
(oito), enquanto Brasilia, em sua funcao politico-administrativa, € classificada
como centralidade de nivel muito forte (sete). Apesar de ndo se inserir na
Regido Metropolitana de Goiania, Anapolis se localiza na area de influéncia de
Goiania e € caracterizada como nucleo independente, com nivel de
centralidade forte (seis). IPEA (2001) aponta estudos do IBGE, que sugerem
Andpolis como centro regional polarizador das cidades de Goianapolis,

Damolandia, Nova Veneza e Ouro Verde de Goias (IPEA, 2001).

Na Regido Metropolitana de Goiania, que tem o setor secundario da economia
como principal base econémica, Aparecida de Goiania é o segundo municipio
mais populoso, ultrapassado apenas pela capital do estado. Sua estrutura
ocupacional tem como destaque os setores da prestacdo de servicos que, ao
final da década de 1990 j4 apresentava populacdo economicamente ativa de
26,9%, e da construcdo civil de 18,3%. Em seguida, se insere 0 municipio de
Trindade que, apesar de apresentar estrutura ocupacional menos concentrada,
21,6% de sua populagdo economicamente ativa se aloca no setor de servigos,
15,2% no comércio de mercadorias, 14,8% na agropecuaria, 13,9% no
comércio de mercadorias, 14,8% na agropecuaria, 13,9% na inddstria de
transformacao e 10,7 na construgao civil (IPEA, 2001).

Além do ja citado municipio de Anapolis, principal polo atacadista do estado até
0s anos 1950, vale salientar a presenca de municipios como Caldas Novas e
entorno como importantes centralidades regionais. Agua Limpa, Corumbaiba,
Marzagao, Rio Quente e Santa Cruz de Goias, juntamente a Caldas Novas,
principal centro, constituem polo turistico de relevancia, com significativa
insercdo territorial entre Brasilia e Goiania e o Triangulo Mineiro. Nos
municipios de Rio Verde e Itumbiara, polarizados por Uberlandia, destacam-se
a agropecuaria e o emprego primario. Observa-se no estado de Goias, reforgco
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cada vez mais acentuado dos nucleos principais como centralidades. A divisdo
territorial do trabalho caracterizada pela baixa participagdo dos demais
municipios na economia do estado revela que, enquanto estes atuam como
complementares a economia do Sudeste brasileiro, os ndcleos principais tém
reafirmado seus papéis de centros regionais (IPEA, 2001).

Goiania é composta por diversas areas centrais, denominadas centralidades,
gue conformam polos geradores de viagens (NETO e KNEIB, 2014). De acordo
com o Ministério das Cidades (2007), as areas centrais concentram atividades
econbmicas e incluem, além dos centros tradicionais, também os polos
regionais secundarios e as novas centralidades geradas pela dindmica da
expansdo urbana. Caracterizando consideravel desequilibrio entre as redes
gque compdem a RMG, as demais centralidades, por ndo oferecer servigcos e
outras atividades suficientes para sua populacao, reforcam a necessidade de
deslocamentos com destino ao municipio de Goiania (NETO e KNEIB, 2014).
Este panorama revela a insercdo da Regido Metropolitana de Goiania como
significativa centralidade regional, apresentando municipios com diversos
niveis de centralidade. Goiania polariza sua forca em detrimento dos demais
municipios que compdem a RMG. Por outro lado, o Estado de Goias possui
municipios fora de sua regido metropolitana, mas que exercem papéis de
grande importancia para a RMG como também para regides de outros estados
do Brasil.

O territorio sobre o qual este trabalho aplica seus estudos esta inserido no
estado de Goids, localizado na regido Centro-oeste do Brasil. Trata-se da
Regido Metropolitana de Goiania - RMG, da qual fazem parte 20 municipios.
Sao eles: Abadia de Goias, Aparecida de Goiania, Aragoiania, Bela Vista de
Goias, Bonfindpolis, Brazabrantes, Caldazinha, Caturai, Goianapolis, Goiania,
Goianira, Guap6, Hidrolandia, Inhumas, Neropolis, Nova Veneza, Santo
Antdnio de Goias, Senador Canedo, Terezépolis de Goids e Trindade. A
institucionalizacdo da RMG foi realizada através da Lei Complementar n® 27 de
30 de dezembro de 1999. Foi posteriormente alterada pelas Leis
Complementares n°® 78 de 25 de marco de 2010 e n°® 87 de 7 de julho de 2011
(Estado de Goias, 1999, 2010 e 2011). A populacédo da Regiao Metropolitana
de Goiania é estimada em 2,5 milhdes de habitantes, sendo que seu territdrio
abrange mais de 7.000 km2 (IBGE, 2010).

Vale ressaltar que a concentracao populacional da RMG se insere com maiores
intensidades nos municipios de Goiania e Aparecida de Goiania. Nos demais
municipios, observa-se que a distribuicdo populacional se dispersa em
municipios menores, com baixa densidade populacional (IBGE, 2010). A malha
viaria metropolitana € composta por rodovias, sendo algumas delas estaduais e
outras federais. A figura 1 apresenta a RMG, seus limites politico-
administrativos, a area urbana e a malha viaria distribuida por seu territorio.
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Figura 1: Sistema viario da Regido Metropolitana de Goiania

Fonte: IBGE (2013) e DNIT (2013) adaptado.
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2.5 Consideracfes

As transformacdes ocorridas no territério da RMG, relacionadas a aspectos de
sua populagéo, economia e sua relagdo com outros municipios a nivel local,
regional e nacional revelam importantes caracteristicas de sua dinamica
metropolitana. O desequilibrio da rede se revela associado as centralidades
existentes na RMG e de seus papéis como localidades concentradoras das
mais diversas atividades e, portanto, que ofertam oportunidades. Enquanto
alguns municipios concentram ampla oferta de atividades e atraem significativo
quantitativo populacional, outros revelam ter insuficientes atrativos para sua
populacdo. Essa relagédo contribui para os movimentos pendulares na medida
em que a populacdo residente nos municipios que oferecem menos
oportunidades busca nas areas centrais oportunidades essenciais como
trabalho e estudo.

Diante deste panorama, cabe observar aspectos que caracterizam a dinamica
metropolitana, a fim de relaciona-los ao caso especifico da RMG. Ao envolver
uma multiplicidade de contextos urbanos, a metrépole tem como desafio
promover uma gestao integrada que considere as caracteristicas individuais de
cada municipio, bem como atue sobre os aspectos de interesse comum. Dentre
tais aspectos, os deslocamentos urbanos se inserem como caracteristica
fundamental para o desenvolvimento da metropole. Tendo em vista a
necessidade de buscar o equilibrio da metrépole, cabe ressaltar a importancia
da relacdo entre o transporte publico e a dindmica metropolitana na promocao
da acessibilidade aos seus municipios componentes.

37



CAPITULO 3

DINAMICA METROPOLITANA E A RMG

3.1 Consideracdes iniciais

De maneira geral, dindmica pode ser definida como um conjunto de forcas que
se aplicam em prol do desenvolvimento ou o progresso de algo (PRIBERAM,
2016). No caso das cidades, Miyazaki (2013) destaca a diversidade dos usos e
funcBes que constituem o espaco urbano. Este, portanto, é composto por uma
estrutura complexa e de forma espacial heterogénea (MIYAZAKI, 2013). Sendo
assim, a dindmica do processo social que promove a organizacdo da cidade se
constitui a partir de intensos processos de alocacao/realocacédo de atividades
econbmicas, residenciais, de lazer, circulacdo dentre outros (SPOSITO, 1996).
Neste trabalho, o foco dado a dindmica urbana se concentra no aspecto da
acessibilidade metropolitana a partir de deslocamentos realizados por
transporte publico. Sendo assim, cabe também investigar outros elementos que
se relacionam de maneira significativa com a acessibilidade metropolitana, tais
como a dinamica do uso e ocupacdo do solo, a oferta de empregos nas
cidades e os fluxos dos movimentos de pessoas entre municipios.

Com relacdo ao uso e ocupacdo do solo, a configuracdo dispersa e
desequilibrada identificada na dinamica da RMG néo se trata de uma condicdo
excepcional. Ao observar o fendbmeno metropolitano estas, embora
inadequadas, sdo caracteristicas comumente observadas em outras regides
metropolitanas. Aspectos como a especulacdo imobiliaria e a instalacdo de
moradias em localidades afastadas das areas centrais sdo alguns dos fatores
que contribuem para a configuracdo espalhada da ocupacé&o urbana. Essa
expansdo desenfreada muitas vezes supera os limites politico-administrativos
dos municipios de regides metropolitanas, provocando assim o fenébmeno da
conurbacdo. O aumento dos deslocamentos diarios e dos gastos com
infraestrutura urbana sdo alguns dos resultados provocados pela expansao
urbana desenfreada.

Esta dinamica constitui um expressivo desafio para o sistema de transporte
publico: a compatibilizacdo da oferta de seus servicos com a ocupacao do solo
urbano e as relacdes casa-trabalho das populacdes metropolitanas. Apesar de
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o transporte publico ser um direito do cidaddo (BRASIL, 1988), o advento do
veiculo motorizado individual tem superado os sistemas publicos quanto a sua
atratividade como modo de deslocamento a niveis municipais e metropolitanos.
Esta competicdo, somada ao fendmeno metropolitano, tem reforgcado os
desafios do transporte publico nas cidades. Sendo assim, cabe conhecer
caracteristicas inerentes a dinamica metropolitana, bem como os desafios que
o transporte publico enfrenta ao se inserir em contextos metropolitanos.

3.2 A cidade: conurbacao e metropolizacao

O conjunto de pessoas que se desloca entre unidades espaciais distintas
sendo uma o local de seu domicilio e a outra seu local de trabalho, estudo, ou
outra atividade rotineira configura o movimento pendular. Tais unidades
espaciais sdo, em geral, municipios relativamente proximos (RALFO et al,
2016). O processo no qual uma cidade absorve nucleos urbanos localizados a
sua volta, incluindo aqueles pertencentes a outros municipios, € denominado
por Villaga (1997) conurbagdo. Para 0 autor, esse processo provoca
transformacdes ndo somente nos nucleos urbanos absorvidos, mas também
naquele que os absorve. Este fenbmeno é caracterizado por envolver conflitos
entre, de um lado, os processos socioecondémicos e fisicos da urbanizacgéo e,
de outro, o processo politico-administrativo de delimitacdo dos municipios. Para
0 autor, as distingbes existentes entre tais processos dificultam a relacdo de
compatibilidade entre eles (VILLACA, 1997).

A respeito do processo de absorcdo apontado por Villaga como fenémeno
intrinseco as conurbacBes urbanas, trata-se de uma crescente, mas lenta,
transformacdo de uma area urbana em bairro ou conjunto de bairros de uma
metrépole. Dentre os processos fundamentais da absor¢cdo o autor cita:
tendéncia a crescente homogeneizacdo soOcio-econbmica; crescente
polarizacdo pelo centro metropolitano e; insercdo no esquema geral da
segregacao metropolitana (VILLACA, 1997).

Villaga (1997) distingue quatro tipos de conurbacdo que tem ocorrido nas
metrépoles brasileiras. Sao elas:

¢ Nducleos ausentes de condi¢gfes plenas de cidade: areas que cresceram
rapidamente, por exemplo, junto a uma estacao ferroviaria, se formando
como um polo. Em geral, esses nucleos podem atingir até mais de
500.000 habitantes, mas n&do desenvolvem caracteristicas urbanas
compativeis com essa populacao (VILLACA, 1997).

e Polo central formado a posteriori: a expansao urbana se da através de
significativa periferizagdo, em geral com pessoas de baixa renda, tendo
um nucleo local fraco. Este fenbmeno ocorre quando a periferia da
cidade central, por exemplo, se espalha pelo territorio até atingir
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municipios vizinhos em locais afastados de suas sedes. Esse novo polo
local muitas vezes se torna um novo municipio, inclusive com instalacéo
de Prefeitura (VILLACA, 1997).

e Aglomeragdes com significativo desenvolvimento: em geral, trata-se de
casos em que, por se localizarem afastadas da cidade central, tais
aglomeracdes atingem grande autonomia socioecondémica. Nascem a
partir de um ndcleo central de servicos que se expande. Possuem
estrutura fisica semelhante as cidades interioranas, mas com centro
tradicional forte, pracas centrais e variedade de tipos de bairros
residenciais (VILLACA, 1997).

e Cidades muito pequenas, mais importantes no século XIX do que hoje:
nucleos coloniais antigos que ainda ndo se expandiram e que, em
muitos casos, estdo a margem da expansdo metropolitana (VILLACA,
1997).

Ao processo de integracao do territorio a partir de uma cidade-nucleo, que
caracteriza a intensa urbanizacdo ocorrida no Brasil, € dado o nome
metropolizagdo. Como resultado, configura-se um territério ampliado com
funcdes de interesse comum (IPEA, 2010). De acordo com Lacerda, as
primeiras transformac¢des urbanas ocorridas no Brasil durante processos de
metropolizacdo tiveram como referéncia de expansao 0s eixos viarios. A
periferia em continua expansao seguia 0s eixos viarios, locais com pequena

oferta de infraestruturas basicas e servicos urbanos (LACERDA et al, 2000).

Para Lacerda et al (2000), a metropolizacdo também apresenta como
caracteristica os processos de conurbacgdo. A unido de vérias cidades ocorre a
partir da conurbacdo dos ndcleos urbanos tradicionais a area central
funcionando, assim, como uma unica cidade (LACERDA et al, 2000). Dessa
forma, o territério passa a se compor de varias urbanizacées, com qualidades
distintas de tempo, espaco e processos culturais. Em termos fisicos, porém,
trata-se de uma Unica estrutura, com diversas formas de ocupacao urbana
(ROMANELLI E ABIKO, 2011).

A urbanizacédo caracterizada pelas baixas densidades € uma forte protagonista
da morfologia e geometria dos sistemas urbanos atuais. A imagem complexa e
difusa deriva de uma ocupacao de areas que, na cidade tradicional compacta,
tinha génese agricola e florestal, com importante papel na subsisténcia familiar.
Na cidade compacta, o centro é facilmente identificado (SEIXAS, 2013).

Moura (2004) descreve a chamada “cidade difusa”, caracterizada por conter em
sua rede pequenos e médios centros urbanos, com baixa densidade edilicia e
também baixa especializacao funcional do territorio. Apesar da forte integracao,
apresenta fragmentos aparentemente autdbnomos, com usos
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predominantemente urbanos, sendo a prestacdo de servi¢cos caracterizada pela
complexidade e difusdo. Nessa dindmica, o elemento “funcionalidade”
aproxima arranjos urbanos difusos e concentrados, sendo a multicentralidade e
a elevada mobilidade fatores essenciais para ambos (MOURA, 2004).

Por outro lado, a “cidade compacta” requer ocupacgOes consideravelmente
menores sobre o territério do espac¢o urbano. Dessa forma, contribui para a
reducdo das distancias de deslocamento. Estilos de ocupagdo como 0s
suburbios norte-americanos, onde sdo construidas grandes residéncias em
condominios distantes dos centros principais, conduzem as cidades a
resultados negativos tais como a depredacdo da natureza e o aumento dos
deslocamentos diarios, bem como dos gastos com infraestrutura urbana
(GLAESER, 2011).

Além disso, conforme Beaujeu-Garnier (1980), o desequilibrio entre o
desenvolvimento urbano e econdmico pode contribuir para os fendbmenos dos
movimentos pendulares. Isso ocorre quando a gestdo do tecido urbano nao
considera de forma articulada as funcdes econOmicas e a habitacdo. Nesse
contexto, a oferta de infraestrutura para o transporte é fator fundamental para a
realizagdo dos movimentos pendulares (BEAUJEU-GARNIER,1980).

Diferentes formas urbanas resultam em diferentes efeitos sobre o meio
ambiente. Na busca por solu¢des de formas urbanas que contribuissem para
menores consumos de combustivel e menores niveis de poluicdo, a cidade
compacta surge como modelo urbano detentor de numerosos beneficios. A
cidade compacta, ao manter préximas as diversas atividades através de usos
mistos, contribui para a reducdo do uso de automoveis e facilita a constituicdo
de uma rede eficiente de transportes publicos (MADUREIRA, 2005).

3.3 Dinamica metropolitana

A cidade é elemento fundamental da vida moderna, atuando como essencial no
espacial da economia global e até mesmo como ator politico na escala
mundial. Nesse contexto, as chamadas cidades-regides se inserem em um
contexto mundial no qual escalas territoriais hierarquizam um cenéario de
atividades econdmicas e relagbes de governanga que variam do ambito local
ao global. As areas metropolitanas, com seus papéis revalorizados, articulam-
se em rede e tém passado por transformacdes significativas, incluindo
fenbmenos de dispersdo territorial das diversas células ou nds de redes
transfronteiricas. Por outro lado, ha em alguns lugares, concentracdo de
funcdes de comando e coordenacao, bem como diversidade de n6s (MOURA,
2004). Lencioni (2003) afirma que pensar a metropole requer pensar toda uma
regido, visto que a metrépole ndo é uma cidade isolada, mas sim uma cidade-
regido ndo definida por planejamento, mas sim constituida através de um
processo, sendo sua dinamica algo que se molda ao longo da histéria.
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Segundo Moura (2004), a metrépole contemporanea se insere em um contexto
de reestruturacdo produtiva, sendo 0s grupos econdmicos o0s atores
fundamentais da disputa da desconcentragdo territorial das atividades
produtivas. O novo desenho resultante dessa dindmica é de cidades unicas e
densas, mas também fragmentadas. Como um arquipélago urbano de
unidades politico-administrativas autbnomas, a rede é caracterizada por uma
mesclagem hibrida entre urbano e rural, de maneira dispersa e descontinua.
Configuram-se reticulas articuladas em centros e sistemas urbanos pequenos
ou grandes, com estrutura policéntrica de fronteiras moéveis (MOURA, 2004).

Para Santos (1997), as grandes cidades tém se conformado como areas
ocupadas em meio a vastas superficies vazias. Assim, o tamanho das cidades,
o modelo rodoviario, a caréncia de infraestruturas, a especulacao fundiaria e
imobiliaria, os problemas de transporte, a extroversdo e periferizacdo da
populacdo sdo categorias espaciais caracteristicas das cidades “espraiadas”
(do inglés, spraw); sendo que o crescimento urbano esta atrelado, de maneira
mutua, ao crescimento sistémico de tais fatores. O circulo vicioso de
valorizacdo do centro em detrimento das periferias revela-se nas caréncias em
servicos e na valorizacdo diferencial de partes do territorio urbano. Tal
fenbmeno também se aplica a questdo habitacional, provocada por fatores
como a especulacdo fundiaria e a formacdo de escassez, conduzindo a
populacdo mais pobre para areas periféricas e, com isso, contribuindo para a
configuracéo espalhada das cidades. O sistema de transportes, essencial para
a realizacdo das diversas atividades no tecido urbano, também segue essa
l6gica (SANTOS, 1997).

Em 1996, o Congresso do Novo Urbanismo langou a Carta do Novo
Urbanismo, estabelecendo principios para o urbanismo associados a formacéao
dos espacos regionais, das cidades e dos bairros norte-americanos. Tais
principios sdo conduzidos pela intencdo de organizar sistemas regionais
através da articulacdo de areas urbanizadas centrais com as cidades menores
em setores bem delimitados. Assim, seria evitada a ocupacéo dispersa; se
valorizaria a acessibilidade com uso de transportes coletivos; seria favorecida a
superposicdo de uso do solo e, assim, se reduziriam percursos, criando
comunidades compactas. Além disso, 0s principios estabelecidos buscam
favorecer a participacao social bem como estimular a retomada de tipologias do
urbanismo tradicional através de arranjos das quadras e da arquitetura
(MACEDO, 2007).

Fleury et al (2008) observa que as analises referentes aos mais recentes
processos de metropolizacdo no Brasil sdo caracterizados por um modelo
socioterritorial que combina tendéncias antigas a concentracdo com uma fragil
dispersdo. Segundo o autor, 0s espacos internos metropolitanos no Brasil s&o
ainda mais concentradores, sendo que de seus 15 principais aglomerados
metropolitanos, municipios mais centrais reinem mais de 90% de toda a
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populacao desses territérios. A tendéncia é de que esses municipios continuem
concentrando parcela expressiva da populacéo residente nas aglomeragdes
metropolitanas.

Corréa (1989, apud Ipea, 2001) destaca alguns aspectos relativos a dinamica
metropolitana que sdo de suma importancia nas andlises sobre as redes
urbanas. Séo elas:

¢ Fluxos humanos ocasionados pela atracdo do centro urbano sobre a
populacdo regional — migracdo campo-cidade, que tem origens,
modalidades e consequéncias multiplas; e migracdes pendulares — com
deslocamentos diarios de commuters das periferias para os centros de
empregos dos nucleos metropolitanos;

e Comercializacdo de produtos rurais no meio urbano — as transacdes
comerciais requerem analises quanto a natureza dos bens envolvidos e
aos agentes participantes do processo de comercializacao, tais como as
empresas de transporte, cooperativas, supermercados, etc.;

e Drenagem da renda fundiaria pela cidade - relativa ao aspecto
socioeconémico e politico da vida regional, ressalta-se a capacidade da
renda fundidria em promover investimentos e consequente
desenvolvimento econémico de uma regiao;

e Expansdo do fendbmeno metropolitano — 0s investimentos de multipla
natureza em areas periurbanas e resultados como os deslocamentos de
grandes fabricas para regibes rurais; instalacdo de grandes
equipamentos publicos; constituicdo de polos tecnoldgicos ou turisticos.
A reorganizacdo do territorio € dada pelas novas atividades inseridas e
pelos empregos gerados;

e |Intensidade da circulagcdo e distribuicAo de produtos e servicos —
determinam, em parte, o nivel de integracao regional através dos fluxos
e agentes envolvidos, assim como a organizacgao logistica e as redes de
comercializagao (IPEA, 2001).

Os aspectos levantados por IPEA (2001) revelam fendmenos indutores do
crescimento urbano e, portanto, essenciais para a construcdo de relacbes
metropolitanas. Nesse contexto, as cidades passam a se relacionar menos de
maneira piramidal e mais em relagcbes complementares e sinérgicas entre
aglomeragdes urbanas, muitas vezes mais intensas que as relagbes entre
centros e suas periferias (IPEA, 2001). Este fenbmeno esta relacionado ao
potencial de atuacdo dos diversos municipios, que passam a adquirir
significativas condicbes de centralidade, sendo os sistemas de transporte
fundamentais para a ocorréncia das relagdes entre tais nucleos.

Tendo em vista a contextualizacdo da metropole como estrutura
contemporanea do modelo de cidades, observa-se a importancia do papel das
atividades econdmicas na atracdo de infraestruturas e no crescimento
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populacional que desponta também o desenvolvimento das cidades. Nao se
pode pensar grandes cidades isoladamente. O contexto metropolitano esta
intimamente ligado as relagcfes entre seus municipios componentes. Em muitos
casos € possivel observar relacbes que ultrapassam até mesmo o ambito da
metropole. Para a manutencdo das diversas e potenciais atividades que
ocorrem nas metrépoles € de suma importancia que os fatores que conformam
tais estruturas funcionem de maneira compativel com tal dinamica.

3.4 Transporte metropolitano e Macroacessibilidade

Para Castells (1983), uma regido metropolitana se estrutura através da
circulacdo de mercadorias, informacdes e, principalmente, de pessoas. Sendo
assim, os elementos da estrutura urbana se revelam na metropole através de
fatores caracteristicos da producdo (trabalho), reproducdo (moradia) e
consumo. Para o autor, a distribuigcdo das atividades no espago metropolitano
depende menos de fatores geograficos do que fatores relativos a facilidade de
comunicacdo interna, o que se faz condicdo preponderante nas relacdes
funcionais e sociais da dindmica espaco/sociedade (CASTELLS, 1983).

A expansao das cidades teve a evolucdo dos meios de transporte como fator
significativo ao possibilitar nos locais mais afastados a construcdo de conjuntos
habitacionais para a classe trabalhadora dos grandes centros (HALL, 2011).
Ainda no final do século XIX e inicio do século XX, quando Londres passava
por processo de metropolizacdo, a oferta de transporte para trabalhadores
tornava mais atrativa financeiramente a moradia destes em regides distantes
de seus locais de trabalho quando comparado com os aluguéis nos centros da
cidade (HALL, 2011). Para Mumford (1937), as atividades sociais sdo a
esséncia e o sentido da cidade. Sendo assim, o crescimento da cidade ndo
pode ocorrer de forma indefinida no territorio, pois o tamanho de uma cidade
depende de sua organizacao produtiva e das oportunidades de interacao social
que ela pode proporcionar. O autor ressalta que a ocupacao excessiva de uma
regiao "entope suas artérias de transito e congestiona suas facilidades sociais”
(MUNFORD, 1937).

Diante da necessidade de reorientar politicas e estratégias de planejamento e
desenho urbano, o Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT) consiste
em um modelo que prioriza a diversidade de usos e servicos para a
constituicdo de bairros compactos e de alta densidade, tendo o transporte
publico como aspecto orientador do planejamento e desenho urbano (EMBARQ
BRASIL, 2015). Cabe ressaltar que a estrutura espacial urbana se organiza
através de diferentes escalas. Uma rede na qual os diversos modos sdo
operados de maneira integrada requer uma relacdo entre escalas urbanas e
modos de transporte. Viagens de curtas distancias devem ser realizadas
preferencialmente a pé; enquanto as médias e algumas das curtas distancias
sdo mais adequadas para deslocamentos por bicicleta, somados a oferta de
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linhas alimentadoras do sistema de transporte coletivo. No caso de viagens de
médias e longas distancias, devem ter como opcdo principal o transporte
publico coletivo (KNEIB, 2014). Sendo assim, o conceito DOT tem como
principios: transporte publico coletivo de qualidade; mobilidade ndo motorizada;
gestado do uso do automével; uso misto e edificios eficientes; centros de bairros
e pisos térreos ativos; espacgos publicos e recursos naturais; e participacdo e
identidade comunitaria (EMBARQ BRASIL, 2015).

Para Mello e Portugal (2017), o desenvolvimento equilibrado baseado na
equidade e na integracdo com o territorio se da através do fornecimento de
condicdes de acesso as diversas localidades existentes. Para isso, 0 autor
ressalta a necessidade da existéncia de redes estruturantes e de modalidades
limpas e seguras. Sendo assim, destaca a acessibilidade, que se relaciona com
trés diferentes escalas urbanas. S&o elas: Micro, Meso e Macroacessibilidade.
A escala que abrange grande e complexa diversidade € definida pela
Macroacessibilidade. Esta se insere em um espaco geografico mais amplo,
sobre o qual faz-se de suma importancia a identificacdo da acessibilidade de
uma localidade em relacdo a outra. A Macroacessibilidade requer uma rede
estruturante voltada para um desenvolvimento equilibrado ao longo do
territério. As modalidades devem atender aos grandes contingentes de viagens,
bem como as maiores extensfes. O uso de automoéveis também deve ser
racionalizado na escala Macro (MELLO E PORTUGAL, 2017).

Na escala macroscopica, para que sejam alcancadas a equidade e integracao
do territério, a prioridade ao transporte publico coletivo, associada as redes
conectadas e a multimodalidade, sdo estratégias fundamentais para a
promocdo da mobilidade urbana sustentavel. A escala macroscopica envolve
também as escalas menores (meso e micro) que, por sua vez, se inserem em
distancias menores, conforme destacado por Kneib (2014). Sendo assim, todas
as unidades espaciais devem estar adequadamente interligadas e dotadas de
infraestruturas que favorecam a equidade e a integracdo do territério de
maneira a promover o desenvolvimento sustentavel. A figura a seguir ilustra a
relacdo entre as escalas urbanas e os modos de deslocamento.
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Figura 2: Escalas urbanas e modos de deslocamento. Fonte: Kneib (2015).

A dindmica que envolve as regibes metropolitanas se insere, portanto, na
escala da Macroacessibilidade. Seus principios, baseados na prioridade ao
transporte publico coletivo, devem pautar as medidas relacionadas aos
deslocamentos nas metrépoles. A gestdo integrada, ao envolver as tomadas de
decisdo nos governos municipais, podera contribuir significativamente para o
equilibrio das redes urbanas das metrépoles.

3.5Planejamento metropolitano

O Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres — IMTT (2011) afirma
que a inter-relacdo entre uso do solo e transportes se estabelece em dois
sentidos: enquanto as condicboes de acessibilidade induzem formas de
ocupacado e uso do solo, a ocupacao e uso do solo induzem uma procura de
transporte para satisfazer necessidades de mobilidade IMTT (2011). Sendo
assim, o planejamento da mobilidade e dos transportes deve ser estruturado
através do conhecimento das redes de conectividade e da identificacdo de
seus principais nds. Além desses elementos, deve ser considerada a sua
relacdo com a implantacdo de atividades atuais ou futuras no territorio, sendo
de grande relevancia o papel dos principais geradores e atratores de trafego
(IMTT, 2011).
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A oferta de trabalho nos diversos municipios reflete significativamente na
dindmica metropolitana. Segundo Antico (2003), alguns dos municipios
conseguem desenvolver bem seu mercado de trabalho. Assim, estes alcangam
maior dinamismo econdémico. Por outro lado, outros municipios desempenham
apenas papéis secundéarios e assim atuam, basicamente, como cidades-
dormitdrio. Estes municipios apresentam baixa diversidade em suas atividades
de comércio e servicos, o que contribui para a ocorréncia expressiva de
deslocamentos pendulares (ANTICO, 2003). Tais fendmenos contribuem para
0 aumento dos congestionamentos, dos acidentes de transito, das distancias
percorridas diariamente, bem como do tempo e custos desses deslocamentos.
O aumento da mobilidade motorizada e a priorizacado do transporte individual
motorizado nas cidades tem, por sua vez, gerado um circulo vicioso, que
contribui para o agravamento dos problemas relativos a mobilidade urbana e,
consequentemente, a qualidade de vida urbana (RODRIGUES DA SILVA et al,
2009).

Mello (2015) destaca que, para lidar com a acessibilidade, as diferentes
escalas territoriais e seu propésito em termos de acessibilidade devem ser
observados. As escalas podem variar desde as mais restritas (micro), as que
envolvem deslocamentos motorizados (meso) até as mais abrangentes
(macro), caracterizada por conter grande diversidade (MELLO, 2015).

Dentre as ferramentas que podem auxiliar acdes de planejamento
metropolitano destacam-se os Sistemas de Informacdo Geografica - SIG. Um
SIG é constituido por uma integracdo entre diversos programas, equipamentos,
metodologias, dados e pessoas. Permite a coleta, armazenamento,
processamento e analise de dados georreferenciados, bem como a producédo
de informacao derivada de sua aplicacdo (TEIXEIRA et al, 1995). Sendo assim,
as ferramentas SIG tém proporcionado significativo avango nos processos de
tomada de decisbes em areas complexas como o planejamento municipal,
estadual e federal através da possibilidade de melhores gerenciamentos das
informagdes (FILHO E IOCHPE, 1996).

3.6 Acessibilidade urbana

Para Ingram (1971), a acessibilidade esta relacionada a forma de superar
determinado obstaculo espacial, que se constitui como caracteristica inerente a
determinado local e pode ser medido através do tempo e/ou da distancia.
Ingram define dois tipos de acessibilidade: a relativa, que se refere a conexao
entre dois pontos; e a integral, referente a conexao entre um ponto e todos os
demais de uma mesma area (INGRAN, 1971). Segundo Jones (1981) a
acessibilidade se relaciona com a oportunidade ou potencial para que
diferentes tipos de pessoas desenvolvam suas atividades. Esse potencial ou
oportunidade sao disponibilizados pelo sistema de transporte e uso do solo
(JONES, 1981).
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Handy (1993) ressalta que o objetivo politico da acessibilidade deveria ser a
maximizacdo da interacdo entre pessoas e atividades dentro de comunidades.
No entanto, existem fatores que provocam impactos negativos e assim
promovem a exclusdo social, portanto, devem ser eliminados (HANDY, 1993).
Para Allen (et al, 1993), a acessibilidade é considerada uma medida de esforco
necessaria para superar a separacao espacial entre dois pontos. Para isso,
também considera a distancia e o tempo como medidas de friccdo (ALLEN et
al, 1993).

De acordo com Sales Filho (1998) a acessibilidade € caracterizada como a
facilidade de acesso as diversas atividades disponiveis no territério, através
dos sistemas de transporte. Nesse contexto, a acessibilidade atua como uma
medida de potencial que, relacionada a mobilidade urbana, interfere
significativamente nas possibilidades ou facilidades de ocorréncia de
deslocamentos. Para o autor, a acessibilidade pode ser classificada em sete
medidas. Sao elas: 1. Medida de Separacdo Espacial; 2. Medidas Tipo
Gravitacional; 3. Medida de Contorno; 4. Medida de Custo de Viagem; 5.
Medidas Microeconémicas; 6. Medida Prisma Espaco-tempo; 7. Indicadores de
Mobilidade Urbana (SALES FILHO, 1998).

O conceito de acessibilidade evoluiu de uma ideia de diretriz de proximidade
fisica para a compreensao de que se trata também da oportunidade para que
um individuo possua liberdade na escolha de acdes relativas a sua mobilidade
(RAIA JR, 2000). Vasconcellos (2001) subdivide a acessibilidade em dois
contextos: a macro acessibilidade, referente a uma escala mais abrangente,
considera o sistema viario em sua abrangéncia, bem como os sistema de
transportes e a variedade de servicos e outras atividades oferecidas nos
destinos. A macro acessibilidade €, portanto, entendida como a facilidade
relativa de atravessar o espaco e atingir as atividades, edificacbes e
equipamentos urbanos disponiveis no territdrio. O outro contexto definido por
Vasconcellos (2001) se denomina micro acessibilidade e envolve
deslocamentos de menores propor¢des, COmo 0S percursos a pé, por exemplo.
Considera, portanto a facilidade de acesso a veiculos ou destinos desejados
(VASCONCELLOS, 2001).

Segundo Cheng et al (2007), a acessibilidade se caracteriza pela facilidade de
se alcancar lugares de forma eficiente e conveniente. Sendo assim, ela
depende dos transportes e/ou da proximidade das diversas atividades ou,
ainda, de ambas concomitantemente. Para IMTT (2011), a avaliacdo da
acessibilidade pode revelar areas do territério que apresentem potencial de
utilizacado ndo aproveitado, como também aquelas em condi¢cdes de saturacao
ou de deficiéncia da infraestrutura de transporte. A avaliacdo das condi¢des de
acessibilidade contribui, ainda, para ajustes nas densidades de ocupacao.
Sendo assim, IMTT (2011) destaca a acessibilidade como um indicador das
relacdes espaciais entre dois ou mais pontos do territério, bem como das que
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proporcionam deslocamentos de pessoas e bens em forma de distancia, tempo
ou custo de deslocamento IMTT (2011).

De acordo com Abley e Halden (2013), a acessibilidade possui fatores
inibidores de suas capacidades e sdo denominados fatores de detencao.
Dentre eles estdo: tempo, custo, confiabilidade, protecdo e seguranca,
caracteristicas fisicas, qualidade e ambiente, disponibilidade de informacées.
Nesse aspecto, segundo Mello (2015) o tempo pode ser uma barreira da
acessibilidade quando, por exemplo, ha incompatibilidade de horario entre a
necessidade das pessoas e a disponibilidade dos servi¢cos de transporte. Pode
também atuar como barreira quando o tempo de determinado deslocamento é
superior ao maximo aceitavel. No caso do custo, que pode ser representado
pelas tarifas dos transportes publicos, o custo dos combustiveis e dos veiculos,
dentre outros.

O quadro 2 esquematiza as definicbes de acessibilidade consideradas neste
trabalho.

Quadro 2: Defini¢cdes de acessibilidade urbana.
DEFINIQ()ES DE ACESSIBILIDADE URBANA

Autor Ano Definicao

Forma de superar determinado obstaculo espacial,
que pode ser medido através do tempo ou da
Ingram 1971 distancia. Pode ser relativa, quando mostra a
relacdo entre dois pontos; ou integral, quando
relaciona um ponto a todos os demais.

Potencial ou oportunidade disponibilizados pelo
sistema de transporte e uso do solo para que
diferentes tipos de pessoas desenvolvam suas
atividades.

Jones 1981

Deveria ter como objetivo politico a maximizagéo da
Handy 1993 interacdo entre pessoas e atividades dentro de
comunidades.

Medida de esforco necessaria para superar a
Allen 1993 separacao espacial entre dois pontos, sendo a
distancia e o tempo suas medidas de fric¢éo.

Facilidade de acesso as diversas atividades no
territorio através dos sistemas de transporte.
Interfere significativamente nas possibilidades ou
facilidades de ocorréncia de deslocamentos.

Salles Filho 1998
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Oportunidade para que o individuo possua liberdade

Raia Jr. 2 i > ili
aia J e na escolha de acdes relativas a sua mobilidade.

Classifica a acessibilidade em Macroacessibilidade,
definida como a facilidade relativa de atravessar o
espaco e atingir atividades, ou seja, € a escala mais
abrangente; a Microacessibilidade corresponde aos
deslocamentos de menores proporc¢des, incluindo
percursos a pé.

Vasconcellos 2001

Facilidade de se alcancar lugares de forma eficiente
Cheng et al 2007 e conveniente. Depende dos transportes e/ou da
proximidade entre as diversas atividades.

Indicador das rela¢gdes espaciais entre dois ou mais
pontos do territdrio e das relagdes que proporcionam

IMTT 2011
deslocamentos de pessoas e bens em forma de
distancia, tempo ou custo de deslocamento.
Tem como fatores de detencédo: tempo, custo,
Abley e 2013 confiabilidade, protecdo e seguranca, caracteristicas
Halden fisicas, qualidade e ambiente, disponibilidade de

informagoes.

Tem o tempo como fator de barreira quando h&
incompatibilidade de horarios entre a disponibilidade
dos servicos de transporte e as necessidades das
Mello 2015 pessoas ou quando o tempo de deslocamento é
superior ao maximo aceitavel. O custo é relativo as
tarifas do transporte publico, dos combustiveis, dos
veiculos, dentre outros.

Neste trabalho, a acessibilidade sera avaliada como indicador das relacdes
espaciais entre os municipios da Regido Metropolitana de Goiania. Os
obstaculos espaciais a serem superados sd@o as proprias caracteristicas
inerentes a cada municipio, & rede como um todo e sua relagdo com 0s
demais. Através das funcbes tempo e distancia, entendidos como
caracteristicas que podem gerar impedancias na acessibilidade as localidades,
podem ser obtidos cenarios que auxiliem na compreensdo das relacdes
existentes entre os municipios avaliados. Sendo tempo e distancia dados
relativamente simples e de facil aquisicdo, mas também de significativa
relevancia para a acessibilidade (ALLEN et al, 1993), faz-se de extrema
importancia avalia-los e considera-los em processos de planejamento e gestao
urbana. Neste trabalho serdo elementos de avaliacdo da acessibilidade & RMG
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e norteadores de panoramas e diretrizes com foco no sistema de transporte
publico.

Cabe ressaltar a importancia em considerar as diversas escalas nas quais se
configura o espaco urbano. A Macroacessibilidade, correspondente ao contexto
metropolitano, foco deste trabalho, requer redes de transporte publico de
maiores capacidades, sendo que a promocao do acesso ao territério deve ser
realizada de maneira equitativa e com distribuicdo espacial balanceada das
atividades desde o ambito local até o metropolitano. A Mesoacessibilidade, por
sua vez, envolve menores distancias, podendo ser realizadas por transporte
publico de menor capacidade mas também pela caminhada e pela bicicleta. Na
Microacessibilidade os percursos predominantes devem ser feitos a pé ou por
bicicleta, sendo as condicdes do ambiente construido fatores de elevada
importancia (KNEIB, 2014).

Ao se trabalhar sob diversas escalas do territorio urbano, compreende-se que a
mesoacessibilidade, no contexto da acessibilidade, pode contribuir de maneira
a fortalecer a autonomia do lugar ao permitir que o territério possa se organizar
a partir da compatibilizacdo da demanda de viagens, relacionada a sua
compacidade, bem como com a capacidade do sistema de transporte (MELLO,
2015). A escala da Macroacessibilidade esta associada ao contexto mais
abrangente do territorio e, portanto, € determinante para que se compreenda
determinado fenbmeno e que se identifiquem localidades mais propensas a ele
(CAVALCANTE, 2009). De acordo com Mello e Portugal (2017) indicadores
simples, como os inspirados em Hansen (1959) sédo sugeridos para a escala
macroscopica. Tais indicadores podem refletir a influéncia da disponibilidade de
infraestrutura de transporte publico e medir o grau de equidade proporcionado
por ela para as diferentes localidades que compdem o territério (MELLO E
PORTUGAL, 2017).

3.6.1 Transporte publico coletivo e acessibilidade metropolitana

Os sistemas de transporte configuram elementos fundamentais para a
circulacdo de pessoas e mercadorias no territorio das cidades e das
metrépoles. De acordo com Dupuy (1987), os sistemas de transporte envolvem
uma face particular das infraestruturas de redes, podendo ser estas de carater
técnico e territorial (DUPUY, 1987). Para Pereira (2009), as estruturas
reticulares tém como funcéo principal a circulacdo e distribuicdo de matérias
primas, objetos e pessoas. Nesse contexto, a geografia tem como principal
objetivo de estudo compreender a logica e a producdo dos movimentos, como
também a sua distribuicdo e extensdo no espaco geogréfico (PEREIRA, 2009).

Muller et al (2013) definem a rede urbana como um conjunto de centros
urbanos funcionalmente articulados entre si, considerando-se suas
especializagfes industriais ou relacionadas a servigos do setor terciario. A rede
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urbana é estruturada em fluxos, materiais ou imateriais, de bens, servicos e
individuos, em determinado espac¢o econdmico e em um momento especifico.
As redes reunem individuos e instituicdes em torno de objetivos e/ou teméticas
comuns. Para Miller et al (2003), as redes sdo um produto social, possuem
estruturas flexiveis e se estabelecem através de relagcdes horizontais e
interconexas. As redes urbanas envolvem, pois, a transposi¢do de fronteiras
geogréficas, hierarquicas, sociais ou politicas (MULLER et al, 2003).

Para Ferraz (1998), o transporte coletivo € um servico essencial para o
desenvolvimento social e econémico das cidades. Através do transporte
coletivo € possivel democratizar a mobilidade, tendo em vista a capacidade
deste de facilitar a locomocdo das pessoas, reduzir congestionamentos, bem
como a poluicdo, o uso excessivo de automéveis, a construcao de vias e areas
para estacionamentos (FERRAZ, 1998).

No Brasil, o transporte urbano tem enfrentado complexos desafios no
atendimento as necessidades da populacdo sendo que, no contexto dos
aglomerados urbanos, estes desafios se ampliam. Nos ultimos 20 anos, a
busca por uma visdo mais integrada entre o planejamento urbano e a
mobilidade tem sido reforcada diante da importancia dos deslocamentos para a
populacdo, como também em fungcdo dos avancos legais e institucionais da
politica urbana (IPEA, 2015).

Diante do desafio de oferecer um aumento da acessibilidade de usuarios ao
sistema de transporte e aos destinos desejados, a integracdo dos modais se
insere como uma estratégia fundamental. Em geral, a integracao contribui para
minimizar ou eliminar problemas como a falta de uma diretriz operacional, o
gue provoca baixa acessibilidade e areas com ma qualidade de atendimento;
existéncia de redes de transporte com linhas sobrepostas, itinerarios
concorrentes, altos custos operacionais e numero excessivo de transferéncias
entre veiculos ou servicos. De acordo a ANTP (1997), a ampliagdo ou
reestruturacado de sistemas de transporte coletivo de um municipio € quase
sempre acompanhada pela integracdo. Com isso, envolve a implantacdo de
elementos tais como linhas troncais em corredores segregados e introducao de
modos de maior capacidade. A integracdo esta relacionada também a fatores
institucionais, e pode ser de carater operacional, tarifario ou ambos (ANTP,
1997).

No Brasil, a integracdo é caracteristica fundamental para a regulagdo dos
servicos de transporte publico coletivo. No ambito da politica tarifaria do servigo
de transporte publico, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem como uma
de suas diretrizes a integracado fisica, tarifaria e operacional dos diferentes
modos e das redes de transporte publico e privado nas cidades (BRASIL,
2012). Cabe ressaltar que, em aglomerados urbanos, a demanda por
transporte urbano em um determinado municipio pode ser afetada
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significativamente por mudancas na dinamica urbana de municipios vizinhos. A
quantidade e o perfil das viagens que passam por uma cidade vizinha podem
ser substancialmente afetados, por exemplo, por alteragdes no uso do solo em
outro municipio da regido. Sendo assim, a demanda de transporte ultrapassa
limites administrativos dos municipios de uma regido metropolitana, tendo em
vista que mudancas na legislacdo de zoneamento de um municipio exercem
influéncias diretas sobre a demanda de transporte (IPEA, 2015).

No contexto dos transportes, a integragdo ocorre quando o passageiro pode
fazer uso de duas ou mais linhas mediante o pagamento de uma Unica tarifa
sendo esta inferior & soma das tarifas de cada linha. Esta caracteristica &
estratégia fundamental para a garantia da equidade a populacdo no espaco
urbano, tendo em vista que a integracdo tarifaria consiste em uma
“‘compensagao” aplicada ao usuéario diante de dificuldades na definicdo de
redes de transporte que atendam a todas as possibilidades de desejo de
viagem. Diante da ampla diversidade de itinerarios pretendidos nas grandes
cidades, sdo implantados linhas e itinerdrios de maiores demandas e
viabilidade econémico-financeira. No entanto, Cadaval (2006) destaca: a
integracdo tarifaria possui boas justificativas para ser aplicada sobre os
transportes publicos, porém, destaca que esta ndo deve vir acompanhada de
tarifa Gnica. Segundo o autor, observa-se nos ultimos anos uma tendéncia ao
pagamento por viagem ou linha, com oferta de tarifas opcionais para uso
integrado da rede durante determinado periodo. A diversificacdo de servicos e
tarifas pode atender a crescente segmentacdo do mercado de transporte
urbano, bem como as necessidades sociais e correspondentes metas definidas
pelo poder publico, dentre elas o subsidio (CADAVAL, 2006).

O transporte publico coletivo, apesar de ser classificado como servi¢o publico,
ndo é gratuito. A populacéo € crucial dispor de uma condicdo financeira para
possibilitar o usufruto dos servicos de transporte oferecidos pelos municipios.
Para a populacdo de menor renda, a parcela destinada as despesas com
transporte pode, inclusive, gerar um nivel de dispéndio representativo do
orcamento familiar. Diante de tal desafio, alguns instrumentos foram criados
como tentativa de solugédo para o problema dos gastos com transporte publico
pela populacdo brasileira. Em 1985, foi promulgada a Lei N° 7.418, que
determina aos empregadores garantir ao trabalhador o dispéndio com
transporte publico que exceder 6% do valor do salario deste. Além disso, as
gratuidades destinadas a idosos, pessoas com deficiéncias, gratuidades
especificas a determinadas categorias e desconto de 50% sobre o valor das
tarifas destinado a estudantes sao instrumentos aplicados ao sistema de
transporte publico no Brasil (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2015).
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3.6.2 Sistema viario metropolitano e acessibilidade urbana

A Engenharia de Trafego considera que as vias desempenham funcfes
diversas na vida social, sendo que as diferencas usuais e 0s interesses
distintos interferem nas funcbes viarias. Estas, por sua vez, podem ser o
deslocamento entre locais; a circulacdo de uma via a outra; 0 acesso as
edificacdes; e o ambiente urbano. Sendo assim, cabe ressaltar que as vias
atendem nédo apenas aos deslocamentos de veiculos, mas também usuarios
gue buscam entrar ou sair da via, das edificacdes ou estacionar veiculos. As
necessidades de transito e acesso de pessoas nas vias estdo relacionadas
também com as atividades locais, ou seja, com a funcao do ambiente urbano.
No Brasil, os grandes deslocamentos dependem significativamente do uso de
redes de vias arteriais, reforcando assim suas funcdes estruturais para 0s
deslocamentos urbanos. Ressalta-se, porém, que mesmo quando ha auséncia
de vias expressas, 0S eixos rodoviarios moldam um padrdo de ocupacéo
suburbano, trazendo assim um padrao de operacéo similar (POLI USP, 2017).

O sistema viario metropolitano pode ser definido como um sub-conjunto de vias
que tém a mobilidade como sua funcdo principal. Dessa forma, atua na
conducdo do trafego de maior percurso no espago metropolitano. Segundo
Comec (2000), a principal finalidade das vias no ambito metropolitano é
proporcionar acesso a uma determinada atividade ou uso do solo. Outra
finalidade das vias metropolitanas é proporcionar mobilidade de uma atividade
a outra (COMEC, 2000).

Segundo Comec (2000), os tipos de viagens que se caracterizam como de
maior percurso no espaco metropolitano e que conformam a rede viaria de
interesse metropolitano sao:

e \Viagens externa-externa: viagens que dao origem ao trafego de
passagem, ou seja, 0s veiculos ndo tem origem nem destino final na
regido metropolitana;

e Viagens interna-externa: viagens com origem na regido metropolitana e
destino fora dela;

e Viagens externa-interna: viagens com origem fora da regido
metropolitana e destino final nela;

e Viagens intra-metropolitana: viagens com origem em um municipio e
destino em outro municipio de uma mesma regido metropolitana
(COMEC, 2000).

As redes de vias com funcdo metropolitana podem ser classificadas de acordo
com quatro grupos funcionais: Expressa, de Integracdo, Estruturante, e de
Ligacdo. Cabe destacar, ainda, as vias de Conexdo, que promovem a
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articulacéao entre o sistema de vias metropolitanas e os sistemas de vias locais
municipais (COMEC, 2000).

Vias expressas atendem principalmente o trdfego de longa distancia do tipo
externo-externo, externo-interno e interno-externo. Também conduz o trafego
municipal periférico. As vias de integracdo sdo destinadas principalmente ao
trafego de longa distancia intrametropolitano e o trafego interno-externo e
externo-interno. As vias de integracdo tém continuidade com o sistema de vias
expressas. Vias estruturantes sdo aquelas que conduzem viagens
metropolitanas de longo percurso, ou seja, concentram o trafego de longa
distancia, em especial, o intrametropolitano. As vias de ligacdo sao vias
internas que viabilizam trocas de viagens entre as areas urbanas de municipios
vizinhos, sendo que atendem principalmente as viagens intra-regionais. Vias de
conexao, por sua vez, tém inicio e fim em uma mesma area urbana de um
municipio. Exercem func@es hierarquicamente superiores a nivel urbano local e
sao integradas ao sistema de vias expressas, de integracao, estruturantes e de
ligacdo. O papel das vias de conexdo € de alimentar e distribuir o trafego do
sistema viario metropolitano (COMEC, 2000).

O Sistema Viario Metropolitano consiste em uma importante infraestrutura de
circulagdo e acesso. Em ambito nacional, conduz o trafego entre estados; em
ambito estadual, conduz o trafego entre municipios e; em ambito municipal,
fornece acessos e atividades urbanas, como também conduz o trafego local
(COMEC, 2000). Nesse contexto, o gerenciamento da mobilidade se destaca
como conceito que busca incentivar a progressiva adocao de alternativas de
transporte que causem menores impactos na rede viaria, bem como o
desestimulo ao uso excessivo do automével e a realizagdo racional dos
deslocamentos urbanos (PEREIRA et al, 2003).

3.6.3 Uso e ocupacéo do solo e acessibilidade urbana

Os movimentos migratorios, fendmenos caracteristicos do contexto
metropolitano, podem provocar nos municipios transformacdes significativas,
dentre elas 0 acréscimo ou reduc¢do populacional ao longo do dia. De acordo
com Aranha (2005), em municipios mais concentradores ou mais
dispersadores, 0os movimentos pendulares podem gerar maior ou menor
demanda por servicos ou bens, bem como aumentar sua oferta para a
populacao residente (ARANHA, 2005).

Enquanto as cidades que recebem aumento populacional provisério podem
também obter certo incremento na demanda por servigos locais, as cidades
produtoras de viagens podem resultar nas chamadas “cidades dormitérios”. Em
geral, estes casos resultam aos planejadores urbanos desafios como a precaria
infraestrutura, os parcelamentos irregulares e a baixa qualificacdo de
trabalhadores. Perfis familiares de alta renda também tém provocado
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movimentos pendulares nas metropoles brasileiras. Segundo Ralfo (et al,
2016), camadas de média e alta renda, na busca por condicdes como maior
qualidade ambiental e menos violéncia, residem em condominios fechados
localizados distantes de seus locais de trabalho (RALFO et al, 2016).

O aumento do uso do automoével e o desenvolvimento da infraestrutura viaria,
bem como de &reas para estacionamento, tém caracterizado o contexto dos
sistemas de transporte nos ultimos 50 anos. Esse fendmeno contribuiu para a
estruturagdo do desenvolvimento urbano e suburbano pautado nos corredores
rodoviarios acompanhado do uso disperso do solo, com baixas densidades,
isolamento e segregacdo. Como resultados disso, se insere uma série de
problemas urbanos, dentre eles: congestionamentos; elevacdo dos custos de
transportes a comunidade; perda de areas verdes; elevacdo do consumo de
energia para o transporte de pessoas; poluicdo e consequentes problemas de
saude; queda da qualidade de vida urbana; exclusdo social, dentre outros
(UITP, 2014).

Para UITP (2014) sé@o de grande relevancia os beneficios da integragéo entre o
transporte publico e o planejamento urbano, tendo em vista que ela possibilita o
desenvolvimento de zonas com densidade mais elevada, compativel com o uso
eficiente do solo, maior eficiéncia energética e economias de energia
relacionadas, reducdo da poluicdo, preservacdo de espacos publicos, dentre
outros aspectos. Em geral, os custos de transporte em um contexto de
desenvolvimento compacto sédo reduzidos comparados a ocupacdo urbana
dispersa e dependente do automovel. A oferta de areas com prioridade para o
transporte publico contribui, ainda, para atrair mais usuarios, favorecendo
assim o aumento de produtividade e melhoria da imagem do sistema (UITP,
2014).

A cidade compacta se desenvolve a partir de duas caracteristicas principais:
densidades elevadas e uso do solo diversificado (GOMES, 2009). Dessa forma,
a cidade evita a expansdo desordenada e o consumo de mais terrenos ao
estabelecer limites fisicos dentro dos quais deve se desenvolver. Na cidade
compacta, ha maior diversidade de uso do solo, sendo que as densidades
residenciais e os postos de trabalho sdo mais elevados. Assim, a populacao
consegue suprir suas necessidades basicas a uma distancia possivel de se
percorrer a pé. Evita-se espacos multifuncionais, vazios urbanos ou espacos
sem utilizagdo, e as cidades-dormitério. Na cidade compacta o sistema de
transporte deve ser multimodal, com prioridade ao transporte publico e aos néo
motorizados (NEWMAN, 2005).
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3.7 Consideracdes

O transporte publico exerce papel fundamental sobre a cidade ao possibilitar as
pessoas deslocamentos compativeis com a escala metropolitana. Os
deslocamentos massivamente realizados através de automdéveis revelam,
diariamente, o quéo insustentavel € a aplicacdo de medidas que incentivem o
uso deste modal nas cidades. Os processos de conurbacdo, porém, tem se
mostrado um grande desafio para os sistemas de transporte publico, que ja
encontram significativa complexidade no atendimento de servicos municipais.

Conforme abordado por Santos (1997), a infraestrutura urbana adequada as
necessidades da economia de uma localidade pode contribuir para 0 aumento
das taxas de urbanizacdo na regido. De acordo com Barat (1978), a
disponibilidade de infraestrutura de transporte aumenta as possibilidades de
localizagdo das atividades no solo urbano. Infraestruturas deficientes ou
concentradas em apenas alguns eixos de acesso tornam forgosamente
restritas as possibilidades de localizagdo (BARAT, 1978).

Os sistemas de transporte tém dentre seus desafios o acompanhamento das
constantes modificagdes ocorridas nas cidades. A expansdo urbana
desenfreada é um desafio para o transporte publico, visto que fatores como o
incentivo dado ao uso de automéveis e a falta de qualidade do transporte
publico reduz sua demanda. A reducdo de demanda por transporte publico, por
sua vez, contribui para a reducdo de recursos alocados ao setor, provocando
assim uma reducdo no servico. Esta relagcdo corrobora com a urgéncia em
acOes pautadas na compatibilidade entre o planejamento urbano e o transporte
publico (UITP, 2014).

Sendo assim, observa-se que a acessibilidade metropolitana requer que haja o
planejamento integrado entre seus diversos municipios. Tal planejamento deve
ser conduzido por principios que visem o desenvolvimento equilibrado dos
municipios, evitando ocupacdes dispersas sobre o0 espaco urbano, otimizando
as infraestruturas existentes, oferecendo servigos e oportunidades compativeis
com a populacao local e, assim, evitando movimentos pendulares excessivos.
Sendo o fendmeno dos movimentos pendulares intrinsecos as metropoles,
cabe ressaltar que, para favorecer a acessibilidade metropolitana, o transporte
publico deve ser priorizado frente aos modos individuais motorizados, bem
como o planejamento do uso e ocupacéo do solo pautado na cidade compacta.
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CAPITULO 4

INDICADORES DE ACESSIBILIDADE E OS
DESLOCAMENTOS METROPOLITANOS

4.1 Consideracdes iniciais

De acordo com Mello (2015), a formulagdo de indices deve se pautar na
simplicidade, de maneira a facilitar a compreensdo e a aplicacdo de
determinado conceito. Os indicadores de mobilidade sustentavel sdo, em geral,
associados a fatores da acessibilidade, tais como a oferta de transporte publico
e caracteristicas do ambiente construido; bem como a fatores referentes aos
impactos da mobilidade, como a emissdo de poluentes, ruido, consumo
energético, acidentes, dentre outros. Segundo Mello (2015), a mobilidade deve
ser expressa por indicadores efetivamente vinculados as viagens e seus
padrdes visto que sdo de facil obtencdo e que mantém relacdes mais visiveis
com as modalidades e os atributos da sustentabilidade e, com isso, inspiram o
tipo de acessibilidade a ser valorizada (MELLO, 2015).

A partir da relagdo entre a dindAmica metropolitana, a necessidade de andlise
das condicdes de acessibilidade entre seus municipios e as possibilidades
oferecidas através dos indicadores este trabalho aprofunda estudos acerca dos
indicadores de acessibilidade com foco na escala macroscépica. Busca-se
identificar indicadores aplicaveis ao caso da acessibilidade metropolitana, o
gue possibilitarda o cumprimento de um dos objetivos especificos deste
trabalho, apresentados no primeiro capitulo deste trabalho. Dessa forma, ao
obter uma caracterizacdo da dinamica metropolitana a partir da acessibilidade
aos municipios da RMG através de deslocamentos por transporte publico, sera
possivel cumprir o objetivo geral deste trabalho.

4.2Indicadores como instrumento de avaliacao e gestao de cidades

De acordo com Mitchell (1996), indicador € uma ferramenta que possibilita
obter informacdes sobre determinada realidade. Mueller et al (1997) afirma que
um indicador pode ser um dado individual ou um agregado de informag¢fes. Um
bom indicador deve ser simples de entender, bem como deve possibilitar uma
quantificacdo estatistica e logica coerente. Dessa forma, o indicador apresenta,
de forma eficiente, o estado do fendmeno estudado (MUELLER et al, 1997).
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Cabe ressaltar que, diferentemente do indicador, o indice é o instrumento que
revela em si 0 estado de um sistema ou fendmeno (SHIELDS et al, 2002). Um
indice é obtido ao se analisar dados através da juncdo de diversos elementos,
ou seja, é o valor agregado final obtido através do procedimento de célculo no
qual se utilizam indicadores como variaveis (SICHE et al, 2007).

Magalhdes (2004) traz uma classificagcdo dos tipos de indicadores segundo
duas perspectivas: quanto a dimensdo de representacao e quanto ao nivel de
andlise a que se prestam os indicadores. Na primeira perspectiva, relacionada
a funcéo dos indicadores, ha ainda uma subdivisdo na qual eles podem ser:

e Descritivos: permitem a caracterizacdo de um topico, analisando a
situacdo em que ele se encontra, mas ndo o referencia sobre como
deveria ser;

e Desempenho ou eficacia: baseado em valores de referéncia, comparam
condic@es, relacionando a metas ou resultados esperados;

e Eficiéncia: avalia quantitativa e qualitativamente a eficiéncia das acoes,
relacionando meios empregados e resultados obtidos;

e Global: transmitem uma visao geral sobre determinado tépico através da
agregacéo de indicadores diversos (MAGALHAES, 2004).

Na perspectiva do nivel de analise dos indicadores, estes podem ser:

BN

e Operacionais: baseados em dados desagregados, remete a objetos
usados em decisdes do dia a dia;

e Téticos ou funcionais: de maneira a obter uma visdo geral e a fim de
subsidiar decisdes a niveis intermediarios, envolve anélises nas quais se
relacionam diversos indicadores operacionais;

e Estratégicos: voltados para decisdes a hiveis mais altos, permitem
avaliacdes globais, ou seja, mais amplas (MAGALHAES, 2004).

No ambito das atividades de planejamento e gestdo publica, os indicadores
podem dar suporte as decisbes dos gestores, envolvendo determinacédo de
prioridades e atribuicbes de fundos, por exemplo; tratamento de areas
especificas a partir de suas condic¢des locais e determinacdes de cumprimento
de normas e critérios legais; deteccao de tendéncias no espaco e no tempo; e
determinacdo de processos de desenvolvimento sustentavel (APA, 2000).

Associados a utilizacdo de indices e indicadores é possivel destacar alguns
principios que devem ser contemplados:

e Parametro: grandeza que pode ser medida com precisdo ou avaliada de
maneira qualitativa ou quantitativa,

e Indicador: parametro pertinente para o sistema em analise, considerado
isoladamente ou combinado com outros;

59



e Subindice: forma intermediaria de agregacdo entre indicadores e
indices. Pode haver uso de métodos de agregacdo, assim como para 0s
indices;

e indice: nivel superior de agregacdo no qual se obtém um valor final
através da aplicacdo de um método de agregacao aos indicadores e/ou
aos sub-indices. Podem ser métodos aritméticos, que podem ser de
carater linear, geométrico, minimo, maximo, aditivo, etc. ou heuristicos,
baseados em regras de decisdo (APA, 2000).

Os indicadores fundamentam tomadas de decisdo em procedimentos de
gestdo, seja a nivel local, regional ou nacional de desenvolvimento. Pode,
portanto, também ser utilizada no contexto urbano, sendo instrumento de
avaliacdo de fatores como a mobilidade e a acessibilidade, por exemplo. No
entanto, sendo a mobilidade urbana sustentavel possuidora de conceito
variavel, ela é também dependente do contexto ao qual se aplica. Assim se
refor¢a a importancia do estabelecimento de diferentes niveis e prioridades do
conceito de mobilidade, bem como do uso de indicadores adequados ao seu
referido contexto (RICHARDSON, 2005).

Talavera e Valenzuela (2014) abordam alguns critérios sobre as medidas de
acessibilidade espacial. Segundo os autores, as medidas relacionadas ao
transporte publico na avaliacdo da acessibilidade devem oferecer valores Uteis,
capazes de conduzir a tomada de decisdo. Tais medidas podem variar de
acordo com o tipo de projeto, a escala de avaliacdo, a intermodalidade do
projeto e o tipo de avaliacdo a ser realizada. Deve, ainda, procurar responder
as seguintes questoes:

e Que grau e tipo de desagregacdo se deseja na avaliacdo da
acessibilidade?

e Que origens e destinos vado ser considerados ao avaliar a
acessibilidade?

e Como se estabelece a atragao na acessibilidade?

e Como vai se estabelecer a impedancia no sistema de transporte?

O Guia para andlise da acessibilidade espacial do transporte publico vincula as
medidas de acessibilidade ao planejamento ambiental e ao desenho urbano,
sendo que podem estar baseadas na localizacdo, na separacdo espacial ou
nas redes (IMTT, 2011). Baseadas na localizacdo, as medidas de
acessibilidade espacial envolvem diferentes localizagcbes das é&reas
metropolitanas; por exemplo, as paradas de uma linha de metré ou, em geral, a
rede de sistema do transporte publico. Estas estédo divididas em: cobertura ou
contorno, que envolvem medidas mais comumente utilizadas e utilizam areas
definidas por uma isécrona (linha que define uma mesma distancia temporal)
ou pela definicdo do método de contorno como o nimero de oportunidades em
um espaco ou tempo determinado; e medidas de gravitagdo, que consideram o
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fator atracdo em funcéo da distancia ou do tempo, sendo que quanto maior a
distancia ou tempo a atragdo para acesso a um lugar decai (TALAVERA E
VALENZUELA, 2014).

Baseados na separacdo espacial, os indicadores para avaliacdo da
acessibilidade podem ser: distancia minima ou tempo minimo de viagem. A
distancia minima é entendida como o0 menor percurso para unir um ponto de
origem e um ponto de destino através da rede. Tempo minimo de viagem é o
menor tempo gasto para alcancar um objetivo (trabalho, centralidade, etc.) por
meio da rede, desde uma origem determinada (TALAVERA E VALENZUELA,
2014). O fator tempo tem papel significativo na acessibilidade urbana, visto que
pode representar a imobilizacdo fisica do passageiro, em determinados
momentos, despendido em veiculos. Tal imobilizacdo impede que este tempo
seja utilizado para realizacdo de outras atividades, dentre elas consumo,
cultura, lazer, vida familiar, trabalho, estudos, dentre outros. Transportes
onerosos em funcdo da distancia e/ou do tempo podem fazer com que as
pessoas deixem de realizar atividades e tenham baixo rendimento no trabalho
(BARAT,1978).

A acessibilidade espacial com base em redes envolve o0 modo como se
relacionam cada um dos trechos que compdem uma rede. Com isso, oferece
uma perspectiva da cidade e das areas metropolitanas que, por sua vez, pode
provocar repercussdes nos usos dos espacos, como também na maior
densidade dos usos do solo. Nesse contexto, as analises podem contemplar a
sintaxe espacial ou a avaliacdo da multicentralidade. A principal novidade que o
conceito de sintaxe espacial traz é a nocdo de configuracdo espacial e sua
relacdo com variaveis sociais (MAGALHAES, 2004). Utiliza os componentes do
chamado espaco axial, definido como o conjunto minimo de linhas retas, o
mais distante possivel, que interconectam todos os espacos abertos de um
sistema urbano. As medidas utilizadas no conceito de sintaxe espacial séo:
conectividade, ou seja, o numero de op¢des disponiveis desde um determinado
ponto; calculada através dos indices topoldgicos gerados a partir do viario; a
integracdo, que estabelece uma hierarquia entre um conjunto de segmentos e
identifica a importancia de determinado seguimento de via com relacdo aos
demais segmentos que o rodeiam; e a integracéo visual, que identifica lugares
que tém maior visibilidade e, com isso, tem maior potencial de acesso,
configurando assim uma medida de conectividade dos itinerarios.

4.3 Indicadores de acessibilidade urbana e o contexto metropolitano

No contexto metropolitano e levando em conta a Macro acessibilidade, este
trabalho aponta as classificacdbes mais adequadas de indicadores para
avaliacdo. As medidas de acessibilidade podem ser analisadas a partir de seis
classificacOes definidas por Sales Filho (1996). Séo elas:

61



e Medida de Separacédo Espacial (teoria dos grafos e tipo Ingram): tendo
como foco o custo de deslocamento, envolve a friccdo com base na
distancia e no tempo de deslocamento;

e Medidas de Contorno: a funcdo do custo necessario (tempo ou
distancia) para se atingir um determinado ndé é revelado através da
delimitacdo de contornos em torno de uma zona de origem, atividade ou
no;

e Medidas do Tipo Gravitacional (modelo de Hansen): associam ao
custo de transporte indicadores socio-econémicos (emprego, populacéo,
PIB), atratividade da zona, relacionada as atividades do uso do solo e 0
sistema de transporte;

e Medidas Micro-econGmicas: considera o valor que as pessoas
declaram dispostas a pagar pela acessibilidade a determinado lugar.
Indicadores como valor de aluguel, do imével e outros relacionados ao
uso do solo ou do comportamento de viagem s&o avaliados a partir do
principio de que as pessoas buscam maximizar o beneficio liquido que
obtém ao interagir com o sistema de transporte e 0 uso do solo;

e Medida Prisma Espaco-tempo: observa durante o periodo de 1 dia o
raio de acdo espaco-temporal de um individuo, considerando-se
restricbes impostas pela localizacdo de atividades;

¢ Medida de Custo de Viagem: elabora cenarios comparativos de tempo
ou custo generalizado através de avaliac6es do custo médio ou total de
transporte observado ou previsto (SALES FILHO, 1996).

Ha, ainda, os Indicadores de Mobilidade Urbana. Eles consideram medidas de
deslocamentos (taxas, extensdo média e tempo médio de viagem), medidas de
facilidade de deslocamento (volume de trafego, capacidade da via, oferta dos
servicos de transporte publico) e medidas de deslocamento, abrangendo
analises comportamentais do tipo prisma espaco-tempo (SALES FILHO, 1996).

Os indicadores de acessibilidade urbana podem contribuir na avaliacdo de
fatores de separacao tais como tempo e distancia. Envolvidos com aspectos da
separacao, tempo e distancia sdo fatores que podem limitar o numero de
oportunidades disponiveis as pessoas (CARDOSO, 2008). A partir do
levantamento de diversos autores e referéncias sobre a acessibilidade urbana
foi elaborado o quadro 2, que resume 0s principais conceitos aplicaveis as
cidades. Estes conceitos foram avaliados para identificar aqueles que melhor
atendem as necessidades relativas a problematica deste trabalho. Os
indicadores foram avaliados quanto as relagcdes da dinamica metropolitana e
aos fatores referentes aos modos de transporte em deslocamentos
metropolitanos a partir das necessidades observadas na RMG. Devido a
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pretensdo deste trabalho em desenvolver um procedimento aplicavel a
qualquer outra regido metropolitana, o quadro oferece op¢des que permitem a
escolha de outros indicadores que sejam mais adequados as especificidades
de outras RMs. Dentre os indicadores que podem ser usados para medir
relagcdes da macroacessibilidade est&o:

Quadro 3: Conjunto de indicadores que podem ser usados para medir relacdes entre a Macro
Acessibilidade

TIPO DE . ~ .
INDICADOR |  PESCRIGAO EQUAGAO VARIAVEIS
A = acessibilidade
dondi
Indicador de Shimbel (original) -
S,
T
j=1
Ai = Zii}. j=1
=1 ..
= somatorio do
Indicador de Shimbel (variacgo) | CUSto de viagem do
néiaonoj.
)
— Lij € o nUmero de
}1!’ - Z dz’j l ) ~ ..
: igacoes entre i e j.
j=1
= Dij é distancia
A ibilidade Global da Red minima entre i e j.
2l cessibilidade Global da Rede
Indicadores Topologico
de atributos non A% é amedida de
de rede A= Z Z di}. acessibilidade em
(topolégico/ =1 =1 distancia;
Separacédo =1
espacial) F; é a populacéo
da zona;

Indicador Shimbel (variagdo de d” & a distanci
: ;; € adistancia
Abando e Ortiz)
entre i e j pelo
= )
. X;Pdy caminho de menor
i = o af tempo;
EJ’ PJ’ di J
r:i;;. é a distancia
em linha reta entre i

ej.
Separacio Ingram (1971) Onde,
espacial: (distancia 0. = F(C..
fisica da i = fF(Cyy)
infraestrutura) Acessibilidade Integral Sendo,
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Acessibilidade Global

Ai a acessibilidade
integral da i-ésima
zZona, aij a
acessibilidade
relativa da zona i
em relacdo a zona
j, f(Cij) a funcéo de
impedancia com
base no custo de
viagem da zona i e
Yj asomade

todas as zonas da
area em estudo.

Dij é a distancia
entre as zonas i e j;

aiéa
acessibilidade
relativa de uma

zona i;

n é o nimero de
zonas da regido.

Separacgéo espacial
(custo da viagem
ponderado pela
distancia entre
diferentes
localizacbes e/ou
tempo médio de
viagem entre
diferentes &reas)

E— 1
Ingram (1971)
Oy
=1 _jl
A = e
Tt

Aiéa
acessibilidade da
area i; n o nimero

total de areas
consideradas e dij,
a distancia entre i e

-

Separacéo espacial
(nivel de acesso
global de uma area
através da dupla
integracao
normalizada da
acessibilidade)

i

Allen et al (1993)

| 1 N
A=) T

1

| £i

]

n

Ya= 2>
E_ﬁl:ﬁ—j.:l_ i
L

Aiéa
acessibilidade
integral
normalizada, Tij o
tempo médio entre
oslocaisiej, no
numero de locais e
E o indicador de
acessibilidade

global.

Indicadores Aiéa
do tipo Hansen (1959) acessibilidade da

gravitaciona zona i;
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A probabilidade de
gue a viagem
ocorra dependa da
atratividade da
zZonaj e essa
atratividade
depende do
gquantitativo de
empregos
existentes

Acessibilidade
rodoviaria:
densidade da
malha

Medidas de
interacdo espacial
ou medidas do
modelo
gravitacional — as
oportunidades séo
ponderadas por
uma impedancia
[Kim (2005): fun¢éo

.4 - i .[..1..-:;
o &fe

Zakaria (1974)

4; = sz’j C:‘j‘

Fi

Barros (2006)

ROD,
TAC—R;= ——

Hansen (1959)
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Wj é o nimero de
oportunidades no
destino j;
F(Cij) é a funcéo
de impedancia ao
deslocamento no
espaco.

Aiéa
acessibilidade da
zonai;Pijéa
probabilidade de
que a viagem entre
as zonasiej
ocorrae Cijé o
custo da viagem
entre essas zonas.

Pij & expressa
através da equacao

Wj é o nimero de
empregos da zona j

IAC-Ri é o indice
de acessibilidade
rodoviaria da
microrregiao i;
RODi é o somat6rio
das quilometragens
das rodovias da
microrregido em
quilémetros; Si é a
extensao territorial
da microrregido i
em kmz,

Aiéa
acessibilidade da
zonai, Wjo
namero de
oportunidades da
Zona j para um
determinado
motivo, dij a
distanciaentreiej



decrescente do
custo ou tempo de
viagem]

Medida
generalizada de
Hansen — fungéo
mais genérica da

dificuldade de
viagem

Medida de
acessibilidade de
Hansen ponderada
pela populagdo —
acessibilidade que
os residentes de
determinada area
de estudo detém
para participarem
de determinada
atividade

Acessibilidade
normalizada —
relacdo das
oportunidades
existentes em
determinada zona
em comparagao
com as demais

Hierarquia de lugar
- diferenciacdo no
nivel de
contribuicdo dos
individuos sobre a
acessibilidade de
determinada zona

Hansen, proposta por
Vickerman (1974)

A= ) Wf(Cy)

Hansen, apresentada por
Ferreira (2001)

4; = PEZ I’ﬂ'f(ﬁ}j
}.

Raia Jr. (2000)

L = LW FC
f W,

El-Geneidy e Levinson (2006)

R;, = Eij* Pypy

I
=1
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€ a uma constante.

Ai é a
acessibilidade da
zonai, Wjé o
ndmero de
oportunidades da
Zona j para um
determinado
motivo, e f(Cij)
representa a
funcéo que reflete o
efeito do custo de
viagem.

Wj seria o efeito do
padréao de uso do
solo, f(Cij) seria o
efeito do sistema

de transporte sobre
a acessibilidade.

Aiéa
acessibilidade da
zona i, Wj as
oportunidades
existentes na zona j
e f(Cij) a funcédo de
impedancia para a
viagem entre as
zonasiej.

Aié a
acessibilidade da
zona i, Wj as
oportunidades
existentes na zona j
e f(Cij) a funcéo de
impedancia para a
viagem entre a
zonas i e a demais.

Sendo Rj,ta
classificacéo de
lugar de j na
interac@o t, | o
namero total de
zonas i que estao
ligadas a zona j, Ejj



dependendo da 0 nimero de

atratividade de sua o pessoas vivendo
zona de origem Contribuicéo das pessoas que em i e buscando
vivem em determinada zona alguma atividade
R em j e Pit-1 a forca
P, ,= [E = [ de cada pessoa
it—1 7 E . .
i que vive em i na

interagdo prévia.

Ej € o nUmero
original de pessoas
destinadas a j, Rj, t-
1 a classificacdo de

lugar de j na
interacdo prévia, Ei
0 namero original
de pessoas
residindo na zona i.

Medidas de .,
contorno ou Alea

. . acessibilidade
isocrémicas:

medida no ponto i
para atividades
potenciais ha zona
j, Bj o valor binario
igual a 1 se a zona

podem ser i SO S
atingidas dentro de A, = Z B.A. J esta dentro do

um tempo de 7 limite pré-
s = determinado e igual
viagem

) a zero se a zona j
determinado ou ., L
esta além do limite
dentro de um ) )
. pré-determinado e
intervalo de

C oA . aj sdo as
distancia partindo- :

. oportunidades
se de determinada . P .
. dispostas na zona j.
origem.

acessibilidade
avaliada em funcéo

do nimero de El-Geneidy e Levinson (2006)
oportunidades que

Diante do amplo acervo de indicadores de acessibilidade disponiveis na
literatura, este trabalho procurou identificar aqueles que melhor e mais
facilmente expressam as condi¢des de oferta de transportes nas cidades, com
foco na dindmica do transporte publico no contexto da macroacessibilidade.
Para tanto, considera-se que os indicadores de acessibilidade devem envolver
dados de facil aquisicédo, facilitando assim a elaboracdo de avaliacbes e do
acompanhamento de cenérios diversos e das condicbes de acessibilidade
oferecidas em determinado contexto urbano.

Segundo Lautso et al (2004) o comprimento e a frequéncia de viagens tém uma
correlacdo negativa com o fator tempo. Por outro lado, a acessibilidade possui
correlacdo positiva com este mesmo fator. Na prética, esta constatacédo revela
que a atratividade de um modo comparada a todos os demais € condi¢do
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relevante na escolha do modo de transporte para a realizacdo de diversas
atividades. Portanto, o modo mais rapido é aquele que tem maior probabilidade
de ser escolhido (LAUTSO et al, 2004).

Na Regido Metropolitana de Belo Horizonte foi utilizada uma estimativa da
distancia em decorréncia de dificuldades na obtencdo de informagdes na base
de dados censitaria. Através de Sistemas de Informacdo Geogréfica (SIGs),
tais estimativas foram obtidas com base nos centroides que representam as
areas e 0s municipios centrais de cada regido metropolitana. Apesar de serem
escores aproximados, foi possivel aferir efeitos da existéncia ou ndo de
proximidade entre os centroides ao considerar o tempo de cada deslocamento.
Para a RMBH esta analise teve importancia significativa como indicador de
acessibilidade e mobilidade da populacdo no interior das regides de
desenvolvimento integrado (LOBO et al, 2013).

Neste trabalho, a escolha dos indicadores para analise da Regido
Metropolitana de Goiania foi precedida de uma averiguacdo a respeito dos
indicadores disponiveis e apresentados no quadro 2. Foram observadas as
seguintes relagoes:

¢ Os indicadores do tipo Atributos de Rede possuem grande potencial na
identificacdo das condi¢cdes das unidades espaciais de alcancar as
demais localidades e para desfrutar do territério;

¢ Os indicadores topoldgicos consideram apenas a existéncia ou nédo de
conexdo fisica entre dois pontos. Dentre estes estdo o Indicador de
Acessibilidade Global da Rede e os indicadores de Shimbel, original,
variado e com variagdo de Abando e Orgiz;

¢ Os indicadores de Acessibilidade Integral e de Acessibilidade Global,
desenvolvidos por Ingram (1991) envolvem aspectos da distancia fisica
da infraestrutura. A funcao de impedancia baseada no custo de viagem
de uma zona pode ser inserida no Indicador de Acessibilidade Global;

e O Indicador de Separagdo Espacial, de Ingram (1971), faz uma
ponderacdo do custo de viagem com base em dois fatores: a distancia
entre as diferentes localidades ou o tempo médio de viagem entre as
areas;

¢ O Indicador de Allen (et al, 1993) possibilita a extracdo de informacdes
sobre o nivel de acesso global de uma area através da dupla integracéo
normalizada da acessibilidade;

¢ O indicador Acessibilidade Rodoviaria, desenvolvido por Barros (2006)
associa infraestrutura e uso do solo, avaliando a acessibilidade das
rodovias de determinada regido através da densidade da malha;

68



Zakaria (1974) desenvolveu o indicador do tipo Quantidade de Viagens, que
associa a Macroacessibilidade a quantidade de empregos existentes em um
local;

e O modelo original do indicador de Hansen (1959) envolve medidas de
interacdo espacial ou medidas do modelo gravitacional, através do qual
é considerada a impedancia. E obtida através de uma funcéo
decrescente do custo ou tempo de viagem;

e A medida generalizada de Hansen avalia a acessibilidade dos visitantes
de determinada area para participar de determinada atividade;

¢ O indicador de Raia Jr. (2000) relaciona oportunidades existentes em
uma zona comparando com as demais;

e O indicador de EI-Geneidy e Levinson (2006) avalia a acessibilidade
através das relacbes de hierarquia dos lugares, considerando a
interacdo dos habitantes de determinado lugar e a contribuicdo deles
sobre a acessibilidade.

No contexto da acessibilidade metropolitana por transporte publico coletivo e
no uso dos indicadores como instrumentos de avaliacdo da acessibilidade
metropolitana, cabe ressaltar alguns aspectos que favorecem a
macroacessibilidade. De acordo com Raia Jr. (2000), os niveis de
acessibilidade sdo inversamente proporcionais aos fatores distancia e custo, ou
seja, na medida em que aumentam os custos de tempo, distancia ou o custo
monetario das viagens, a acessibilidade diminui. Portanto, quanto menos
oneroso for o esfor¢o de deslocamento, maior serd a acessibilidade (RAIA JR,
2000). Para Morris et al (1979), a acessibilidade envolve uma relacao entre o
individuo e o espaco ao medir a oportunidade ou potencial para realizagdo de
viagens necessarias para o alcance de localidades nas quais possam realizar
as mais diversas atividades. Nesse contexto, os fatores tempo e distancia
constituem medidas de separacdo que podem limitar o numero de
oportunidade a serem alcangadas (MORRIS et al, 1979).

Apds terem sido desenvolvidas profundas analises foi escolhido para a
avaliacdo da acessibiidade na RMG o Indicador de Acessibilidade
desenvolvido por Allen (et al, 1993). Como uma derivacio do indice de Ingram
(1971), o indicador avalia a separacdo espacial entendida como nivel de
acesso global de uma area atravées da dupla integracdo normalizada da
acessibilidade. Permite a comparacdo entre dois municipios (acessibilidade
integral) e entre um municipio e todos os demais (acessibilidade global)
(ALLEN et al, 1993).

O indice de Allen et al (1993) utiliza medidas de separacdo espacial para
avaliar a acessibilidade através de uma funcdo de impedancia. Consiste em um

69



aprofundamento do trabalho de Ingram (1971) e permite identificar a
acessibilidade de toda uma regido bem como comparar a acessibilidade entre
regides. De maneira simples, o indice de Allen et al (1993) possibilita utilizar
como medida de friccdo o tempo e a distancia. Outras variaveis como oferta,
demanda ou aspectos comportamentais ndo séo considerados (KNEIB, 2006).

Sendo assim, o indice de Allen se revela adequado a avaliacdo da RMG a
partir dos fatores tempo e distancia, que consistem em dados significativos
para a atratividade e para a influéncia que exercem sob a escolha dos modais
para deslocamentos.

4.4 Analise espacial da RMG

A caracterizacdo da RMG baseada em condi¢fes relativas aos fatores tempo e
distancia traz dados relevantes para a compreensédo da dinamica entre seus
municipios. Neste trabalho, dados de tempo e distancia contribuiram para o
levantamento de aspectos que, por sua vez, foram obtidos através da coleta e
espacializacdo de dados com uso da ferramenta SIG denominada ArcGis. Em
seguida, tais informacgdes foram utilizadas para a avaliagdo da acessibilidade
urbana através de indicadores. Somadas, estas duas ferramentas
possibilitaram: a coleta e manipulacdo de dados e informacdes sobre a RMG; a
avaliacao das condicbes de acessibilidade em deslocamentos por automével e
por transporte publico entre os municipios da RMG, bem como da comparacao
entre os niveis de acessibilidade proporcionados por cada um deles.

Sendo assim, este trabalho faz uso de indicadores em decorréncia da
relevancia dos dados trabalhados, bem como da facilidade proporcionada pelos
indicadores de manipula-los e utilizd-los em andlises de acessibilidade urbana.
Os indicadores sao ferramentas de grande relevancia para o planejamento
urbano. Essa caracteristica é percebida através do potencial dos indicadores
em associar aspectos como a facilidade de obtencdo e manipulacdo de dados
com a relevancia e necessidade da elaboracdo constante de analises que
subsidiem as acdes relacionadas a acessibilidade urbana.

De maneira a complementar os dados obtidos através do célculo do indice de
Allen et al (1993) e conforme estabelecido nos objetivos especificos deste
trabalho foi utilizada ferramenta de analise espacial na RMG. Dessa forma foi
possivel somar as caracteristicas do espaco metropolitano com os dados dos
indicadores.

O avanco da tecnologia tem proporcionado facilidades de acesso a informacéo
para especialistas e para a sociedade em geral. A Web 2.0, que oferece
mecanismos de busca e sites de colaboragéo, permite que as pessoas tenham
acesso a informacdes geogréaficas e ferramentas SIG através de ferramentas
como o Google Earth e o Google Maps, por exemplo. Antigamente, apenas
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especialistas detinham esse acesso (O’REILLY, 2005). As areas da
Cartografia, Analise de Recursos Naturais, Transportes, Comunicacdes,
Energia e Planejamento Urbano e Regional tém sido fortemente influenciadas
pelo Geoprocessamento. Este, segundo Camara e Davis (2001, apud SILVA
2010) é utilizado para tratamento da informacéo geografica através de técnicas
matematicas e computacionais.

Neste trabalho a ferramenta SIG aplicada foi o ArcGis. Sua utilizacdo se
fundamentou nos objetivos deste trabalho e nas necessidades demandadas
com relacdo aos dados necessarios para a formacdo de um banco de dados
gue atendesse aos aspectos relevantes para a pesquisa sobre a RMG. Sendo
assim, a ferramenta SIG foi utillizada como sistema de Apresentacéo
Cartogréfica para geracdo dos mapas deste trabalho. Os dados temporais e
espaciais coletados resultaram na elaboragdo dos mapas, o que possibilitou
andlises espaciais que complementaram as analises realizadas a partir dos
indicadores de acessibilidade.

Considerando a complexidade caracteristica do contexto metropolitano, a
ferramenta SIG pode facilitar a coleta de dados, a geragéo de informacoes e as
andlises acerca da area estudada. Ao mesmo tempo, possibilita a manipulacéo
de cenarios a fim de apontar acdes capazes de conduzir para melhorias
significativas nas relagcbes metropolitanas a partir dos aspectos da
acessibilidade.

4.5 Consideracdes

As relacdes metropolitanas envolvem consideravelmente deslocamentos do
tipo pendular. A necessidade das pessoas em buscar atividades essenciais em
locais distantes de sua moradia esta relacionada, dentre outros fatores, a
desigualdade na oferta de oportunidades no territério urbano e a segregacao
espacial. Essa relacdo exige da infraestrutura urbana um suporte consideravel
para tais deslocamentos na tentativa de promover acessibilidade aos diversos
locais (MELLO E PORTUGAL, 2017). Nesse contexto, condi¢Oes relativas a
tempo e distancia interferem significativamente na escolha dos modais de
transporte pelas pessoas em seus deslocamentos diarios. Cenarios que
priorizam sistemas de transporte publico devem ser massivamente aplicados a
fim de, assim, torna-lo mais atrativo que os modos individuais motorizados
melhorando, assim, a acessibilidade aos locais.

Neste trabalho, o indicador de Acessibilidade medido a partir do fator distancia
de viagem é definido como a distancia média de viagens entre municipios de
uma mesma regido metropolitana. O método de avaliacdo utilizado se baseia
na reparticdo modal, sendo que os resultados obtidos para o indicador seréo
comparados para os modais automoével e transporte publico. Para esta etapa a
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coleta de dados foi realizada através do Sistema de Informacdo Geografica
ArcGis, bem como do software Google Maps.

O indicador de Acessibilidade medido a partir do fator tempo de viagem
também foi analisado para os modais automével e transporte publico. A fim de
obter dados e, posteriormente, compara-los, buscou-se o servico da RMTC
que, associado a plataforma Google Maps, oferece dados em tempo real e
estimado sobre tempos gastos referentes ao sistema de transporte publico.
Para dados sobre o automével foi utilizada a plataforma Google Maps. Para
ambos 0s modais o tempo gasto € referente ao menor tempo gasto registrado
para viagens com partida as 07h30 (pico da manhd), nos meses de setembro e
outubro de 2016, simulando assim a escolha do usuario. A partir da analise da
RMG através dos Indicadores de Acessibilidade baseados nos fatores tempo e
distancia, sera possivel contemplar o objetivo especifico deste trabalho de
identificar o panorama da relacdo entre o transporte publico e a acessibilidade
na RMG.
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CAPITULO 5

PROCEDIMENTO METODOLOGICO E SUA
APLICACAO NA RMG

5.1 Consideracgdes iniciais

Goiania desempenha na Regido Centro-Oeste do Brasil um papel significativo
como espaco metropolitano em consolidacéo, com alta capacidade de polarizar
uma grande regido através da economia do agronegocio (OBSERVATORIO
DAS METROPOLES, 2015). Essa relevancia tem sido acompanhada por um
processo de significativo aumento das taxas de motorizacdo em toda a sua
Regido Metropolitana. O reforco da atratividade de Goiania a niveis locais,
metropolitanos, estaduais e nacionais provoca alteracfes significativas na
demanda por viagens em seu territério.

O aumento do numero de veiculos em circulacdo na Regido Metropolitana de
Goiania esta entre os maiores do pais. Entre 2001 e 2012 a frota da RMG teve
um aumento de 117,12%, passando de 392.125 para 851.390 veiculos. Entre
todas as regides metropolitanas do Brasil, em 2012, a RMG registrou o0 maior
crescimento da frota de veiculos: 8,3%, 0 que equivale a um aumento superior
a 65 mil veiculos em suas vias. A taxa de motorizacdo de Goiania, ainda em
2012, j4 superava a meédia nacional (33,8 auto/100hab), registrando 38
auto/100hab (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2013).

Os consequentes problemas gerados a partir deste cenario apontam para a
urgéncia da necessidade de serem planejadas e aplicadas medidas que
revertam o paradigma sobre o automovel como solugcédo para deslocamentos
urbanos. Somente através de politicas que priorizem sistemas coletivos de
transporte é possivel oferecer as cidades e as metropoles condi¢cdes de
acessibilidade que garantam as pessoas 0 acesso adequado, equilibrado e
com qualidade as diversas localidades. Assim, esta pesquisa desenvolve a
aplicacao de indicadores de acessibilidade urbana sobre o contexto da Regido
Metropolitana de Goiania e avalia as condigfes de acesso existentes aos seus
municipios. Neste trabalho, portanto, ressalta-se que o foco do estudo se
encontra na acessibilidade em sua escala macro. Portanto, deste capitulo em
diante, o termo “acessibilidade” se refere a “Macroacessibilidade”.
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5.2 Etapas do procedimento metodologico

Dentre o0s objetivos especificos estabelecidos neste trabalho esta o
desenvolvimento de um procedimento metodologico que auxilie na
compreensdao da dinamica metropolitana a partir das condigcbes de
acessibilidade aos municipios através do transporte publico. O procedimento
desenvolvido e aplicado se da a partir de cinco etapas principais. Cada uma
delas, por sua vez, é dividida em atividades que se aplicam em funcdo do
cumprimento dos objetivos especificos e do objetivo geral deste trabalho.
Sendo assim, o procedimento de andlise da acessibilidade metropolitana
fundamenta-se nas seguintes etapas:

1. Pesquisa de indicadores

A primeira etapa do procedimento envolve uma pesquisa acerca dos
indicadores disponiveis na bibliografia relacionada a acessibilidade a nivel
metropolitano. As atividades que compdem esta etapa buscam atender ao
objetivo especifico de obter uma lista de indicadores aplicaveis ao caso da
acessibilidade metropolitana. O levantamento de indicadores na bibliografia
relacionada, apresentado no quadro 3, ressalta equacdes que utilizam e
sistematizam dados diversos. Nesta etapa € fundamental que sejam
observadas as caracteristicas de cada um dos indicadores. A viabilidade de
obtencdo dos dados e a importancia destes para as andlises desejadas, por
exemplo, sdo fatores que devem ser considerados. A atividade seguinte
consiste na selecdo de indicadores de acessibilidade adequados a escala da
metropole. Para a realizacdo desta etapa € de suma importancia observar
especificidades relacionadas a metrépole, dentre elas, a relevancia dos
movimentos pendulares e das longas distancias percorridas diariamente pela
populacdo. No caso da metropole, deslocamentos de pedestres, por exemplo,
muitas vezes ndo se aplicam como modo principal de deslocamento entre um
municipio e outro. Esta caracteristica pode ser significativa na escolha de
indicadores dependendo dos dados que estes utilizam.

2. Andlise local

Além dos dados quantitativos explorados através dos indicadores, se faz
necessaria uma andlise local de outras caracteristicas referentes aos
elementos urbanos analisados. Dessa forma é possivel complementar os
dados quantitativos e, assim, desenvolver analises mais amplas. Esta etapa
busca contribuir para a compreensao da dindmica metropolitana a partir das
condicdes de acessibilidade aos municipios, conforme estabelecido dentre os
objetivos especificos deste trabalho. Considerando o0s indicadores
selecionados para aplicacdo na RMG, se tornou indispensavel a analise da
regido a partir de trés fatores; sédo eles: sistema viario; rede do transporte

publico; uso e ocupacado do solo na regido. Caracteristicas como a existéncia
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ou inexisténcia de pavimentacdo e quantidade de faixas nas vias; distribuicéo
das linhas de 6énibus no tecido metropolitano e o “espraiamento” urbano, por
exemplo, sdo fatores que podem complementar as informacdes obtidas atraves
do calculo dos indicadores e, assim, contribuir significativamente para as
andlises. Para andlises de outras regies metropolitanas a andlise local pode,
ainda, contemplar outros fatores além dos abordados neste trabalho.

3. Calculo de indicadores

A terceira etapa do procedimento metodoldgico visa contribuir para a
compreensdao da dinamica metropolitana a partir das condicbes de
acessibilidade aos municipios através do transporte publico. A partir do
levantamento dos indicadores disponiveis e da selecdo daqueles mais
adequados ao contexto da analise desejada, foram calculados indicadores de
acessibilidade com base no tempo gasto e na distancia percorrida. A
comparacao de resultados € uma das atividades que compbem a etapa de
calculo de indicadores. Sendo assim, a fim de observar diferencas entre as
condicbes de acessibilidade entre deslocamentos por transporte publico e
deslocamentos por automovel, cabe coletar dados de tempo e distancia para
ambos os modais. Em casos em que ha maior variedade na oferta de modos
de transporte tais como metrds, trens, barcas, cabe também considera-los.
Para complementar a aplicacdo dos indicadores do tipo separacédo espacial o
fator emprego urbano formal foi analisado através do calculo de um indicador
do tipo gravitacional. Com isso, a aplicacdo de indicadores desse tipo se faz
importante e contribui de maneira a possibilitar um aprofundamento das
analises da acessibilidade metropolitana.

4. Analise da acessibilidade metropolitana

A andlise da acessibilidade metropolitana atende ao objetivo especifico de
realizar andlise espacial da RMG a fim de somar as caracteristicas do espaco
metropolitano com os dados dos indicadores. Além deste, também atende,
assim como as demais etapas, ao objetivo de desenvolver procedimento
metodoldgico que auxilie na compreensao da dinamica metropolitana a partir
das condicdes de acessibilidade aos municipios através do transporte publico.
Diante dos resultados obtidos através do calculo dos indicadores, a primeira
atividade desta etapa se baseia em uma ferramenta estatistica para possibilitar
as relacdes da acessibilidade entre os municipios. Neste caso, as ferramentas
desvio padréo e coeficiente de variagcdo permitiram observar relagcdes de
homogeneidade entre os resultados obtidos para cada um dos municipios
componentes da RMG. Em seguida, a inser¢do de dados adicionais tais como
populacdo economicamente ativa e populacdo que exerce atividades de
emprego em outros municipios que néo os de seus locais de residéncia, por
exemplo, complementou e aprofundou as andlises. A partir dessas etapas,
seguem as analises da dindmica metropolitana que, por sua vez, se divide em
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dois focos: andlise da dindmica metropolitana local, que contempla
especificidades observadas em municipios mais ou menos homogéneos em
comparacdo aos demais; e analise da dinamica metropolitana geral, que
considera a regido metropolitana em sua totalidade. A espacializacdo dos
dados obtidos através dos calculos de indicadores, somada as informacdes
complementares acerca dos municipios é também uma etapa essencial para as
analises da acessibilidade metropolitana.

5. Panorama da RM analisada

A Ultima etapa do procedimento metodoldgico consiste no desenvolvimento do
panorama da regido metropolitana analisada. Sendo assim, atende ao objetivo
especifico deste trabalho de identificar a relacdo entre o transporte publico e a
acessibilidade na RMG. Nesta etapa, todas as informagbes obtidas nas
anteriores devem ser consideradas e relacionadas entre si, a fim de serem
aprofundadas as analises e, assim, ser construido o panorama da regiao
metropolitana em estudo.

A figura a seguir esquematiza as etapas do procedimento metodoldgico para
analise da acessibilidade metropolitana desenvolvida neste trabalho.
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5.3 Sistema viario

De acordo com Amaral (2000), a partir de 1975 o espaco urbano de Goiania
passou por dois grandes processos: 0 adensamento exagerado e pontual de
alguns bairros e a dispersdo exagerada da periferia. Esses processos foram
estimulados por investimentos publicos e pela normatizagédo legal. Em 1975,
mecanismos de zoneamento, sistema viario, transporte, aplicacdo de leis de
loteamento, obras fisicas do 6rgdo de planejamento, obras de infraestrutura e
definicdo de uma politica de uso do solo foram implementados a fim de induzir
modificacdes estruturais pautadas na expansao urbana na direcdo leste-
sudoeste. Dentre os objetivos de tais acdes previstos pelo Governo Municipal,
esta a promocao de uma interacdo de Goiania com sua regido de influéncia. As
principais agbes contavam com convénios com os Governos Estadual e
Federal e envolviam o objetivo geral de oferecer a cidade um sistema de
transporte, intervindo no sistema viario (AMARAL, 2000).

Em 1976 deu-se inicio aos projetos de infraestrutura viaria do “Sistema de
Transporte de Massa de Goiania”. Tais intervengdes, porém, avangavam pelas
vias coletoras, em direcao as areas periféricas, ndo contemplando bairros mais
adensados. O projeto teve sua maior parte implantada ao sul da Avenida
Anhanguera, o que estimulou a expansao da regido sul, elevando a valorizacéo
de terrenos e integracao de 195 bairros ao “Sistema de Transporte Integrado
de Massa”, dentre os quais doze eram pertencentes ao municipio de Aparecida
de Goiania. A implantacdo de corredores de transporte nos eixos norte-sul e
leste-oeste se deu a partir da expansao ao sul pelos loteamentos de Aparecida
de Goiania e pela implantacéo de depdsitos, comércios atacadistas e industrias
ao norte (AMARAL, 2000).

No contexto metropolitano, os deslocamentos entre municipios sédo realizados
com uso significativo de rodovias. A excecao se aplica aos casos de alguns dos
municipios conurbados, que configuram areas urbanas com uma ampla
disponibilidade de vias internas (arteriais ou coletoras) de ligacdo entre eles.
Na Regido Metropolitana de Goiania registra-se caso de conurbacdo apenas
entre os municipios de Goiania, Aparecida de Goiania, Senador Canedo,
Goianira e Trindade. Dentre as dez principais rodovias que fazem ligacdes
entre os municipios da RMG, seis delas séao de pista simples: GO-462, BR-457,
GO0-403, GO-040, BR-060 e GO-070. Dentre as rodovias de pista dupla, a BR-
153, GO-060 e a GO-080 possuem trés faixas de rodagem por sentido e
acostamento. A GO 020, também com pista dupla, possui duas faixas por
sentido e acostamento. Uma peculiaridade se observa na GO-060, também
denominada Rodovia dos Romeiros. Em seu trecho de quase 20 km, que liga
Goiania ao municipio de Trindade, ha uma ciclovia e uma pista destinada aos
romeiros, que sado peregrinos que caminham a pé em direcdo a Trindade,
Cidade Santa. A figura 2 representa a RMG, sua insercao territorial e suas
principais vias.
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Figura 4: Principais vias da Regido Metropolitana de Goiania
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Fonte: IBGE (2013) e DNIT (2013) adaptado.

Algumas das rodovias que passam pela RMG apresentam elevado fluxo de
veiculos, 0 que tem provocado congestionamentos constantes. Em 2013 uma
empresa venceu 0 processo de licitacdo para explorar as BRs 060, 153 e 262
por 30 anos. Devido ao fluxo excessivo de veiculos na BR-153, deve ser
implantado o projeto de desvio da referida rodovia, contemplando 42,5 km de
extensdo entre Hidrolandia e o Posto da Policia Rodoviaria Federal, localizado
na saida para Anapolis (O POPULAR, 2016).

Para o transporte coletivo, o sistema viario que atende a RMTC abrange
trechos de linhas urbanas e linhas intermunicipais de caracteristicas urbanas
(linhas semi-urbanas). Todas as vias possuem pavimentacdo asféltica e
atendem ao trafego de veiculos de transporte individual e coletivo. O sistema
viario envolve vias secundarias nos bairros periféricos, nas quais circulam
onibus de linhas alimentadoras; vias arteriais, por onde trafegam 6nibus das
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linhas de eixo; e as rodovias, nas quais circulam 6nibus das linhas semi-
urbanas (MELO, 2011).

A existéncia de faixas preferenciais aos 6nibus ocorre apenas nos corredores
da Avenida Universitaria (Rua 10) e da Avenida 85. Outros corredores previstos
no Plano Diretor de Goiania devem ser implantados nas avenidas T-7, T-9,
Mutirdo, dentre outros. O corredor estrutural Leste-oeste opera o Eixo
Anhanguera e o corredor Norte-sul nas avenidas Goias, 84, 90, 42 Radial e Rio
Verde (MELO, 2011).

A motorizacdo na RMG tem apresentado taxa superior a média nacional. Em
2012, a taxa de motorizacao das principais regides metropolitanas do Brasil era
de 33,8 automoveis por habitante. Para a RMG esta taxa era de 38 auto/hab.
Em 2001, o nimero de motocicletas triplicou na capital Goiania, alcancando um
total de 107.136 motocicletas, superior a frota de metrépoles como o Rio de
Janeiro, Belo Horizonte, Salvador e Porto Alegre. Entre os anos de 2001 e
2012, a frota de automoveis na RMG duplicou, passando de 392.125 veiculos
para 851.390. Em 2012 esse crescimento apresentou a maior taxa dentre as
maiores regides metropolitanas do Brasil (8,3%), referente a um incremento
superior a 65 mil veiculos (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2013).

A atuacao dos modos motorizados individuais tem sido privilegiada no contexto
metropolitano. Fatores de impedéancia aos deslocamentos urbanos tais como o
tempo gasto e a distancia percorrida em viagens encontram também nas
caracteristicas do sistema viario fatores influentes. Através do célculo de
indicadores de acessibilidade e do panorama das condicbes de viagens
oferecidas a populacéo, € possivel identificar, por exemplo, aspectos nos quais
a oferta de infraestrutura de sistema viario foi influente em tal panorama.

5.3 Transporte publico

O setor publico responsavel pela formulacdo das politicas publicas
relacionadas ao servico de transporte publico na RMG é a CDTC — Camara
Deliberativa de Transportes Coletivos da Regido Metropolitana de Goiania. O
orgao executivo da CDTC, por sua vez, é representado pela CMTC -
Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos. A CMTC é a entidade
gestora publica da RMTC que promove o0 gerenciamento, controle e
fiscalizagdo da operagdo bem como da infraestrutura do servigo, dentre outras
acdes (RMTC, 2016).

O servigo de transporte publico na RMG é oferecido pela RMTC - Rede
Metropolitana de Transporte Coletivo de Goiania. A RMTC é composta por
agentes responsaveis pela prestacdo do servico de transporte coletivo na sua
dimensao fisico-espacial (vias, terminais, corredores); logistica (linhas, trajetos,
horéarios, meios e forma de integracdo); de modelo de operacdo e de acesso
dos passageiros ao servico (tarifas, formas de pagamento, forma de controle).

80



Sédo atendidos 18 dos 20 municipios, sendo eles: Abadia de Goias, Aparecida
de Goiania, Aragoiania, Bela Vista de Goias, Bonfindpolis, Brazabrantes,
Caldazinha, Goiandpolis, Goiania, Goianira, Guap0, Hidrolandia, Neropolis,
Nova Veneza, Santo Antbnio de Goiés, Senador Canedo, Terezépolis de Goias
e Trindade. De acordo com a RMTC (2016), o servigo de transporte publico é
ofertado por 268 linhas de Onibus, sendo que 19 terminais realizam a
integracdo fisico-tarifaria entre elas (RMTC, 2016). A figura 3 apresenta
algumas das linhas que fazem a integracdo entre os municipios da RMG.

81



|ediojunw apas '

jedru M@h{

EUEQI() BBy I

siediaiunw sspwr
oAl}j8|0o sPodsuEs Op SIBLILLS]  pivel

SEPBUOIDEISS SNQIUY 8P SEYUIT

VAN3OoaT

liseig

e

sk

aneny eseeg on Enfigy 085

ARI0D A0 REAELED

PRy, 8 BRI LS ORIRRR S

[ I 1 v 1

'
oyl 3 ol
bl O PR
')

Wl it

910Z - OAILT 10D FLHOdSNYHL O73d OYIVHOILNI :SYAVYNOIDI T3S SNEINQ 3A SVYHNI

Figura 5: Linhas de 6nibus selecionadas: integragéo pelo transporte coletivo

Fonte: RMTC (2016), IBGE (2013) adaptado.
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A RMTC foi implantada em 2008 como uma estratégia de reestruturacdo da
rede de transporte coletivo de Goiania e regido metropolitana. Essa
reestruturacdo teve inicio ainda entre os anos de 2003 e 2004, com a
implantagdo de novos terminais, extensdo de linhas troncais e aumento da
oferta de ligacdes integradas. Diante do persistente desequilibrio da rede, o
sistema partiu para um reordenamento da atuacdo das empresas operadoras e
do servico alternativo operante na época. Nos anos de 2004 e 2005 foram
retomadas acfes em corredores de transporte, além da reducéo da tarifa do
Eixo Anhanguera, unificacao tarifaria no servico em geral, renovacéo da frota e
ajusto da operagéao do servico local (CMTC, 2007).

O sistema da RMTC opera sob o modelo tronco alimentado, incluindo trechos
de linhas urbanas e trechos de linhas intermunicipais (semi-urbanas). Algumas
das linhas de Onibus da RMTC operam em corredores preferenciais,
constituindo sistema de BRS (Bus Rapid Service). Os corredores contemplam o
Corredor Estrutural Leste-Oeste (Eixo Anhanguera), Corredor Estrutural Norte-
Sul, no qual estdo em desenvolvimento obras para implantacdo de sistema de
BRT (Bus Rapid Transit); Avenidas 85, T-7, T-9, T-63, Universitaria, Mutirdo e
outros (RMTC, 2016).

Para atender a demanda por deslocamentos metropolitanos, o Estado de Goias
tem feito investimentos no Eixo Anhanguera, um servico de transporte publico
por 6nibus que opera com faixa exclusiva dentro do territério de Goiania. Nos
demais municipios possui faixa preferencial nas rodovias. A partir de setembro
de 2014, a operacdo do sistema de transporte coletivo do Eixo Anhanguera
passou a se estender até os municipios de Goianira, Senador Canedo e
Trindade. Para a cidade de Senador Canedo o Eixo Anhanguera opera em dois
tipos diferentes: a convencional, que faz paradas em todos o0s pontos
distribuidos ao longo da GO-403, passando por dois terminais de conexao; e a
linha expressa, que funciona apenas nos periodos de pico (manha e tarde)
sendo que os Onibus saem direto do Terminal de Senador Canedo e param
somente no Terminal Novo Mundo, em Goiania (METROBUS, 2016). O Eixo
Anhanguera possui, ainda, um diferencial na cobranca de tarifa com relacéo as
demais linhas do transporte coletivo na RMG. De acordo com a Metrobus, o
governo investe R$ 6 milhdes em subsidio para custear a meia passagem para
usuarios do Eixo Anhanguera (METROBUS, 2016).

O transporte publico na RMG opera com tarifa Unica. Isso implica que, no
chamado subsidio cruzado, usuarios que viajam apenas dentro de Goiania e,
portanto, em distancias menores, teriam um custo maior comparado a usuarios
gue se deslocam a partir de outros municipios nha RMG. Até 2016 o Eixo
Anhanguera recebia subsidio Estatal e o usuario pagava apenas meia tarifa.
Desde o0 segundo semestre de 2016, este beneficio foi modificado: a tarifagdo
no Eixo Anhanguera passou a operar com o valor integral e o beneficio da meia
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tarifa passou a ser concedido a partir do Cartdo Metrobus que, através do
cadastramento de wusuarios, estabeleceu maior controle de usuarios
beneficiados com a meia passagem (RMTC, 2016).

Neste trabalho, considerando a capacidade do transporte coletivo em oferecer
melhores condi¢des de acessibilidade e mobilidade urbana, a analise da
acessibilidade aos municipios da RMG teve como foco os deslocamentos por
transporte publico coletivo. Comparado aos modos motorizados individuais, é
possivel destacar aspectos nos quais o transporte publico oferece amplas
vantagens, dentre as quais: capacidade amplamente superior de transportar
passageiros consumindo, assim, menos espaco nas vias e evitando
congestionamentos; maior seguranca; reducéo de custos de tempo e dinheiro;
espaco de socializacdo e integracao, dentre outros (IPEA, 2011). Sendo assim,
os indicadores de Allen et al (1993) que através de caracteristicas como tempo
e distancia oferecem um panorama da acessibilidade, se mostraram de
fundamental importancia para estudos voltados para deslocamentos por
transporte publico. Observa-se, porém, que, em casos em que a gestao publica
nao garante prioridade ao transporte publico, o transporte motorizado individual
se mostra mais atrativo ao usuario, mesmo nao sendo o melhor para a
acessibilidade e mobilidade urbana.

5.4 Relagédo entre uso e ocupacao do solo e deslocamentos
metropolitanos na RMG

As transformacdes ocorridas no uso e ocupacao do solo na RMG tém refletido
em grandes desafios para seu sistema de transporte publico. O desequilibrio
na oferta de atividades e oportunidades tem a cidade de Goiania como
concentradora de diversos aspectos: o poder politico e administrativo do estado
de Goias, unidades de comércio e servicos diversos, como também uma
significativa rede de infraestrutura de circulagdo. Além disso, possui também
grande contingente populacional, como também grande mercado consumidor
(ARAUJO, 2013).

A RMG é caracterizada por conter grande fluxo pendular decorrente,
principalmente, dos intensos processos de conurbagdo ocorridos na dinamica
demografica local. As migracdes pendulares diarias na RMG sdo motivadas
pela dissociagéo entre o local de moradia e os locais de trabalho e estudo. Tais
deslocamentos ocorrem majoritariamente em direcdo a capital, Goiania,
concentrando cerca de 35% da taxa de migracdo pendular de todo o Estado de
Goiéas (IMB, 2012; MOURA, 2005).

Entre os anos 1991 a 2010 a RMG teve um aumento significativo de suas
areas urbanas, passando de cerca de 267 km?2 para 520,63 km2. Dentre os
municipios conurbados, Goiania e Aparecida de Goiania sdo 0s mais
populosos da rede. Também merece destague o municipio de Senador
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Canedo, que obteve aumento de 260%. Trindade, por sua vez, apresentou
crescimento mais que dobrado em sua area urbana entre as duas décadas
(CRISTOVAO et al, 2015). A partir de uma anélise do espraiamento urbano
com base em imagens Landsat, Cristovao et al (2015) constataram que a
ocupacdo da RMG tem ocorrido em funcao das rodovias, que sao 0s eixos de
ligacdo entre os municipios, principalmente em direcdo a Goiania. Tal
fendbmeno tem intensificado o trafego nestas rodovias, bem como aumentado o
tempo de deslocamento “residéncia-trabalho” (CRISTOVAO et al, 2015).

Nesse contexto, para a observacdo sobre aspectos do transporte coletivo na
dindmica metropolitana foram estudados percursos envolvendo 89 linhas do
transporte publico. Tais linhas envolvem percursos possiveis considerando os
centros de cada municipio como origens ou destinos. Foram observados
deslocamentos entre um municipio e todos os demais. Para os célculos dos
indicadores de acessibilidade urbana baseada no tempo gasto para
deslocamentos pelo sistema de transporte coletivo, foram selecionadas
determinadas linhas. Para cada par origem/destino foram identificadas linhas
possiveis e selecionadas para efeito de calculo dos indicadores aquelas que
dispendiam menor tempo ao usuario.

Cabe mencionar outras metodologias para definicdo de areas de estudo para
analise da acessibilidade urbana. Dentre eles, o trabalho de Kneib (2012)
desenvolve analises a partir de trés niveis: pontos, Setores Censitarios e Zonas
de Trafego. No caso dos pontos, foram analisados todos os nés do sistema
viario da area de estudo. Na escala das Zonas de Trafego, por sua vez, Kneib
(2012) considerou os centroides de tais zonas e analisou sua relagdo com o
sistema viario do municipio. A partir disso foi possivel gerar curvas de
concentracdo para o indice de acessibilidade da area. Ao analisar a
acessibilidade a partir de Setores Censitarios foram considerados os centroides
de tais setores e sua relacdo com o sistema viario do municipio. As curvas de
concentracdo possibilitaram maior detalhamento do valor da acessibilidade
obtido nas zonas (KNEIB, 2012). Tendo em vista a escala metropolitana de
abrangéncia deste trabalho, os pontos de origem e destino em cada um dos
municipios foram padronizados como seus centros principais. Esta definicdo se
mostrou mais adequada por que as analises envolvidas objetivam compreender
a dindmica de deslocamentos entre municipios e ndo interna a eles.

No caso da RMG, observa-se que os movimentos pendulares sédo fortemente
atraidos por areas com maiores ofertas de oportunidades como emprego e
estudo. Em 2016, uma pesquisa coordenada pela Universidade Federal de
Goias sobre o perfil dos deslocamentos dos usuarios de transporte publico na
RMG identificou que, dentre os motivos de viagem, o trabalho representa 52%
do total (sendo 19% referente ao estudo, 13% ao turismo e lazer, 10% a saude
e 7% as compras) (CARVALHO, 2016). Dessa forma, o uso do indicador de
Hansen (1959), do tipo gravitacional, podera fornecer importantes informagées
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ao se considerar o emprego como oportunidade geradora de viagens. As
relagbes de atratividade entre os municipios podem contribuir para a
identificacdo do panorama de deslocamentos pendulares ao revelar as
tendéncias de viagens de um municipio para os demais componentes da rede.
Observa-se que, nas relagcdes metropolitanas, os fatores tempo e distancia
muitas vezes ndo sdo mais atrativos, por exemplo, que o fator emprego; ou
seja, apesar de dispender ao usuario mais viagens mais distantes e mais
demoradas, ainda assim ele pode preferir buscar outro municipio para realizar
atividades de emprego.

5.5 Aplicacao dos indicadores de acessibilidade aos municipios da
RMG

Conforme abordagem do Capitulo 4 (item 4.3), dentre os indicadores
levantados no Quadro 2, foi escolhido para andlise da acessibilidade na RMG o
de Allen et al (1993), desenvolvido pelo autor ao aprofundar o Indice de Ingram
(1971). O indice de Allen utiliza medidas de interacdo espacial e, além de
identificar a acessibilidade de uma regido, também permite que sejam feitas
comparacdes entre as diversas regides. Através do indice, Allen et al (1993)
definem acessibilidade como uma medida de esfor¢co necessaria para superar
determinada separacédo espacial entre dois pontos. Utilizam como impedancia
os fatores tempo e distancia. Além de oferecer condi¢des para a realizacdo de
andlises com certa facilidade, o indice possibilita andlises fundamentais para a
leitura do comportamento da acessibilidade urbana das localidades estudadas
e entre elas.

E fato a auséncia de dados sistematizados e detalhados para pesquisas sobre
uso do solo e transportes no Brasil, e este fato é confirmado na Regido
Metropolitana de Goiania. Esta dificuldade de aquisicdo de dados se agrava no
ambito metropolitano, por se tratar de 20 municipios. Dessa forma, a relativa
simplicidade e facilidade de uso do indice de Allen, assim como da aquisi¢éo
dos dados para seu calculo, se comparados a outros indicadores, foram
caracteristicas importantes na escolha do referido indicador para o caso desta
pesquisa.

Diversos outros trabalhos também ja aplicaram com sucesso o indice de Allen.
Dentre eles o de Lima (1998), que investigou a acessibilidade em cidades
médias brasileiras utilizando o indice de Allen como ferramenta do tipo
separacdo espacial e o indice de Davidson para o tipo gravitacional. Neste
caso, o indice de Allen possibilitou o estudo da variagdo deste indice com a
expansao urbana das cidades para as quais foi aplicado. No trabalho de Kneib
(2012) foi utilizada ferramenta SIG para visualizagdo dos resultados obtidos
através do célculo do indice de Allen. Neste caso, ele foi aplicado em trés
niveis: pontos; e éareas, esta dividida em duas escalas de representacao:
Setores Censitarios e Zonas de Trafego. Com aplicacdo no caso do municipio
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de Manaus, a aplicacdo do Iindice de Allen neste estudo, segundo Kneib
(2012), permitiu obter resultados detalhados e sugere que o indice e as
referidas escalas sejam aplicados também a outros municipios (KNEIB, 2012).

Para a avaliacdo da acessibilidade na RMG, proposta neste trabalho, buscou-
se 0 uso de indicadores simples, com dados possiveis de serem coletados para
os 20 municipios, e que pudessem exprimir a dindmica metropolitana
caracteristica da regido estudada. De acordo com Mello e Portugal (2017), ao
analisar a influéncia que a disponibilidade de infraestrutura de transporte e as
atividades disponiveis exercem no territorio, a representacédo da acessibilidade
se torna mais compativel com a integracdo entre transporte e uso do solo
(MELLO E PORTUGAL, 2017). Portanto, para complementar as analises
obtidas através do indice de Allen, também foram aplicados os indicadores de
Hansen. Enquanto o Indicador de Allen possibilita obter dados de transporte
entre duas localidades e também entre uma localidade e todas as demais da
rede, o Indicador de Hansen associa dados referentes a infraestrutura de
transporte e as atividades disponiveis nas diversas localidades (ALLEN et al,

1993; HANSEN, 1959).

A Regido Metropolitana de Goiania ndo possui uma pesquisa Origem-destino
atualizada, tendo a Ultima sido realizada no ano 2000. Apesar da importancia
da pesquisa Origem-destino, a pesquisa realizada nesse trabalho se difere e
traz informacdes ausentes nesta. A pesquisa Origem-destino fornece dados
relativos ao padrdo e as escolhas de transporte de uma regido e, portanto,
apresenta caracteristicas quanto as origens e destinos, meios de transporte e
motivos de realizacdo dos deslocamentos da populacdo (ANTP, 1997). Por
outro lado, a pesquisa realizada neste trabalho possibilitou a identificacdo de
caracteristicas especificas de modos de transporte publico e individual, que se
configuram como fatores de impedéancia da acessibilidade. Tais caracteristicas
fornecem um panorama acerca das condicbes de deslocamento que o0s
referidos modais oferecem, ou seja, revelam quais oferecem melhores e piores
condicdes para deslocamento na metropole. Assim, conduzem panoramas que
podem explicar a preferéncia da populacdo por determinado modo de
transporte através da identificacdo daquele que possui mais ou menos
condicOes favoraveis para os deslocamentos metropolitanos.

Sendo assim, os indicadores selecionados para avaliagédo da acessibilidade na
RMG, a partir do indice de Allen et al (1993), se expressam através das
equacdes 1 a 4:

1 n
A; = o1 &=l Tij
j#i

(Eq. 01)
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(Eq. 02)
Onde:
A’1 = acessibilidade integral normalizada
Tij = tempo médio entre os locais i e
n = namero de locais
E = acessibilidade global
r_ 1 sn
Ai T -1 j=1D1’j
JHEi
(Eq. 03)
1 )
E= n ?:1341'
(Eqg. 04)

Onde:

A’1=acessibilidade integral normalizada
Dij = distancia entre os locais i €

n = namero de locais

E = acessibilidade global

Os valores mais altos obtidos para estes indicadores representam piores
acessibilidades a localidade i, enquanto menores valores representam
melhores acessibilidades. Ingram (1971) denomina relativa a acessibilidade
referente a conexdo entre dois pontos numa mesma superficie e, integral a
acessibilidade de um ponto com todos os demais de uma mesma superficie.
Para obter o nivel de acesso global de uma area, Allen et al (1993)
desenvolveram um indicador para comparar os niveis de acessibilidade entre
regides distintas, denominado indicador de acessibilidade global (E) (RAIA JR,

2000).

De forma a complementar as informagdes obtidas através do calculo do
Indicador de Allen, este trabalho também aplica o Indicador de Hansen (1959),
apresentado no Quadro 3, que utiliza medidas gravitacionais a partir do
conceito da acessibilidade entendida como “potencial de oportunidades para
interacdo”. O indice de Hansen (1959) associa ao custo de transporte
indicadores socioecondmicos como emprego, populacdo, PIB, dentre outros.
De acordo com Mello e Portugal (2017), as oportunidades relacionadas a
atratividade de determinada zona sao ponderadas por um fator de impedancia,
nesse caso, representado por uma funcdo decrescente do custo ou tempo de
viagem (MELLO E PORTUGAL, 2017). Para o autor, localidades menores e
mais distantes oferecem oportunidades também reduzidas. Apesar de requerer
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menor quantidade de dados para operacionalizacéo, este indice pode ter dificil
interpretacdo de resultados e n&ao considera competicdo entre meios de
transporte e atividades. Por outro lado, permite avaliar em conjunto efeitos de
uso do solo e do sistema de transporte (GEURS E VAN WEE, 2004). O
Indicador de Hansen € expresso atraves da equacao 5:

A 3 VV}
L Lf(Cy)

j=1

(Eq. 05)
Onde:

Ai = acessibilidade da zona i
Wj = numero de oportunidades no destino j
F(Cij) = funcdo de impedéancia ao deslocamento no espago

O tempo gasto em deslocamentos por transporte publico coletivo (Tij, na
equacao 1) foi obtido através da ferramenta Planeje sua viagem, disponivel no
site da RMTC Goiania. Associada ao Google Maps, a ferramenta apresenta ao
usuario uma série de opc¢des de itinerario de acordo com a origem e destino
informados. Para este trabalho, os calculos de tempo e distancia gastos em
deslocamentos por transporte publico consideraram os trajetos que exigem
menos baldeacdes e possibilitem menores tempos gastos, simulando assim a
melhor escolha que o usuério faria. A ferramenta Google Maps também foi
utilizada para obter dados de tempo e distancia gastos (Tij, na equacéo 1 e Dij,
na equacao 2) para deslocamentos por automével, bem como a distancia
percorrida nos trajetos realizados pelo transporte publico coletivo (Dij, na
equacao 2).

Considerando que este trabalho investiga uma regido que compreende a
escala macro e que a Macroacessibilidade, conforme apresentado no Capitulo
3, da énfase as condicdes de acessibilidade entre localidades (Mello e
Portugal, 2017), foram escolhidos para analise da RMG indicadores dos tipos
separacdo espacial (aplicando dados caracteristicos do transporte) e
gravitacional (combinando caracteristicas do transporte e do uso do solo). Os
indicadores de Allen et al (1993) e Hansen (1971) foram de suma importancia
para a investigagdo da dindmica que envolve os deslocamentos entre o0s
municipios da RMG. Os resultados dos indicadores de tempo e distancia estao
representados em formato de grafico e podem ser consultados no Anexo deste
trabalho.
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Os resultados obtidos através dos indicadores, associados as analises
espaciais realizadas com o auxilio da ferramenta SIG ArcGis, possibilitaram
compreender importantes aspectos da dinamica da mobilidade na RMG. O
procedimento metodoldgico aplicado a esta pesquisa € ferramenta fundamental
para a gestdo metropolitana da regido na medida em que pode oferecer
subsidio as tomadas de decisdo e para a promocédo de acfes condizentes a
realidade da RMG e aos principios da macroacessibilidade. Cabe ressaltar que
o Estatuto da Metropole, ao estabelecer para as Regides Metropolitanas
brasileiras diretrizes para uma gestao interfederativa, ressalta a necessidade
de construir uma identidade metropolitana e, a0 mesmo tempo, considerar as
caracteristicas individuais de cada municipio (BRASIL, 2015).

5.5.1 indice de acessibilidade com base no fator tempo

O tempo gasto € considerado fator de impedancia para os deslocamentos
urbanos. Quanto maior, mais ele prejudica a acessibilidade ao local de destino.
Se o0 usuario despende excessivo tempo para realizar determinado trajeto, ele
tende a buscar outro local ou outro meio de transporte para alcancar
determinada localidade (MELLO, 2015). Na Regido Metropolitana de Goiania, o
indice Global de Acessibilidade com base no fator tempo avaliou e permitiu
comparar a macroacessibilidade dos municipios entre si. Ja o Indicador Integral
de Acessibilidade apresenta dados relativos aos deslocamentos, par a par,
entre um municipio e todos os demais (ver anexo). A figura 4 apresenta a
relacédo dos resultados obtidos.

Indicador Global de Acessibilidade com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC
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Figura 6: Indicador Global de Acessibilidade com base no tempo gasto em deslocamentos por
TPC
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Com base no tempo gasto para deslocamentos por transporte publico, as
piores condi¢cdes de macroacessibilidade foram observadas nos casos dos
municipios de Brazabrantes (153,3), Aragoiania (144,95) e BonfinGpolis
(143,6). O municipio de Goiania obteve indice de 69,8, o melhor dentre todos
os demais na RMG, seguido por Aparecida de Goiania (97,95) e Senador
Canedo (98,15). Os municipios de Caturai e Inhumas ndo constam dentre os
resultados em decorréncia de suas auséncias na Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo de Goiania.

Para os deslocamentos realizados por automoével, observa-se que o0s
indicadores apresentaram valores menores para todos os municipios. Esta
constatacdo confirma que, do ponto de vista do tempo gasto nos
deslocamentos entre municipios da RMG, o transporte individual motorizado
apresenta melhores condi¢cbes, ou seja, menor tempo gasto em comparacéo
aos deslocamentos por transporte publico. Este fator pode contribuir para que a
populacdo prefira fazer deslocamentos pendulares através de automoveis em
comparacao ao transporte publico. Assim, o aumento do nimero de veiculos
individuais nos deslocamentos pendulares pode contribuir significativamente
para a piora das condicGes de acessibilidade na RMG, inclusive com relacao
ao tempo gasto em viagens como fator de impedancia. De acordo com Cervero
(1998), a ocupacao de area no sistema viario por pessoas em veiculos provoca
impactos negativos na mobilidade urbana. Sendo assim, o transporte publico
coletivo se insere como alternativa mais adequada para os deslocamentos
urbanos, visto que contribui para a reducéo de areas de estacionamento, fluxos
exagerados de automoveis, congestionamentos e também poluicdo
(CERVERO, 1998).
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Indicador Global de Acessibilidade com base no tempo
gasto em deslocamentos por automovel
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Figura 7: Indicador Global de Acessibilidade com base no fator tempo gasto em deslocamentos
por automovel

5.5.2 indice de Acessibilidade com base no fator distancia

Retomando o conceito de acessibilidade definido por Ingram (1971) como uma
caracteristica relacionada a superacao de alguma forma de resisténcia espacial
ao deslocamento como o tempo ou a distancia, este trabalho aplicou também
indicadores de distancia. Também conhecidos por medidas de conectividade,
os indicadores baseados na distancia sdo medidas simples de acessibilidade,
oferecendo assim facilidade de operacionalizacdo e interpretacdo de
resultados. Por outro lado, ndo permitem a combinacdo de dados de transporte
e uso do solo, além de ndo considerarem efeitos de competicdo entre
alternativas locacionais de atividades, nem de preferéncias e percepcdes
individuais (BRUINSMA E RIETVELD, 1998).

Na Regido Metropolitana de Goiania, o Indicador de Acessibilidade Global com
base na distancia percorrida em deslocamentos por transporte publico
apresentou os seguintes dados expressos na figura 6. A auséncia de dados
referentes aos municipios de Caturai e Inhumas é devida a auséncia destes
municipios na Rede Metropolitana de Transporte Coletivo de Goiania.
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Indicador de Acessibilidade com base na distancia gasta
em deslocamentos por TPC
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M Melhores condigbes WM Piores condicOes

Figura 8: Indicador Global de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC

A aplicacdo do Indicador de Acessibilidade com base na distancia percorrida,
associada a representacdo espacial feita através de ferramenta SIG,
possibilitou observar a relacao fisica da disposicdo dos municipios no territorio
da RMG. Matematicamente, as grandezas tempo e distancia sdo diretamente
proporcionais, ou seja, na medida em que uma aumenta, a outra também
aumenta. Quando diminui, a outra também diminui (SODRE, 2010). No
entanto, a dindmica metropolitana, ao envolver variaveis diversas tais como
desenho viario, fluxo de veiculos, ocupacédo do solo, dentre outros, altera as
condicBes de velocidade dos veiculos alterando, assim, a relacdo velocidade
meédia/tempo/distancia (TEIXEIRA FILHO, 2009). Para Teixeira Filho (2009), no
contexto dos deslocamentos em cidades, o tempo de viagem ndo esta
relacionado somente a extensdo do trajeto. Outros fatores relacionados as
condicbes das vias e dos servicos de operacdo, por exemplo, também
influenciam no tempo gasto em viagens.

Ao aplicar o Indicador Global de Acessibilidade com base no fator distancia
percorrida em deslocamentos por transporte publico, o pior resultado obtido foi
referente ao municipio de Bela Vista de Goias (67,74), seguido por Nova
Veneza (61,55) e Aragoiania (56,77). Os melhores resultados obtidos foram de
Goiania (28,19), Aparecida de Goiania (39,62) e Senador Canedo (43,02). Com
relacdo aos deslocamentos realizados por automovel, os melhores indices sédo
referentes aos municipios de Goiania (28,87), Aparecida de Goiania (37,46) e
Abadia de Goias (38,92). Os piores indices séo referentes aos municipios de
Bela Vista de Goias (64,11), Hidrolandia (50,82) e Guap6 (49,82). A figura 7
apresenta o0s resultados obtidos através do céalculo do Indicador de
Acessibilidade com base na distancia percorrida por automovel.
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Figura 9: Indicador Global de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por automével

Associando as informacbes obtidas através dos indicadores com a
representacdo espacial da RMG realizada através de ferramenta SIG €
possivel observar que a posi¢cdo geografica central do municipio de Goiania
explica por que este foi o municipio que obteve o melhor indicador. Em
seguida, seu municipio vizinho mais préximo, Aparecida de Goiania, aparece
com o segundo melhor indice. Cabe ressaltar que os municipios de Goiania,
Aparecida de Goiania, Senador Canedo, Trindade e Goianira encontram-se
conurbados, conforme pode ser observado através da figura 1. O municipio
que obteve o pior indice de acessibilidade com base na distancia percorrida por
transporte publico foi Bela Vista de Goias. Cabe ressaltar que este municipio
também obteve os piores resultados nos indicadores de tempo gasto em
deslocamentos por transporte publico e de distancia percorrida em
deslocamentos por automovel.

5.5.3 indice de acessibilidade ao emprego urbano formal

De acordo com Mello (2015), se faz de suma importancia que a acessibilidade
ao emprego se configure a partir do equilibrio deste com as moradias
existentes nas localidades. Sendo assim, para que seja aumentada a
acessibilidade ao emprego, os deslocamentos devem ser minimizados quanto
as distancias percorridas e/ou tempo gasto no percurso moradia-emprego. Em
geral, nos suburbios, as areas contempladas com shoppings ou outros tipos de
polos geradores de viagens atraem quantitativos expressivos de usuarios. Por
outro lado, areas predominantemente residenciais, e/ou com baixa densidade
e/ou pouca diversidade no uso do solo tendem a se tornar cidades dormitoérios.
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Nelas muitas pessoas necessitam realizar grandes deslocamentos para
exercer atividades produtivas, o que as torna “cidades dormitério” (MELLO,
2015).

Regides equilibradas quanto a oferta de emprego e moradia possuem mais
potencial para mais viagens internas e para deslocamentos menos longos.
Com isso também sé&o favorecidos os deslocamentos a pé, por bicicleta e por
outros meios nao motorizados que, hoje, sdo comumente realizados por
veiculos motorizados individuais, contribuindo assim para o aumento dos
congestionamentos, da poluicdo, dos acidentes, etc (MELLO, 2015).

Neste trabalho, para complementar as informacdes obtidas através dos
célculos do indice de Allen foi aplicado o indice de Hansen (1959), que agrega
dados do transporte e dados do uso do solo permitindo, assim, analises mais
aprofundadas.

5.5.3 RMG: um panorama da acessibilidade

Os indicadores de Allen (1993) e Hansen (1971), ao possibilitar a manipulacao
de dados referentes as caracteristicas de impedancia para a acessibilidade
metropolitana, serviram como importante ferramenta de analise da RMG. De
forma a complementar os resultados obtidos, o uso de ferramenta de
informacdo geografica, possibilitou a insercdo de dados de transporte, uso e
ocupacdo do solo em ferramenta de analise espacial. Essa combinacdo de
instrumentos de analise se mostrou ferramenta importante para a compreensao
da dinAmica da acessibilidade metropolitana na RMG, foco deste trabalho. Com
isso, o procedimento metodolégico aplicado também se mostra capaz de
contribuir para o planejamento da metropole servindo como subsidio para
tomadas de decisdo e gestdo também para outras localidades.

O panorama identificado para a RMG a partir do procedimento metodolégico
aplicado a este trabalho revela que a regido estudada se encontra em situacao
de desequilibrio. Tal condicao se reflete na relacdo superior de acessibilidade
identificada para Goiania com relagcdo aos demais municipios em todos 0s
indicadores analisados. Os indicadores de acessibilidade calculados com base
no tempo e distancia como fatores de impedancia revelam que, tanto para
deslocamentos por transporte publico como para deslocamentos por
automovel, o municipio de Goiania é o que apresenta melhores condicoes.

Cabe ressaltar a existéncia de pequenos municipios proximos a outros de
maiores portes. Caldazinha, entre Senador Canedo e Bela Vista de Goiés;
Brazabrantes e Caturai, ao norte, sdo alguns exemplos. O que se observa sao
municipios pequenos, que ndo atendem suficientemente a sua populacdo em
aspectos fundamentais, dentre eles o emprego. Essa caracteristica de
desequilibrio reforca a necessidade das pessoas em buscar em outros
municipios servicos como educacao, trabalho, saude, lazer, dentre outros.
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Conforme destacado por IPEA (2010), a metropolizacdo no Brasil €
caracterizada por um processo de integracdo do territério a partir de uma
cidade-nucleo (IPEA, 2010). No caso da RMG, é possivel dizer que Goiania se
insere como cidade-nucleo, conforme os indicadores analisados neste trabalho
puderam ratificar. Diante dos resultados obtidos e do objetivo deste trabalho de
obter avaliacdo da acessibilidade nos municipios componentes da RMG de
forma a obter um panorama geral da acessibilidade metropolitana da regido, o
critério de analise adotado se concentra nos municipios que apresentam
melhores condi¢cdes em atrair viagens, ou seja, se refere aqueles municipios
que apresentaram os melhores indicadores de acessibilidade. Nesse caso,
observam-se os dados de viagens com destino aos municipios analisados.

Sendo a acessibilidade entendida como a facilidade relativa de atravessar o
espaco e atingir atividades, os municipios que obtiveram os melhores
resultados a partir dos dados de viagens com destino a eles sdo os que
apresentam melhores condi¢des para atrair pessoas de outros municipios em
viagens pendulares. Ao contrario, 0S municipios que apresentaram 0s piores
resultados sdo aqueles que, considerando tempo e distancia como medidas de
impedancia, oferecem menos facilidades.

A producgédo de viagens foi a caracteristica observada neste trabalho referente
aos dados observados a partir das viagens geradas nos municipios. Sendo
assim, os que apresentam melhores condicdbes de produzir viagens
representam 0s municipios que, considerando os fatores tempo e distancia,
apresentam maior facilidade para que seus habitantes se desloquem até outros
municipios em movimentos pendulares. Ao contrario, 0s municipios com 0s
piores indicadores de producéo de viagens sédo aqueles com menos condi¢des
para a saida de seus habitantes em movimentos pendulares.

Os movimentos pendulares sdo fendmenos caracteristicos das metropoles. No
entanto, as condicdes de acessibilidade e mobilidade urbana dependem
significativamente do equilibrio da rede metropolitana, ou seja, o
estabelecimento de condi¢bes que equilibrem as relacdes entre as areas mais
centrais e as demais. Sendo assim, apos obter indicadores que auxiliam no
entendimento do panorama da acessibilidade da RMG foi também aplicada
uma ferramenta da estatistica que auxilia no entendimento sobre a
variabilidade entre os dados obtidos.

Sendo assim, as amostras dos indicadores foram estatisticamente tratadas a
partir da analise do desvio padrdo. Esta consiste em uma medida de disperséao,
ou seja, possibilita a descricdo da variabilidade em um conjunto de dados. O
desvio padréo consiste na raiz quadrada positiva da variancia amostral que, por
sua vez, corresponde a meédia dos desvios ao quadrado em relacdo a média da
distribuicdo (MEDRI, 2011). A equacao que expressa a variancia é a seguinte:
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Y, - X

2 i=1

n—1

(Eq. 06)
Por sua vez, o desvio padréo € expresso pela seguinte equacao:
$=s?
(Eq. 07)

Para analisar a variacdo dos dados obtidos e comparar a acessibilidade entre
0os municipios da RMG foi aplicada, ainda, a ferramenta coeficiente de
variagdo. Este consiste em uma medida relativa de dispersdo que auxilia na
comparacao, em termos relativos, do grau de concentracdo de valores em
torno da média (MEDRI, 2011). O coeficiente de variagéo é representado por:

5
CV=—
X

(Eq. 08)

O coeficiente de variacdo pode ser expresso em termos decimais ou
percentuais (multiplicando por 100). Para avaliacGes estatisticas, variabilidades
relativas expressas pelo coeficiente de variacdo de até 20% representam
distribuicdes homogéneas. Acima dessa porcentagem a distribuicdo ndo deixa
de ser homogénea, mas, na medida em que aumenta, revela menor grau de
homogeneidade (MEDRI, 2011).

Ao aplicar o desvio padrdo nos resultados obtidos através dos calculos dos
indicadores de acessibilidade foi possivel observar a variabilidade ocorrente
nos referidos dados, expressa pela seguinte relacéo:

Indicador de Acessibilidade com base no fator tempo

O quadro a seguir apresenta os valores referentes as médias relativas e geral
dos indicadores de acessibilidade com base no tempo gasto para
deslocamentos por transporte publico, bem como os desvios padrdo e
coeficientes de variacao relativos e gerais.
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Quadro 4: Médias, Desvios padréo e coeficiente de variagdo (CV) do indice de Acessibilidade
com base no fator tempo

Média E:j:’;g cv

Abadia de Goias 6,98 2,97 0,43
Apg;‘;g; de 5,73 2,26 0,39
Aragoiania 8,48 2,87 0,34
Be'aG\c/):Ztsa de 7,32 2,67 0,36
Bonfindpolis 8,4 3,73 0,44
Brazabrantes 8,96 3,61 0,40
Caldazinha 7,58 3,3 0,44
Goianapolis 7,71 3,68 0,48
Goiania 4,08 1,37 0,34
Goianira 6,55 2,53 0,39
Guapo 7,72 2,84 0,37
Hidrolandia 7,39 2,84 0,38
Nerépolis 7,82 2,67 0,34
Nova Veneza 8,35 3,57 0,43
Santo Antonio 7,44 3,47 0,47
izr;ae‘jj%r 5,74 2,45 0,43
Tereéi?;;is de 6,76 2,41 0,36
Trindade 7,08 2,42 0,34
Médias gerais 7,23 2,87 0,40

No caso da RMG nao foram obtidos coeficientes de variagdo iguais ou
inferiores a 20%. O diagnéstico estatistico da baixa homogeneidade
relacionada aos indicadores de tempo e distancia, calculados para os 20
municipios, corrobora com a abordagem sobre o desequilibrio da rede urbana
da RMG ja mencionado neste trabalho. Para o indicador de acessibilidade com
base no fator tempo, os municipios da RMG apresentam coeficiente de
variacdo geral (CV) de 0,4 ou 40%. Tomando este como valor médio e
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comparando-o com resultados obtidos separadamente aos municipios, observa
se que:

¢ Os municipios que tiveram 0s menores coeficientes de variagdo (CV =
0,34 ou 34%) e, portanto, que apresentaram maior homogeneidade
referente ao indicador de acessibilidade com base no tempo gasto
foram: Aragoiania, Goiania, Neropolis e Trindade;

¢ Os municipios de Goianapolis (CV = 0,48 ou 48%) e Santo Antdnio (CV
= 0,47 ou 47%) apresentaram 0S maiores coeficientes de variagao, ou
seja, sao 0s menos homogéneos da rede;

e Brazabrantes apresentou o mesmo coeficiente de variacdo obtido para
toda a RMG (CV = 0,40).

A figura 8 apresenta a relacdo entre os coeficientes de variacdo de cada
municipio e da RMG como um todo:

Coeficiente de variagao - Indicador de acessibilidade com base no
0.90 tempo gasto em deslocamentos por TPC
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Figura 10: Coeficiente de variacdo do Indicador Global de Acessibilidade com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC

Indicador de Acessibilidade com base no fator distancia

O quadro a seguir apresenta os valores referentes as médias relativas e geral
dos indicadores de acessibilidade com base na distancia percorrida para
deslocamentos por transporte publico, bem como os desvios padrdo e
coeficientes de variacao relativos e gerais.
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Quadro 5: Médias, Desvios padréo e coeficientes de variagéo (CV) do indice de Acessibilidade
com base no fator distancia

Média E:j:’;g cv
Abadia de Goias 2,58 1,07 0,41
Aparecida de 2,32 0,89 0,38
Goiania
Aragoiania 3,32 1,13 0,34
Be'aG\c/):Ztsa de 3,96 1,27 0,32
Bonfindpolis 3,3 1,20 0,36
Brazabrantes 3,89 1,29 0,33
Caldazinha 3,12 1,21 0,39
Goianapolis 3,31 1,18 0,36
Goiania 1,73 0,6 0,35
Goianira 2,71 1,07 0,39
Guapo 3,3 1,21 0,37
Hidrolandia 3,28 1,20 0,37
Nerépolis 3,25 1,05 0,32
Nova Veneza 3,6 14 0,39
Santo Antonio 2,86 1,16 0,41
izr;z‘jj%r 2,52 1,00 0,40
Tere(z;(:)[i););is de 31 0,97 0,31
Trindade 2,79 0,98 0,35
Média geral 3,05 1,10 0,36

A variabilidade observada no conjunto de dados referente a acessibilidade com
base no fator distancia percorrida também nao apresentou coeficientes de
variacdo igual ou inferior a 20%. O CV geral obtido foi de 0,36 (ou 36%). Ao
comparar este valor com os coeficientes individuais de cada municipio €
possivel observar que:

100



¢ Os municipios mais homogéneos, ou seja, aqueles que apresentaram
menores coeficientes de variacdo foram: Terezépolis de Goias (CV =
0,31 ou 31%), Bela Vista de Goias (CV = 0,32% ou 32%) e Neropolis
(CV = 0,32 ou 32%);

¢ Os municipios de Abadia de Goias e Santo Antdnio (CV = 0,41 ou 41%)
apresentaram os coeficientes de variagdo mais altos, indicando assim
maior disperséo dos dados;

e Para os demais municipios, os coeficientes obtidos sdo préximos ao
geral (CV = 0,36 ou 36%), indicando assim certa homogeneidade do
fator distancia quanto a acessibilidade da regido para deslocamentos por
transporte publico.

A figura 9 apresenta a relagéo entre os coeficientes de variagdo de cada
municipio e da RMG como um todo:

Coeficiente de variagao - Indicador de acessibilidade com base na
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Figura 11: Indicador Global de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC

A dinamica metropolitana envolve uma ampla gama de fatores. No caso deste
trabalho, o foco se concentra nas condigdes de acessibilidade aos municipios a
partir do tempo gasto e da distancia percorrida em deslocamentos por
transporte  publico. Sendo assim, foram coletadas informacgfes
complementares. Somadas aos dados obtidos através do calculo dos
indicadores elas contribuem para o entendimento do panorama da RMG. O
quadro 6 apresenta as informacdes coletadas.
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Quadro 6: Resumo das caracteristicas dos municipios da RMG

. - Infraestrut Indicadores de
Socio-econdmico -
ura Acessibilidade
Numero Acessi Acessi
Populacao de . bilidad
= . Emprego S bilidad
Populacdo | economicam PIB per terminais e
L . . . urbano e L
Municipio estimada ente ativa capita (R$) de (distan
formal . ~ | (tempo .
(2016) ocupada (2014) (2014) integraca TPC) cia
(2010) odo TPC (2017) TPC)
(2017) (2017)
Abadia de 8.053 3.459 2393819 | 1.830 0 119,35 | 44,09
Goias
ry -
parecida de 532.135 236.034 2281213 | 113.471 6 97,95 | 39,62
Goiania
Aragoiania 9.607 4.227 9.992,74 1000 0 144,95 56,77
Bela Vista de 28.077 12.709 28.924,02 | 4.502 0 1251 | 67,74
Goias
Bonfindpolis 8.876 3.607 8.413,95 540 0 143,6 56,39
Brazabrantes 3.565 1.558 21.586,50 646 0 153,3 66,57
Caldazinha 3.664 1.592 11.862,56 349 0 129,7 53,37
Caturai 5.010 2.296 10.709,57 304 0 - -
Goianépolis 11.460 4.989 13.887,82 832 0 131,85 56,53
Goiania 1.448.639 719.988 32.636,58 605.408 11 69,8 28,19
Goianira 40.338 16.680 16.713,84 3.923 1 112 46,28
Guapé 14.462 6.529 11.362,76 1.328 0 131,95 56,43
Hidrolandia 20.121 8.718 25.655,53 3.136 0 126,4 52,78
Inhumas 51.932 24.399 18.129,02 7.991 0 - -
Nerépolis 27.812 11.939 22.314,89 5.948 1 133,8 55,51
Nova Veneza 9.249 4.143 14.849,12 1.527 0 142,8 61,55
Santo Anténio 5.659 2.389 25.306,63 1.871 0 127,15 48,98
Senador 102.947 42.944 24.48347 | 17.039 1 98,15 | 43,02
Canedo
Terezopolis de 7.513 3.122 2160049 | 1.025 0 1156 | 52,99
Goias
Trindade 119.385 50.581 13.904,47 14.743 1 121,15 47,79

Fonte: RMTC (2016); IBGE (2014); IBGE (2010); adaptado de Ministério do Trabalho (2014);
Atlas do Desenvolvimento Humano (2010)
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O fator emprego foi aplicado a este trabalho como oportunidade relevante no
contexto dos deslocamentos metropolitanos. O indicador gravitacional de
acessibilidade metropolitana com base nos empregos complementa os dados
referentes aos indicadores de tempo e distancia. Nesse caso, eles foram
aplicados aos casos de alguns dos municipios analisados, conforme sera
abordado a seguir.

Os deslocamentos intrametropolitanos estdo intimamente relacionados com a
distribuic&o e hierarquia de fungdes entre os municipios. Para Resende (2016),
na RMG, os municipios mais integrados a capital sdo aqueles que apresentam
maiores indices de movimentacdo pendular. Além disso, também apresentam
maior participacdo no nimero absoluto de habitantes. Nesse sentido, o quadro
7 ilustra alguns dados (RESENDE, 2016).

Quadro 7: Estimativas dos movimentos pendulares na RMG. Fonte: IBGE (2010) e IMG (2012)
apud RESENDE (2017).

. . Estuda em Trabalha em Estuda e
. Estimativa da . s trabalha em
Municipio opulaco total municipio municipio municfpio
populag diferente diferente :
diferente
Abadia de Goias 6.876 238 1.284 81
Aparecida de 455.657 20.163 88.718 6.824
Goiania
Bonfindpolis 7.536 224 1.385 64
Brazabrantes 3.232 217 361 42
Caldazinha 3.325 116 417 18
Goianira 34.060 1.108 7.527 365
Santo Antonio 4703 115 768 34
de Goias
Senador 84.443 3.118 20.836 1.147
Canedo
Trindade 104.488 3.057 16.227 780

Sendo assim, com base nos resultados dos indicadores e da analise destes no
contexto do desvio padréo, a analise da RMG segue o0s seguintes focos:

1) Dindmica metropolitana local: analise individual dos municipios menos
homogéneos;
2) Dinamica metropolitana geral: analise conjunta de todos os municipios.
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Dinamica metropolitana local

A selecdo de municipios a serem tratados de forma individual teve como
critério o coeficiente de variacdo calculado com base na média dos desvios
padréo obtidos para toda a RMG. Os municipios que mais se distanciaram do
valor médio obtido para o coeficiente de variagdo da RMG, seja para mais ou
para menos, foram avaliados separadamente.

Abadia de Goias

Situado a 22 km de Goiania, o municipio de Abadia de Goias, juntamente com
Santo Antbnio de Goias apresentou o maior coeficiente de variacdo da
acessibilidade metropolitana com base no fator distancia. Essa relacéo revela
que ambos 0s municipios apresentam maior dispersdo deste indice de
acessibilidade quando comparados aos demais municipios da RMG. Os
municipios de Goianapolis (53 km) e Bela Vista (56 km) sdo os mais distantes
de Abadia, enquanto Trindade (13 km), Guapd (13 km), Aparecida de Goiania
(22 km) e Goiania (22 km) sdo 0s mais proximos.

Em 2014, os empregos urbanos formais do municipio totalizavam 1.830,
enquanto sua populacdo economicamente ativa ocupada € de 3.459, ou seja,
cerca de metade da populacdo de Abadia busca atividades de emprego em
areas rurais ou em outros municipios. No ano de 2010 registrava-se um total de
1.284 pessoas que trabalham em outros municipios, o equivalente a 37% do
total da populagcéo economicamente ativa ocupada.

Considerando o fator tempo, foi calculado o indice de acessibilidade ao
emprego. Observa-se que os habitantes de Abadia de Goias encontram
melhores condi¢cdes para acessar 0s municipios de Goiania e Aparecida de
Goiania. Também apresentaram significativos valores os indices obtidos para
Senador Canedo e Trindade. A figura 10 ilustra a relagdo da acessibilidade ao
emprego considerando Abadia de Goias como origem e 0os demais municipios
da RMG como destinos.
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Abadia de
Goiés
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Figura 12: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no fator tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Abadia de Goias

O servico de transporte publico da RMTC atende Abadia de Goias através da
linha 156, que liga o municipio até o Terminal Parque Oeste, em Goiania.
Assim como para outros municipios da rede, hd apenas uma linha de
transporte publico e o destino final da linha situa-se no municipio de Goiania.
Observa-se, assim, significativa concentracdo das linhas de transporte da RMG
sobre o municipio de Goiania, corroborando assim com a importancia deste
como principal centralidade da rede.

Aragoiania

Com relagéo ao indice de acessibilidade com base no fator tempo, Aragoiania
apresentou coeficiente de variacdo abaixo da média da RMG, o que indica que
a dispersdo de seus dados é menor do que para o restante da metrépole, ou
seja, apresenta maior homogeneidade na relagdo tempo gasto para
deslocamentos com destino aos demais municipios. O municipio de Aragoiania
apresentou o segundo pior indice referente a acessibilidade metropolitana com
base no fator tempo (I = 144,95), atras apenas de Brazabrantes.

De acordo com o Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (2010), houve
um avango na taxa de ocupacéo da populacdo de 18 anos ou mais. Em 2010 o
percentual da populacdo economicamente ativa era de 66,52% sendo que, em
2010, passou para 71,93%. A gqueda na taxa de desocupacéo nesse periodo foi
de 8,40% a 6,15%. Em 2010, 19,96% dessas pessoas trabalhavam no setor
agropecuario, 0,14% na industria extrativa, 12,44% na indUstria da
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transformacao, 8,47% no setor de construcdo, 0,82% nos setores de utilidade
publica, 13% no comércio e 36,41% no setor de servicos (ATLAS DO
DESENVOLVIMENTO HUMANO, 2013).

Apesar da evolucéo na oferta de oportunidades de emprego a sua populacéo, o
quadro 6 revela que, enquanto sua populagcdo economicamente ativa ocupada
totaliza 4.227 habitantes, os empregos urbanos formais identificados somaram
um total de 1000, o que representa apenas 23,65% da populacdo total do
municipio. Esta informacdo revela que uma quantidade significativa da
populacdo aragoianense realiza deslocamentos pendulares para trabalhar em
outros municipios ou se desloca até as areas rurais na regiao.

Diante disso, e considerando o tempo como fator de impedancia para
deslocamentos metropolitanos, foi utilizado o indicador de acessibilidade ao
emprego. Dentre os resultados, os municipios de Goiania e Aparecida de
Goiania aparecem com os melhores indices. Isso indica que, considerando o
fator tempo, a populacdo de Aragoiania encontra mais facilidades em acessar
estes municipios para a realizacdo de atividades de trabalho. Cabe destacar
que essa relacdo também foi observada para os demais municipios. A figura 11
apresenta os indicadores obtidos para a acessibilidade ao emprego dos
moradores de Aragoiania com relacdo as oportunidades de trabalho existentes
nos demais municipios da RMG.

Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Aragoiania
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Figura 13: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Aragoiania

O municipio de Aragoiania é atendido pela linha 192, que tem como destino o
terminal Maranata, em Aparecida de Goiania. Em dias uteis, durante o horario
de pico da manha, a frequéncia desta linha varia de 32 a 50 minutos (RMTC,
2016).
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Bela Vista

Bela Vista de Goias (67,74) obteve o pior indice de acessibilidade com relacao
a distancia percorrida em deslocamentos por transporte publico. A cidade esta
situada a sudeste e a 45,69 km de Goiania, sendo sua populacéo estimada em
um total de 28.077 habitantes. De acordo com o IBGE, a populacdo declarada
economicamente ativa no ano de 2014 contabilizava 12.709 habitantes, sendo
0s empregos urbanos formais um total de 4.502. Tendo em vista a baixa
porcentagem da populagéo declarada economicamente ativa comparada ao
total de residentes no municipio, esta relacdo pode indicar que ha grande
quantitativo de trabalho informal em Bela Vista de Goias, bem como expressiva
guantidade de pessoas que realizam atividades empregaticias em outros
municipios.

A figura 12 apresenta a relacdo da acessibilidade ao emprego para o0s
habitantes de Bela Vista de Goias com relacdo aos demais municipios da
RMG. Observa-se que o0s municipios de Goiania, Aparecida de Goiania,
Senador Canedo, Trindade e NeroOpolis sdo mais acessiveis no ambito do
tempo gasto em deslocamentos originados em Bela Vista de Goias.

Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Bela Vista
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Figura 14: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Bela Vista de Goias

O municipio de Bela Vista de Goias € atendida por apenas uma linha de énibus
(linha 582). Em dias uteis o primeiro Onibus sai as 04h53, sendo que até as
06h55 o intervalo entre os 6nibus desta linha varia entre 15 e 27 minutos. Das
06h55 ao meio dia, o intervalo muda para periodos de 22 a 55 minutos. Entre
as 16h e as 19h os intervalos ficam entre 20 e 50 minutos (RMTC, 2016).
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Goianapolis

No contexto da acessibilidade com base no tempo gasto em deslocamentos
por transporte publico, Goiandpolis apresentou o mais alto coeficiente de
variacédo (CV = 0,48 ou 48%) comparado a média geral da RMG, o que indica
que é o municipio menos homogéneo de todos os demais. O indice de
acessibilidade com base no fator tempo obtido para o municipio foi o 6° pior da
RMG.

Em Goianapolis, os empregos urbanos formais identificados no municipio
representam apenas 17% do total da populacdo economicamente ativa
ocupada. Isso revela que a grande maioria dos goianapolinos exerce atividades
de emprego formal em outros municipios ou em &reas rurais. Entre 0os anos de
2000 e 2010 a taxa da populacdo economicamente ativa de Goianapolis
passou de 64,14% para 67,08%, apresentando assim pequeno acréscimo. Em
2010, 37,19% das pessoas trabalhavam no setor agropecuario, 0,11% na
induUstria extrativa, 7,63% na indastria de transformacéo, 5,81% no setor de
construcdo, 0,89% nos setores de utilidade publica, 10,85% no comércio e
33,26% no setor de servicos (ATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO,
2010).

A figura 13 apresenta a relagcdo da acessibilidade ao emprego para os
habitantes de Bela Vista de Goias com relacdo aos demais municipios da
RMG. Observa-se que os municipios de Goiania, Aparecida de Goiania,
Senador Canedo, Trindade e NeroOpolis sdo mais acessiveis no ambito do
tempo gasto em deslocamentos originados em Goiandpolis.

Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo

gasto em deslocamentos por TPC com origem em Goianapolis
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Figura 15: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Goianapolis
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A linha 771 atende Goianapolis, sendo que esta linha também atende o
municipio de Terezopolis de Goias. Em dias Uteis, a frequéncia desta linha é de
330 minutos entre as 06h30 e 12h (RMTC, 2016).

Goiania

Considerando as viagens com destino a Goiania, cidade-nucleo da RMG,
observa-se que, com base no fator tempo gasto em viagens por transporte
publico, o referido municipio € mais acessivel, com destaque para viagens com
origem em Senador Canedo, Terezopolis de Goias e Santo Antdnio de Goiés.
Por outro lado, € menos acessivel para o0os municipios de Aragoiania,
Bonfindpolis e Brazabrantes, conforme apresenta a figura 14.

Indicador de Acessibilidade Integral com base no
tempo gasto em deslocamentos por TPC - Goiania

Figura 16: Goiania: Indicador de Acessibilidade com base no tempo gasto em deslocamentos
por TPC

Na RMG, Goiania obteve o melhor indice de acessibilidade com base no tempo
gasto em deslocamentos por transporte publico (69,8). Esta caracteristica
corrobora com a forte influéncia exercida pelo municipio sobre os demais
municipios como principal centralidade da RMG. A insuficiéncia na oferta de
infraestrutura urbana nos demais municipios atrai ainda mais pessoas que, ao
encontrarem dificuldades no acesso a atividades como o emprego, recorrem
principalmente a capital. O resultado apresentado através do indicador é um
reflexo da concentracdo da oferta de transporte publico no municipio de
Goiania.

Em sintese, os resultados obtidos através do calculo dos indicadores revelaram
situacdo de desequilibrio na rede que compbe a Regido Metropolitana de
Goiania. O uso do indicador do tipo gravitacional permitiu observar que
populacdes residentes em municipios que ofertam atividades urbanas de forma
insuficiente séo fortemente estimuladas a buscar tais atividades em outros
municipios. Esse fendmeno gera as chamadas “cidades dormitério”, tendo
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grande parte da sua populacdo se deslocando para outros municipios em
busca de atividades como estudo e trabalho. Municipios que oferecem maior
namero de oportunidades, por sua vez, ao receberem contingentes que
extrapolam suas capacidades tém enfrentado dificuldades na oferta de servigos
essenciais como o transporte publico. A falta ou insuficiéncia de medidas que
priorizem os deslocamentos por transporte publico agravam o problema da
acessibilidade e da mobilidade metropolitana na medida em que 0S usuarios
encontram maiores facilidades ao fazer uso de veiculos motorizados individuais
para a realizacdo dos movimentos pendulares.

O mesmo indicador aplicado para analise de deslocamentos por transporte
publico foi utilizado para deslocamentos por automovel. Diferente do observado
nos resultados relacionados ao tempo gasto por transporte publico, o melhor
resultado obtido para deslocamentos por automoével foi o de Aparecida de
Goiania (47,65), seguido por Goiania (50) e Senador Canedo (52,8). Os piores
indices foram os dos municipios de Bela Vista de Goias (71,75), Bonfin6polis
(65,80) e Aragoiania (65,10).

Os empregos urbanos formais de Goiania representam 41,8% do total da
populacdo economicamente ativa ocupada, o que revela que parte significativa
da populacéo realiza atividades de emprego informais, em areas rurais ou em
outros municipios. A figura 15 apresenta os valores obtidos através do calculo
do indice de acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos. Devido ao papel de principal centralidade exercido por Goiania
na RMG, diferentemente dos demais municipios, este indicador foi calculado
tendo Goiania como destino e ndo como origem.

Indicador de Acessibilidade ao emprego com base
no tempo gasto em deslocamentos por TPC com
destino a Goiania
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Figura 17: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com destino a Goiania
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Observa-se que os indices mais elevados representam 0S municipios que,
considerando o fator tempo gasto encontram melhores condi¢cbes de buscar
atividades de emprego em Goiania. De acordo com o indicador, a populacao de
Senador Canedo encontra mais facilidades para acessar Goiania. Em seguida
estdo os municipios de Terezépolis de Goias, Santo Antdénio de Goids e
Aparecida de Goiania.

Cabe ressaltar que, considerando o fator distancia, 0s municipios para os quais
Goiania € mais acessivel coincidem com aqueles que se encontram
conurbados: Aparecida de Goiania, Senador Canedo e Trindade, conforme
mostra a figura 16.

Indicador de Acessibilidade Integral com base na
distancia percorrida em deslocamentos por TPC com
destino a Goiania
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Figura 18: Indicador de Acessibilidade Integral com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC com destino a Goiania

Por outro lado, o indicador de acessibilidade baseado no tempo de
deslocamentos mostra gque 0S municipios para 0s quais Goiania € mais
acessivel sdo: Senador Canedo, Terezépolis de Goias, Aparecida de Goiania e
Goianira. Cabe destacar que, embora n&o tenha apresentado condi¢ées muito
satisfatorias de acessibilidade com base no fator distancia, Terezopolis de
Goias obteve indices que revelam melhores condi¢cdes de acessibilidade a

Goiania considerando os fatores tempo e empregos existentes.

Goiania possui 11 terminais de integracdo, o que representa 52,4% do total de
terminais existentes na RMG. Os terminais exercem papel fundamental na rede
de transporte publico, visto que através deles a populacdo alcanca linhas que a
distribui ao longo do territorio de Goiania e permite também o0 acesso a outros
municipios da rede.
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Neropolis

O municipio de Nerépolis apresentou coeficiente de variacdo abaixo da média
geral da RMG tanto para o indice de acessibilidade com base no tempo quanto
na distancia. Esta relacdo revela que o municipio € mais homogéneo que 0s
demais da rede em ambos o0s aspectos. Quanto ao acesso aos empregos
existentes nos demais municipios da rede, Goiania e Aparecida de Goiania sdo
os que oferecem melhores condi¢des a populagédo de Nerdpolis, considerando-
se o0 tempo gasto nos deslocamentos. Senador Canedo, Trindade e Bela Vista
de Goias também se destacaram quanto as condi¢cdes de acessibilidade. A
figura 17 apresenta a relacdo da acessibilidade aos municipios da RMG para
habitantes de Neropolis.

Indicador de Acesshilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Neropolis
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Figura 19: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Nerdpolis

Em Nerdpolis, a taxa da populacdo economicamente ativa ocupada obteve
decréscimo entre 0s anos de 2000 e 2010, passando de 71,07% a 69,91%. Do
total de trabalhadores, 8,33% se enquadram no setor agropecuario, 0,17% na
indUstria extrativa, 21,33% na industria de transformacéo, 8,6% no setor de
construgéo, 1,03% nos setores de utilidade publica, 12,29% no comércio e
40,65% no setor dos servicos (ATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO,
2010).

Na rede de transporte coletivo, as linhas 957 e 958 s&o do tipo circular, ou seja,
seus trajetos séo internos ao municipio de Neropolis. A linha 959 também é do
tipo circular e atende apenas a area sul do municipio. No entanto, ha ainda um
terminal de integracdo, a partir do qual é oferecida também a linha 581, com
destino ao Terminal Praca da Biblia, em Goiania; além das linhas 957, 958 e
959, ja citadas (RMTC, 2016).
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Santo Antbnio

Com relacgdo ao indice de acessibilidade com base no fator tempo, 0 municipio
de Santo Antdnio apresentou coeficiente de variagdo acima do valor médio
obtido para a RMG. Quanto aos empregos existentes no municipio, observa-se
que 78,3% da populacdo economicamente ativa ocupada exerce atividades
formais de emprego em Santo AntGnio, sendo que 16% da populacao
trabalham em outro municipio.

De acordo com o indicador de acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos, os municipios de Goiania e Aparecida de Goiania
sd0 0s mais acessiveis para os moradores de Santo Antdnio de Goias.
Senador Canedo, Trindade e Nova Veneza também se destacaram como fortes
atrativos para a populacédo de Santo Anténio, conforme mostra a figura 18.

Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Santo
Antbnio de Goiéas
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Figura 20: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Santo Antdnio de Goias

A taxa da populacdo economicamente ativa ocupada em Santo Antbnio
apresentou pequeno acréscimo entre os anos 2000 e 2010, passando de
71,61% para 74,61%. Destes, 10,26% trabalhavam no setor agropecuario,
10,17% na induastria de transformacao, 13,25% no setor de construcdo, 0,73%
nos setores de utilidade publica, 13,59% no comércio e 45,82% no setor de
servicos (ATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO, 2010).

As linhas 287 e 050 atendem os moradores de Santo Antdnio, sendo que
ambas ligam o municipio ao terminal do Dergo, em Goiania. A linha 050
conecta 0 Santo Antdnio ao municipio de Nova Veneza. Em dias uteis, a
frequéncia da linha 050 em horarios de pico varia entre 75 e 125 minutos. Ja a
linha 287 tem, no mesmo periodo, frequéncia de 25 minutos (RMTC, 2016).
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Terezopolis

Com relacdo ao indice de acessibilidade com base na distancia, o0 municipio de
Terezopolis apresentou coeficiente de variacdo inferior ao identificado para
toda a RMG, ou seja, € mais homogéneo nesse aspecto. Com relacdo ao
tempo de viagem, Terezépolis apresentou o 7° melhor indice global comparado
aos demais municipios da RMG.

Com relacdo a taxa da populacdo economicamente ativa ocupada, houve
pequeno acréscimo entre os anos de 2000 e 2010, passando de 70,55% para
71,66%. Destes, 17,79% trabalhavam no setor agropecuario, 0,12% na
industria extrativa, 13,90% na industria de transformacéo, 7,46% no setor de
construcéo, 0,67% nos setores de utilidade publica, 16,8% no comércio e
40,84% no setor de servicos (ATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO,
2013).

Dentre o total da populacdo economicamente ativa ocupada 32,83% exercem
atividades formais de emprego. O restante se distribui entre aqueles que
exercem atividades informais, em areas rurais ou em outros municipios. O
indicador de acessibilidade ao emprego com base no fator tempo gasto em
deslocamentos revela que os municipios de Goiania, Aparecida de Goiania,
Senador Canedo, Trindade e Nerépolis sdo os que oferecem condi¢cdes mais
atrativas a populacdo de Terezo6polis. A figura 19 apresenta a relacdo da
acessibilidade ao emprego a partir das oportunidades existentes nos
municipios da RMG e do tempo gasto em viagens com origem em Terezoépolis.

Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Terezdpolis de
Goiés
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Figura 21: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Terezépolis de Goias

As linhas 771 e 772 atendem ao municipio de Terezdpolis, sendo que a linha
771 tem como destino o Terminal Novo Mundo e a linha 772 o terminal Praca
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da Biblia, ambos em Goiania. A frequéncia da linha 771 em dias Uteis durante o
horario de pico da manha é de 60 minutos. Para a linha 772, neste mesmo
periodo, a frequéncia varia de 2 a 45 minutos (RMTC, 2016).

Trindade

O municipio de Trindade apresentou coeficiente de variacdo do indicador de
acessibilidade com base no tempo inferior ao obtido para toda a RMG. Obteve
0 6° melhor indice de acessibilidade com base na distancia percorrida. No
ambito da acessibilidade ao emprego, observa-se que Goiania, Aparecida de
Goiania e Senador Canedo sdo os que oferecem mais facilidades de acesso a
populacao de Trindade. A figura 20 representa os valores obtidos.

Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Trindade
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Figura 22: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em
deslocamentos por TPC com origem em Trindade

O municipio de Trindade € atendido por 7 linhas e um terminal de integracéo.
As linhas 700, 729, 730, 731, 732 e 733 tém percursos exclusivamente internos
ao municipio. A linha 112 é uma extensao do Eixo Anhanguera e liga o terminal
Trindade até o Terminal Praca A, em Goiania.

Entre os anos de 2000 e 2010 a taxa da populacdo economicamente ativa
ocupada apresentou pequeno acréscimo, passando de 67,27% para 69,69%.
Destes, 3,82% trabalhavam no setor agropecuéario, 0,02% na industria
extrativa, 17,57% na industria de transformacgdo, 10, 39% no setor da
construgdo, 1,02% nos setores de utilidade publica, 17,17% no comércio e
43,11% no setor de servigos.
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Dinamica metropolitana geral

Os municipios que compdem a RMG se divergem em diversos aspectos, sejam
eles econbmicos, populacionais, quanto a oferta de oportunidades, de
atividades, dentre outros. Essas caracteristicas contribuem para a identificacédo
e hierarquizagdo das centralidades urbanas, que contribuem de forma
expressiva para a compreensdo da dinamica metropolitana. Os deslocamentos
urbanos que envolvem a escala macro sao inevitaveis na metropole visto que,
na pratica, seus limites politico-administrativos sdo rompidos, configurando
assim uma dinamica expansiva e integrada. As redes de transporte sao
elementos fundamentais nessa dinamica, podendo tanto conduzir como serem

conduzidas pela expansao das cidades e pelas relacdes existentes entre elas.

A relacao entre os municipios da RMG se revela desequilibrada. No ambito da
oferta de oportunidades observa-se que, enquanto alguns municipios oferecem
mais atrativos como empregos, outros atuam como cidades-dormitério devido a
falta de oportunidades a sua populacdo. Essa relacdo intensifica o0s
movimentos pendulares na rede, revelando assim um desafio quanto a oferta
de servicos de transporte publico.

A principal centralidade da RMG € o municipio de Goiania, capital do estado de
Goias. A concentracdo das linhas de transporte publico metropolitano neste
municipio, bem como o quantitativo de empregos existentes explica e refor¢a o
papel central que ele exerce sobre os demais na rede. A integracao entre os
municipios da metropole se mostra ainda mais intensa na relacdo existente
entre os conurbados Goiania, Aparecida de Goiania, Senador Canedo,
Trindade e Goianira. Apesar de suas significativas representatividades no
ambito da oferta de empregos, observam-se intensos movimentos pendulares
saindo destes com destino a outros municipios, conforme apresenta o quadro
7.

Neste trabalho, a andlise da dinAmica metropolitana da RMG se baseou nas
condicbes de acessibilidade aos municipios, tendo como fatores principais o
tempo gasto e a distancia percorrida entre eles em deslocamentos por
transporte publico. A figura 21 espacializa os resultados obtidos através do
calculo do Indicador de Acessibilidade com base na distancia percorrida.
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Figura 23: Espacializagédo dos indices de acessibilidade com base na distancia percorrida em deslocamentos por TPC
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Observa-se que o municipio de Goiania € o mais acessivel considerando-se o
fator distancia percorrida. Conforme mostra a figura 21, sua insergéo central no
territorio da RMG contribui significativamente para este resultado. E possivel
observar que, somado a outros fatores, a localizacdo de Goiania em relacéo
aos demais municipios contribui para que este seja 0 mais acessivel dentre
todos os componentes da rede.

Os municipios vizinhos mais proximos de Goiania obtiveram resultados
expressivos, revelando assim significativa acessibilidade com base no fator
distancia. Nota-se que, exceto Abadia de Goias e Santo Antbnio, os demais
municipios que apresentaram indicador entre 39,62 e 48,98 se encontram
conurbados a Goiania. Sao eles: Aparecida de Goiania, Trindade, Goianira e
Senador Canedo.

Ao se observar o indicador de acessibilidade com base no fator tempo gasto
em deslocamentos por TPC, observa-se que a principal centralidade continua
sendo o municipio de Goiania. No entanto, apenas Aparecida de Goiania e
Senador Canedo apresentaram resultados mais expressivos, conforme mostra
a figura 22.
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Figura 24: Espacializagéo dos indices de acessibilidade com base no tempo gasto em deslocamentos por TPC
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A relacdo matematica proporcional entre as grandezas tempo e distancia,
conforme abordado por Teixeira Filho (2009), ndo se aplica no contexto da
dindmica metropolitana, tendo em vista que outros fatores alteram
significativamente as condi¢cdes de velocidade dos veiculos. Essa relacédo é
ratificada pelos indicadores de acessibilidade com base no tempo ao
apresentarem resultados diferentes dos obtidos com base no fator distancia.

Em resumo, no ambito da acessibilidade metropolitana, é possivel observar
gue 0s municipios conurbados da RMG séo os mais acessiveis, principalmente
Goiania, Aparecida de Goiania e Senador Canedo, que apresentaram valores
significativos tanto para os indicadores de tempo quanto para os de distancia.
Por outro lado, municipios menores e menos representativos no ambito da
oferta de atividades de emprego revelaram poucas condicbes de
acessibilidade. Dentre eles estdo: Brazabrantes, Aragoiania, Nova Veneza e
Bonfindpolis.

5.6 Consideracdes conclusivas

Para o Ministério das Cidades, a propriedade urbana tem como funcao social a
garantia do acesso a terra urbanizada e regularizada, bem como o
reconhecimento a todos os cidadaos do direito a moradia e aos servicos
urbanos. Sendo assim, a Legislacdo Brasileira, através do Estatuto da Cidade
(BRASIL, 2001), determina que os municipios com mais de vinte mil habitantes
aprovem seus respectivos Planos Diretores Municipais. O objetivo do Plano
Diretor € estabelecer como a cidade cumprird sua funcdo social (BRASIL,
2005).

Na Regido Metropolitana de Goiania, os municipios com mais de vinte mil
habitantes sdo: Goiania, Aparecida de Goiania, Senador Canedo, Trindade,
Goianira, Inhumas, Bela Vista de Goids e Neropolis. Juntos, representam
95,60% de toda a populacdo da RMG. O Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001)
estabelece obrigatoriedade do Plano Diretor também a todos os municipios
integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas, ainda que
tenham populacao inferior a vinte mil habitantes.

Para as regides metropolitanas e as aglomeragbes urbanas, o Estatuto da
Metropole (BRASIL, 2015) determina a elaboragdo do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI). O referido plano deve ser
elaborado no ambito da estrutura de governanca interferederativa e aprovado
pela instancia colegiada deliberativa com representacdo da sociedade civil.
Dentre os itens a serem contemplados pelo PDUI devem estar as diretrizes
para funcdes publicas de interesse comum e as de articulagdo dos municipios
guanto ao parcelamento, uso e ocupac¢éao no solo urbano (BRASIL, 2015).

Dessa forma, é de fundamental importancia que os planos diretores municipais
apresentem diretrizes pautadas em principios coerentes com o0s de sua
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metrépole, colaborando assim para a efetividade da governanca interfederativa.
Ao mesmo tempo, aos gestores da metropole cabe conhecer e considerar as
caracteristicas individuais dos diversos municipios componentes para que 0
seu PDUI esteja de acordo com o real panorama de sua regido metropolitana.
Com isso, as diretrizes determinadas poderdo servir aos municipios, mas
também a toda a regido metropolitana, como ferramenta efetiva de
desenvolvimento integrado.

Com foco na dindmica dos deslocamentos metropolitanos e da oferta de
emprego formal nas cidades, os resultados obtidos nesta pesquisa revelaram
gque a RMG se caracteriza pela excessiva polarizacdo exercida sobre o
municipio de Goiania. A distribuicdo da populacdo e das atividades urbanas
pelo territorio da RMG também se faz de forma dispar. Enquanto a
desigualdade social conduz a populacdo menos favorecida economicamente a
buscar moradia em areas periféricas, 0 acesso as demais atividades urbanas
se torna dependente dos deslocamentos pendulares, seja por transporte
publico ou individual (geralmente por carro ou moto). A populacdo mais
favorecida economicamente também tem buscado residir em condominios
situados as margens de rodovias, configurando assim percursos diarios e
distancias significativas realizadas por automoével. O espalhamento das
ocupacdes urbanas ausentes de planejamento contribui para o desafio de
oferecer a tais populacdes servicos urbanos como o transporte publico,
abordado de maneira enfética neste trabalho.

De acordo com Villaca (1997), nos ultimos dez anos os fenbmenos de
“transbordamento” de areas urbanas de um municipio sobre o outro passou a
apresentar uma nova caracteristica. Até recentemente tais fendmenos se
davam apenas através de bairros populares. O que se tem verificado nos
altimos dez anos é o surgimento de bairros de alta renda formando novos tipos
de cidade-suburbio. Estas se caracterizam pela participacdo atipicamente alta
de camadas de alta renda da sociedade. Em alguns casos, ha interesse de se
transformar esses novos bairros em municipio, tais como manifestagfes para
emancipacao da Barra da Tijuca, no Rio de Janeiro e da Granja Viana, em Sao
Paulo.

Na RMG a oferta dos servigcos de transporte publico encontra desafios no
acompanhamento das relagées entre municipios. Ao serem intensificadas as
necessidades de deslocamentos pendulares, o transporte publico necessita
expandir suas linhas e seus servicos em geral para possibilitar o atendimento
as populagbes que residem em locais distantes das areas centrais. Dessa
forma, além de se tornar mais oneroso o sistema de transporte publico, essa
relagéo reforgca as centralidades ja existentes, bem como o carater de cidades-
dormitorio das cidades vizinhas, dificultando assim o desenvolvimento delas. A
tarifa anica metropolitana, implantada sob a intencdo de tornar o servico mais
acessivel as populacbes de menores rendas, também reforca o desequilibrio

121



da rede. O custeio ndo baseado nas distancias percorridas faz com que quem
se desloque apenas dentro do municipio de Goiania acabe custeando
deslocamentos de moradores de outros municipios que se dirigem a capital.

Sendo assim, o equilibrio da rede metropolitana pode ser alcancado através do
equilibrio da oferta de atividades as populacdes de seus municipios. O
desenvolvimento urbano pautado nos principios da cidade compacta concentra
atividades diversas de forma a evitar o espalhamento excessivo no territério.
Nesse contexto, os sistemas de transporte devem atuar sobre as diversas
escalas urbanas, ou seja, prioriza deslocamentos a pé e por bicicleta para
curtas distancias; por bicicleta e por transporte publico para médias distancias;
e transporte publico para longas distancias (escala metropolitana, por
exemplo). Isso revela que o equilibrio da rede de transporte metropolitano
depende também das escalas menores. Ao serem ordenadas as diretrizes de
uso e ocupacao do solo, bem como dada prioridade aos modos coletivos e nao
motorizados de transporte, tendo como principio a cidade compacta, é possivel
tornar equilibradas as redes metropolitanas.
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CAPITULO 6

CONSIDERACOES FINAIS E CONCLUSOES

A acessibilidade urbana, em suas diversas escalas, é fator de suma
importéancia para o desenvolvimento das cidades. No ambito metropolitano
essa relacdo envolve uma escala ainda mais ampla, envolvendo diversos
municipios. Assim, interfere significativamente nas relagbes entre eles, de
forma conjunta, e também no desenvolvimento individual de cada um deles.
Analisa-los quanto as condi¢cdes de acessibilidade oferecidas por cada um dos
municipios e das relacfes entre eles pode contribuir significativamente para a
identificacdo de estratégias que tornem a rede metropolitana mais equilibrada.

O estabelecimento de estratégias como o alargamento ou expansdo de
rodovias e o incentivo a aquisicdo de veiculos motorizados individuais pela
populacdo ndo favorece as condi¢cBes de acessibilidade urbana, seja ela a nivel
municipal ou metropolitano. Ao contrario, sdo medidas paliativas que
aparentam resultar em melhorias quando, na verdade, alimentam ainda mais
0S congestionamentos, 0 uso excessivo de veiculos motorizados e o
espalhamento da cidade através da implantacdo de loteamentos distantes das

areas centrais.

Esse circulo vicioso, contrario aos principios da cidade compacta, prejudica o
desenvolvimento das metropoles e tem sido praticado em diversas outras
regides metropolitanas no Brasil. A escala macro, conforme foi abordado no
decorrer deste trabalho, encontra no transporte publico o modo de
deslocamento mais adequado. Além disso, é de fundamental importancia que
sejam trabalhadas as demais escalas urbanas (meso e micro) no sentido de
oferecer atividades basicas proximas as residéncias. Assim, devem evitar 0s
longos deslocamentos e favorecer os modos ndo motorizados e 0s coletivos. A
cidade compacta busca concentrar diversas atividades em seu territorio,
evitando assim expansdes excessivas sobre o territério urbano. Essa
caracteristica favorece também a escala macro, de maneira a tornar mais
equilibradas as relacbes entre 0s municipios componentes de regides
metropolitanas. Estes principios devem orientar as diretrizes dos Planos de
Desenvolvimento Integrado, bem como dos Planos Diretores Municipais de
todos os municipios componentes de regides metropolitanas.
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Destaca-se a importancia dos Planos Diretores Municipais, que devem estar
em consonancia com as diretrizes estabelecidas nos Planos de
Desenvolvimento Integrado de suas respectivas regides metropolitanas. Estes,
por sua vez, devem dar diretrizes para as fun¢des publicas de interesse comum
bem como considerar as especificidades de cada um dos seus municipios
componentes. O compartilhamento de responsabilidades entre 0os municipios
de regides metropolitanas € fundamental para a acessibilidade inter e intra
municipal.

Diante desse contexto, este trabalho teve como objetivo geral obter uma
caracterizagcdo da dindmica metropolitana a partir da acessibilidade aos
municipios através de deslocamentos por transporte publico. Para isso a
Regido Metropolitana de Goiénia foi utilizada como objeto de estudo,
considerando-se o0s 18 municipios envolvidos na Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo.

O procedimento desenvolvido para andlise da RMG é passivel de aplicagédo a
qualquer outra regido metropolitana, sendo aberto as adaptacdes que se
julgarem necesséarias como, por exemplo, aplicacdo de outros indicadores de
acessibilidade. A identificacdo de um panorama da dindmica metropolitana da
RMG foi possibilitada através do uso de indicadores que consideraram fatores
de impedancia da acessibilidade: tempo e distancia de viagem. De forma
complementar, foram também aplicados indicadores do tipo gravitacional, ou
seja, que consideram, ao mesmo tempo, caracteristicas do uso e ocupacao do
solo e caracteristicas do transporte.

Os indicadores utilizados neste trabalho (baseados nos fatores tempo,
distancia e emprego) envolveram dados de facil aquisicdo e, assim, se
mostraram importantes instrumentos para analise da acessibilidade
metropolitana. Outros indicadores também podem ser aplicados, conforme o
quadro 3 apresenta uma listagem de indicadores de acessibilidade. No caso da
RMG o panorama da relacdo entre o transporte publico e a acessibilidade
revelou situacédo de desequilibrio da rede. Além dos indicadores, informacdes
complementares como, por exemplo, a relagdo de movimentos pendulares e a
oferta de emprego foram fundamentais na caracterizacdo do panorama da
RMG.

A andlise da acessibilidade na RMG realizada neste trabalho possibilitou
explorar o problema desta pesquisa (como compreender a dinamica
metropolitana no contexto das relagbes de acesso aos municipios por
transporte publico coletivo?). Conforme apontado dentre as premissas deste
trabalho, o procedimento metodologico baseado na analise da acessibilidade
metropolitana a partir de indicadores que utilizam dados de deslocamentos por
transporte coletivo somados a indicadores do tipo gravitacional que utilizam
dados de emprego constitui uma eficaz estratégia para a compreensao da
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dindmica metropolitana no contexto das relacfes de acesso aos municipios por
transporte publico. Conforme previsto, o calculo de indicadores possibilitou a
identificagdo de cenarios da acessibilidade metropolitana através do uso de
dados referentes a variaveis de acessibilidade aos municipios componentes de
uma metropole.

As demais premissas apontadas neste trabalho também foram confirmadas.
Conforme abordado no referencial tedrico, a falta de infraestrutura urbana e de
oportunidades como o0 emprego estd em desacordo com 0s principios da
cidade compacta. Na RMG, o desequilibrio identificado entre a oferta de
moradias e de atividades como o emprego tém provocado significativas
quantidades de movimentos pendulares. Sendo assim, tal fendmeno corrobora
com a premissa de que o desequilibrio entre a oferta de moradia e emprego
nas metrépoles contribui para o agravamento das condi¢cdes de acessibilidade
em funcéo do aumento dos movimentos pendulares.

Em geral, os indicadores revelaram melhores condi¢des de acessibilidade para
deslocamentos por automoével. Diante disso, confirma-se a premissa de que
politicas que priorizam deslocamentos por veiculos motorizados individuais e
gue nao oferecem servigcos suficientes e de qualidade por transporte publico
conduz a populacdo a optar pelo uso de veiculos motorizados individuais.
Apesar de a RMG né&o contar com uma pesquisa origem-destino recente, 0s
dados referentes ao crescente numero de veiculos e a queda de demanda por
transporte publico que vém sendo observados nos ultimos anos comprovam a
preferéncia da populagcédo por modais como o automével.

Apesar de intrinsecos a dinamica metropolitana, os deslocamentos pendulares,
quando realizados de forma desordenada, podem contribuir para problemas
relacionados a acessibilidade aos seus municipios. Os principios da cidade
compacta, abordados no referencial teérico deste trabalho, destacam que o
ordenamento do uso e ocupacao do solo e dos deslocamentos urbanos devem
ser pautados no mix de usos e na realizacdo de curtas distancias diarias.
Sendo assim, confirma-se a premissa de que a acessibilidade metropolitana
atinge melhorias significativas através da implantacdo de medidas baseadas no
ordenamento do uso e ocupac¢ao do solo e na priorizagdo ao transporte publico.

Sendo assim, ao obter uma caracterizagcdo da dindmica metropolitana a partir
da acessibilidade aos municipios através de deslocamentos por transporte
publico € possivel afirmar que o objetivo geral deste trabalho foi atendido.
Diante disso, também foram contemplados os objetivos especificos.

O panorama identificado para a RMG, utilizada como objeto de estudo, foi
obtido através do desenvolvimento de um procedimento metodoldgico baseado
em fatores relativos a acessibilidade metropolitana (neste caso, tempo e
distancia de viagem). O referido procedimento pode ser aplicado também a
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outras regides metropolitanas. O quadro 3, por exemplo, apresenta uma seérie
de possiveis indicadores que permitem andlises baseadas em contextos ou
objetivos diferentes deste trabalho. Os fatores tempo e distancia, entendidos
como expressivos fatores de impedéancia podem influenciar de forma
significativa a escolha modal da populacdo em seus deslocamentos diarios. O
trabalho, entendido como fator essencial para a vida nas cidades, € motivo de
expressiva relevancia sendo que, mesmo diante de condicbes desfavoraveis
como tempo e distancia excessivos, a populacdo se desloca para outros
municipios. As péssimas condi¢cdes de acessibilidade sdo agravadas diante da
insuficiéncia do servico de transporte publico e da aplicacdo de politicas que
priorizam deslocamentos por modos individuais motorizados. Além disso, a
falta de oportunidades como o trabalho em alguns municipios atrai a populacao
para as maiores centralidades. Este fendmeno intensifica 0s movimentos
pendulares, bem como a existéncia de cidades-dormitério e o aumento da
demanda por areas com maiores oportunidades.

Diante do contexto que envolve as relacdes metropolitanas, o levantamento de
indicadores de acessibilidade possibilitou o cumprimento do objetivo especifico
de obter uma lista de indicadores aplicaveis ao caso das metropoles. A busca
na literatura especifica por tais indicadores possibilitou a constru¢cdo de um
quadro com indicadores diversos que, por sua vez, podem ser aplicados
conforme as informacdes disponiveis, 0s objetivos do estudo e as
caracteristicas dos municipios de uma regido metropolitana. Sendo assim, o
cumprimento deste objetivo especifico foi fundamental para que o
procedimento metodologico desenvolvido neste trabalho possa ser aplicado a
diversos outros casos de RMs.

Além dos resultados numéricos obtidos através do célculo dos indicadores, o
uso de ferramenta de andlise espacial também foi contemplado neste trabalho.
Dessa forma, ao somar caracteristicas fisicas do espaco metropolitano com os
dados numeéricos dos indicadores, 0 objetivo especifico foi cumprido de obter
analise espacial foi alcancado. Esta etapa possibilitou analises mais detalhadas
sobre o contexto da RMG.

O item 5.5.4 deste trabalho apresenta o panorama da acessibilidade na RMG a
partir de dois pontos de vista: local e geral. Com o auxilio da ferramenta
estatistica do desvio padrdao foi possivel identificar municipios com
comportamento mais discrepantes em comparacao aos demais. Dessa forma
foi possivel cumprir também com o objetivo especifico de identificar o
panorama da relacdo entre o transporte publico e a acessibilidade na RMG.
Ressalta-se que o panorama identificado revela que os fatores analisados
(tempo e distancia) apresentaram melhores condicbes de acessibilidade para
deslocamentos por automoével. Além disso, observou-se que municipios com
menores ofertas de oportunidades também apresentaram os piores indicadores
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de acessibilidade por transporte publico, apesar disso, suas populacdes
permanecem realizando constantes movimentos pendulares em busca de
atividades como o emprego em areas mais centrais, principalmente, em
Goiania.

O panorama da acessibilidade dos municipios na RMG indica que ha urgente
necessidade em serem aplicadas na referida metrépole medidas pautadas na
cidade compacta, dentre elas 0 mix de usos e priorizacao ao transporte publico.
Tais medidas podem contribuir significativamente para a reducdo dos
movimentos pendulares e, com isso, reforcar o desenvolvimento de municipios
menores e reduzir a demanda excessiva nos deslocamentos em direcdo as
maiores centralidades da RMG, tornando-a equilibrada.

Conclui-se, portanto, que o objetivo geral bem como todos os objetivos
especificos deste trabalho foram atendidos. Com isso, ressalta-se a
importancia desta pesquisa bem como do contexto no qual ela se justifica: os
deslocamentos entre municipios de RMs e a importancia destes para o
desenvolvimento das cidades. Cabe destacar, ainda, que a analise da dinamica
metropolitana com foco na acessibilidade a partir da oferta de servigcos de
transporte publico insere este modal como o mais adequado a escala da
metrépole. O panorama identificado através das analises, por sua vez, revela
urgéncia da necessidade em serem implantadas agbes que priorizem
deslocamentos por transporte publico frente ao modo motorizado individual.

Sendo assim, a contribuicdo social deste trabalho se encontra pautado n&o
apenas no transporte como direito social garantido pela Constituicdo Federal
Brasileira (BRASIL, 1988), mas também ao direito do cidaddo a cidade,
garantido pela Lei Federal N° 10.257 (Estatuto da Cidade), que contempla o
direito a terra urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura
urbana, ao transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para
presentes e futuras geracdes (BRASIL, 2001). O direito a cidade, a toda a
infraestrutura urbana e as oportunidades devem ser providos pelos municipios
as suas populacbes. Em regidbes metropolitanas, o cumprimento desta
obrigacdo por todos o0s seus municipios componentes evita que seja
prejudicada a dindmica da acessibilidade metropolitana. Para isso, 0
investimento em transporte publico deve ser prioritario, bem como a gestdo do
uso do solo deve ser conduzida de forma a oferecer atividades diversas e
possibilitar a realizacao de viagens de curtas distancias, respeitando as escalas
micro, meso e macro da acessibilidade urbana.

Dessa forma, o procedimento metodolégico utilizado neste trabalho se revelou
adequado para a analise da acessibilidade de regides metropolitanas. Dentre
as limitacbes encontradas esta o grande volume de dados, que demanda
tempo consideravel para coleta e manipulagdo. Por outro lado, os diversos
dados possibilitam uma infinidade de analises, o que permite fomentar
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pesquisas futuras. A partir dos dados coletados neste trabalho sdo sugeridos
diversos outros, tais como: analises comparativas da acessibilidade em
deslocamentos por transporte publico e por automovel; analise do potencial de
geracdo de viagens dos municipios; andlises individuais aprofundadas de cada
um dos municipios com relagdo aos demais componentes da rede; relacdo da
acessibilidade gravitacional adicionando aos dados de transporte
caracteristicas de oportunidades como as de estudos, saude, lazer, dentre
outros.
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ANEXOS

Gréficos do Indicador de Acessibilidade com base no fator tempo

Indicador Global de acessibilidade com base no tempo gastoem
deslocamentos por TPC
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo gasto
em deslocamentos por TPC - Abadia de Goias
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Aragoiania
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Bonfindpolis
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Brazabrantes
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo gasto
em deslocamentos por TPC - Caldazinha
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Goiania
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Goianira
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Hidrolandia
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Nova Veneza

Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Santo Antdnio
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Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Terezdpolis de Goias

Indicador de Acessibilidade Integral com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC - Trindade
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Gréficos do Indicador de Acessibilidade com base no fator distancia

Indicador Global de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC
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Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC - Abadia de Goiés
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Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC - Aragoiania
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Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC - Bonfinépolis

Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC - Brazabrantes
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Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC - Caldazinha

5,00
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00

4,26 4,47 4,38

Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC - Goianépolis
4,63

151




3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50

0,00

Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por TPC - Goiania

2,69

2,08 2,07 2,18
1,91

4,50
4,00
3,50

3,00 -
2,50 -

2,00
1,50
1,00
0,50
0,00

Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC - Goianira
4,25

152




Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC - Guap6
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Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC - Nerdpolis

Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC - Nova Veneza
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Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC - Santo Antonio
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Indicadores de Acessibilidade com base na distancia percorrida
em deslocamentos por TPC - Terezépolis de Goiéas
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Gréficos do Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no fator
tempo

Indicador de Acessibilidade ao emprego com hase no tempo
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9000,00
/663,39

8000,00
7000,00
6000,00

5000,00
4000,00
3000,00

2000,00
1004,17

1000,00 - 18,971
oo ) 62577726 3382,40% 7% W 32,697 30,0719 07> 111,37 7437,79

Indicador de Acessihilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Aparecida de

Goiania
12000,00
9609,65
10000,00 :
8000,00
6000,00
4000,00
2000,00
26,69 5502 10,05 17566 92,14
0,00 ~ 41,59 14,62 10,57
é@"_%‘\\’b 6& c}% (,\&ca _ (\5@ o\\‘:.%&@ (.\\(b %Qb Q&fb 0\\‘: 2 ‘_o{\\o 660 6@‘, !bbe
(G R B & R P2 R EE S oS
CANGAC AR NS N CY PO SR C AN
2 v's <2 ,b'v'b Cb o ‘é\\b ¥ <0 bd\ \{9
& SRR O & &
¥ NG & °
Q <2

157



Indicador de Acessihilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Aragoiania
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Bonfindpolis
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Caldazinha
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Goiania

2500,00 2182,13
2000,00
1500,00
1000,00
500.00 340,78
’ 5,57 9,79 _ 15442 73,43 29,23 165,65
Jop 2473 12,2077 %43 3,887 53,01 42,38 19,83 " 1627 gy
é,bs.%@'z»%éb o\,g) N \(,\Q'b 54 (\\@ P Q\'b N ’oi\\o ebo 6@% ,bbe’
O L FL B FP PP RS &
2 @6 <b°o NP 'Z}b & O & = ‘(.: AP
&’b ,bb v %@ & o8 & P K S é'o /bbo 0\\9
\o’b 06 N o Q/Q 'oQ
v & ® ) &
v.Q,b Q N2
Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com destino a Goiania
oo
10000’00 9609,65 818110 9764,65
' 7663,3 AOES ! 7383,02 7663,39
8000,00 - 53 672676 6879,64g ' 0390 HE 24
6000,00 - ; 5
prospnds A F AR AR RO RN
sl EEEEEEEEEENER
0 EEENSEENEENENEER
LR L@ E QLR E AP O P
60 e@ &fbg 60 (1\\\0 60 ‘b\&b ‘\rbo 00 .&0 é@ﬁ 'DA 6@ \0 6@ &\\
IR, O @ O P SO N\ .0 O @
S @ & O © SEESIRIN
4 6\6 Q¥ Qo < O K
v & R v o7 P
4 Q S <2
¥ 2

161




Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Goianira
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Hidrolandia
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Indicador de Acessbilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Nerdpolis
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Indicador de Acessbilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Nova
Veneza
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Senador
Canedo
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC com origem em Trindade

?ggggg 720724
6000,00
5000,00
4000,00
3000,00
2000,00
1000,00 - 1744 960 141,99
000 1578 M 529 353 208" W3%%40707 3147 1521 _ 576
6@9 ,,b(\\’b oS 6@‘9 NE 6&% . \g\@ NE ’%’\-\\Ib (.\\@ Q’Qo Q&fo 2 ro{\\o B 6@%
(OIS A ) ) R PCIN SR o 0\’b (90 NG {oQ QQ}\ & S S
b@ 60(9 \,b% b@ (g\\\(\ /\:50 ’b\b o\,b(\ (& € .&0 Q) @ ov ok(./ .c’be,
»&Ib.b’b VQ\(}% & & © X N (,;S‘& Q'bb e
At & P F &
& 5y &
R N

166




