UNIVERSIDADE FEDERAL DE GOIAS
FACULDADE DE ARTES VISUAIS

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PROJETO E CIDADE

ANA CAROLINA FERNANDES PIRES

IMPACTOS DO ESPRAIAMENTO URBANO E RELACOES METROPOLITANAS
NO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO: ESTUDO DE CASO NA REGIAO
METROPOLITANA DE GOIANIA

GOIANIA
2018






o &
PRPG e,
sistema de biSMéotzcas ufg o canirong U FG

TERMO DE_CIENCIA E DE AUTORIZACAO PARA DISPONIBILIZAR
VERSOES ELETRONICAS DE TESES E DISSERTACOES
NA BIBLIOTECA DIGITAL DA UFG

Na qualidade de titular dos direitos de autor, autorizo a Universidade Federal
de Goias (UFG) a disponibilizar, gratuitamente, por meio da Biblioteca Digital de Te-
ses e Dissertacdes (BDTD/UFG), regulamentada pela Resolugéo CEPEC n°
832/2007, sem ressarcimento dos direitos autorais, de acordo com a Lei n® 8610/98
o documento conforme permissdes assinaladas abaixo, para fins de leitura, impres-
s3o elou download, a titulo de divulgagao da produgéo cientifica brasileira, a partir
desta data.

1. Identificacdo do material bibliografico: [ X ] Dissertacao [ 1 Tese
2. identificagdo da Tese ou Disseitacao:
Nome completo do autor: Ana Carolina Fernandes Pires

Titulo do trabalho: Impactos do Espraiamento Urbano e Relagbes Metropolitanas no
Sistema de Transporte Coletivo: Estudo de Caso na Regido Metropolitana de Goia-
nia. «

3. Informacdes de acesso ao documento:

Concorda com a liberagéo total do documento[ X ]SIM [ ]NAO’

Havendo concordancia com a disponibilizagao eletronica, torna-se imprescin-
divel o envio do(s) arquivo(s) em formato digital PDF da tese ou dissertacéo.

\ d e el
Assinatura do(a) autor(a)

Ciente e de acordo:
Assinatura do(a) orientador(a)? Data: 26 1 (2113

" Neste caso o documento seré& embargado por até um ano a partir da data de defesa. A extenséo
deste prazo suscita justificativa junto a coordenagéo do curso. Os dados do documento n&o seréo
disponibilizados durante o periodo deembargo.
Casos de embargo:

- Solicitacdo de registro de patente;

- Submiss&o de artigo em revista cientifica;

- Publicagdo como capitulo de livro;

- Publicacao da dissertacao/tese em livro.

A assinatura deve ser escaneada,

Versao atualizada em setembro de 2017.



ANA CAROLINA FERNANDES PIRES

IMPACTOS DO ESPRAIAMENTO URBANO E RELACOES METROPOLITANAS
NO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO: ESTUDO DE CASO NA REGIAO
METROPOLITANA DE GOIANIA

Dissertacdo de Mestrado apresentada ao
Programa de Pd4s-Graduacdo em Projeto e
Cidade da Faculdade de Artes Visuais da
Universidade Federal de Goias, como
requisito parcial para obtencdo do titulo de
mestre em Projeto e Cidade, sob orientagéo
do(a) Prof.2 Dr.2 Erika Cristine Kneib.

GOIANIA
2018



Ficha de identificagcdo da obra elaborada pelo autor, através do Programa de
Geragdo Automadtica do Sistema de Bibliotecas da UFG.

Pires, Ana Carolina Fernandes

Impactos do Espraiamento Urbano e Relagbes Metropolitanas no
Sistema de Transporte Coletivo: Estudo de Caso na Regido
Metropolitana de Goiania [manuscrito] / Ana Carolina Fernandes Pires.
- 2018.

216 f.: il

Orientador: Profa. Dra. Erika Cristine Kneib.

Dissertagdo (Mestrado) - Universidade Federal de Goias,
Faculdade de Artes Visuais (FAV), Programa de Pés-Graduagao em
Arquitetura - Projeto e Cidade, Goiania, 2018.

Bibliografia. Apéndice.

Inclui siglas, mapas, abreviaturas, gréafico, tabelas, lista de
figuras, lista de tabelas.

1. Relagbes metropolitanas. 2. Deslocamento pendular. 3.

Espraiamento urbano. 4. Transporte Coletivo. 5. Regido Metropolitana
de Goiania. |. Kneib, Erika Cristine , orient. II. Titulo.

CDhuU 72




g ‘i;.
“: E VG W
Bt UFG

UNIVERSIDADE FEDERAL DE GOIAS
FACULDADE DE ARTES VISUAIS
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PROJETO E CIDADE
Campus Samambaia, Av. Esperanga, s/n” - Campus Universitario — CEP: 74.690-900. Goiania/GO.
Fones: (62) 3521-1413 www. tav.ufa.br/projetoecidade

Ata n® 08/2018 da reunido da banca examinadora da defesa de dissertacio de ANA CAROLINA
FERNANDES PIRES - Aos vinte ¢ nove dias do més de maio do ano de dois mil ¢ dezoito
(29/05/2018), as 09h00min. no auditério da Faculdade de Artes Visuais da UFG. Campus Samambaia.
foi realizada a sessdo publica de avaliagio da dissertagdo intitulada “Impactos do Espraiamento
Urbano ¢ Relagdes Metropolitanas no Sistema de Transporte Coletivo: Estudo de Caso na Regido
Metropolitana de Goidnia™. em nivel de Mestrado, drea de concentragdo em Projeto, Teoria, Historia e
Critica. linha de pesquisa em Processos e Tecnologias de Projeto e Planejamento, de autoria de ANA
CAROLINA FERNANDES PIRES, discente do Programa de Pos-Graduagio em Projeto e Cidade da
Universidade Federal de Goias. A banca examinadora foi composta pela Profa. Dra. Erika Cristine
Kneib (PPGPC/UFG). orientadora e presidente da sessio: pela Prota. Dra. Celene Cunha Monteiro
Antunes Barreira (PPGPC/UFG) e pelo Prof. Dr. Pastor Willy Gonzales Taco (UnB). que participou por
videoconteréncia. A sessdo foi aberta pela presidente da Banca Examinadora. Erika Cristine Kneib. que
fez a apresentagao formal dos membros da Banca. A palavra a seguir, foi concedida a autora da
dissertagdo que em 20 minutos procedeu & apresentagio de seu trabalho. Terminada a apresentagdo, cada
membro da Banca arguiu a examinanda. Terminada a arguigio, procedeu-se a avaliagdao da defesa.
Tendo-se em vista o que consta na Resolugio n°. 1488/2017 do Conselho de Ensino. Pesquisa, Extensdo
¢ Cultura (CEPEC), que regulamenta o Programa de Pés-Graduagio em Projeto e Cidade, a dissertagio
foi considerada APROVADA. com as seguintes observagdes da banca examinadora: a banca enfatiza a
qualidade do - wrabalho. assim como a  aplicabilidade ¢ contribuicdo pratica no contexto do
plancjiamento urbano, metropolitano ¢ de mobilidade. Cumpridas as formalidades de pauta, a
presidéncia da mesa encerrou esta sessdo de defesa de dissertagdo e, para constar, eu, Rafael Argolo
Coclho, secretario do Programa de Pos-Graduagdo em Projeto e Cidade, lavrei a presente Ata que
depois de lida e aprovada, serd assinada pelos membros da Banca Examinadora em quatro vias de igual
teor.

ko Cohine Db

Profa. Dra. Erika Cristine Kneib
Presidente — PPGPC/UFG

Profa. Dra. Celene Cunha Monteiro Antunes Barreira T
PPGPC UFG
& .
)
Prof. Dr. Pastor Willy Gonzales Taco
UnB



AGRADECIMENTOS

A Deus, que se faz presente em todos os momentos da minha vida;

A minha familia: meu pai, Robson; minha mae, Lucy Jayne; meu irmo, Ismael, pelo apoio
imensuravel aos meus estudos, desde os primeiros anos de minha infancia e por todo

sacrificio e carinho dedicados a mim, o que jamais poderei retribuir na mesma medida;

A Jéssica, por toda compreensdo durante estes dois anos de estudo, pela ajuda oferecida nos

momentos mais dificeis, por todo carinho, companheirismo e dedicacdo em meu favor;

A Escola André Luiz, por ter me apresentado este mundo instigante e maravilhoso que é o

conhecimento;

A minha orientadora Erika Kneib, a quem jamais poderei retribuir tamanha dedicacio e
exceléncia no trabalho, além das imensurdveis contribuicbes para meu conhecimento e

inspiracdo;

Aos professores Pastor Willy e Celene Monteiro, pelas preciosas sugestfes, as quais

demonstraram extrema dedicacdo a leitura deste trabalho, desde a etapa de qualificacao;

As preciosas amizades que adquiri na turma 2016/01 e que me fortaleceram inlimeras vezes

durante este tempo de pesquisa: Cassia, Lorena, Luciana e Renata;
A UFG, pela maravilhosa oportunidade de estudo a mim ofertada;

Ao Programa de P6s-Graduacdo Projeto e Cidade e a todos os professores que me acolheram

nesta jornada inesquecivel;

Aos colegas Juheina Viana e Wilson Lopes, pela colaboracdo no aprendizado do software

ArcGis, extremamente necessario e importante para esta pesquisa;
A CMTC e REDEMOB, pelo fornecimento de dados;

A FAPEG, pela bolsa concedida como auxilio & pesquisa no primeiro ano deste curso.



“Se vocé planejar as cidades para carros e trdfego,
vocé obtém carros e trafego.

Se vocé planeja para pessoas e lugares,

vocé obtém pessoas e lugares.”

Fred Kent (2005)



RESUMO
O processo de urbanizagdo ao qual estdo submetidas as regides metropolitanas brasileiras ndo
tem ocorrido de forma sustentavel. Essas regides sdo caraterizadas pelo modelo dicotdmico
centro-periferia de expansdo das cidades, em que a intensa conurbacdo e dependéncia entre
seus municipios propiciam os deslocamentos pendulares intermunicipais, realizados
geralmente por 6nibus coletivo, que circulam sem infraestrutura prioritaria para este modo e
com baixa rotatividade de passageiros. Nos municipios periféricos, a ocupagdo urbana tem
ocorrido de forma espraiada no territorio, 0 que torna a provisdo de infraestruturas nessas
areas mais dispendiosa e, por isso, mais escassa, 0 que também prejudica a eficiéncia do
transporte coletivo, que precisa circular entre ocupacgdes urbanas pouco densas, com baixa
demanda de passageiros, muitas vezes percorrendo vazios urbanos. Diante deste contexto,
esta pesquisa tem o objetivo de caracterizar os impactos que o espraiamento urbano e as
relagbes metropolitanas provocam no sistema de transporte coletivo, a partir de um estudo de
caso com municipios selecionados da Regido Metropolitana de Goiania. Para alcangar tal
objetivo, foram selecionados indicadores para avaliacdo da qualidade e eficiéncia do sistema
de transporte coletivo em duas datas distintas, 2010 e 2017, nas quais o sistema de transporte
coletivo que atende a Regido Metropolitana de Goiania apresenta configuracoes distintas para
atender a populacdo metropolitana que, neste intervalo temporal, cresceu de forma expandida
e espraiada nos municipios periféricos. A analise proposta procura aliar o resultado
demonstrado pelos indicadores ao crescimento espacial da mancha urbana dos municipios
periféricos e selecionados, e também a configuracdo espacial que o sistema apresenta nas duas
datas. Os resultados demonstram que os deslocamentos pendulares intermunicipais e a baixa
densidade de passageiros intramunicipais prejudicam a eficiéncia econdmica do sistema,
causando impactos econdmicos, enquanto a distancia excessiva que caracteriza 0s
deslocamentos pendulares e a frequéncia das linhas de 6nibus intramunicipais prejudicam a
qualidade deste sistema, causando impactos sociais. O procedimento metodologico mostrou-
se adequado para o registro e identificacdo do processo investigado, e pode contribuir para
melhor compreensdo das relagcbes metropolitanas, da forma de ocupagédo urbana resultante
destas relacdes e dos deslocamentos gerados em funcdo de tais relagdes. A conclusdo deste
trabalho demonstra a forte necessidade de descentralizacéo das atividades socioeconémicas na

RMG e a necessidade de politicas que possam potencializar o transporte coletivo nesta regido.

Palavras-chave: RelacGes metropolitanas. Deslocamento pendular. Espraiamento urbano.

Transporte Coletivo. Regido Metropolitana de Goiania.



ABSTRACT

The urbanization process of the Brazilian metropolitan regions has not been sustainable.
These areas are characterized for its dichotomic central-peripheral model of city expansion, in
which the intense conurbation and dependence among its municipalities allow intermunicipal
commuting to happen. The latter usually happen through mass transit buses, which circulate
without priority infrastructure and low passenger turnover. In the peripheral municipalities,
urban occupation has happened in a scattered way, which turns infrastructure provision more
expensive in these areas, and, because of that, scarcer, something that also undermines the
efficiency of public transportation. A modal of transportation is needed between not too dense
urban occupations, with a small amount of passengers, regularly traversing urban voids.
Considering this background, this research aims at characterizing the impacts that the urban
sprawl and the metropolitan relations cause into the mass transit, through a case study about
selected municipalities in the Metropolitan Region of Goiania. In order to achieve this goal,
indicators of quality and efficiency were selected to evaluate the mass transit system in two
different dates, 2010 and 2017, when the system of mass transit that meets the Metropolitan
Region of Goiania present distinct settings to serve the metropolitan population, which, in this
time interval, grew in a scattered and expanded manner in the peripheral municipalities. The
proposed analysis aims at allying the results shown by the indicators to the urban spot spatial
growth of the selected peripheral municipalities, and the spatial setting that the system
presents in both dates. The results demonstrate that the intermunicipal commuting and the low
density of intramunicipal passengers impair the economic efficiency of the system, causing
economic impacts, while the excessive distance, which characterizes the commuting, and the
frequency of intramunicipal bus lines impair this system quality, causing social impacts. The
methodological procedure has proved itself adequate for the identification and registration of
the case under investigation, and it may contribute to a better comprehension of the
metropolitan relations, for the urban occupation resultant of these relations and from the
displacements generated by such relationships. The conclusion of this work demonstrates a
strong need for decentralization of the socio-economic activities in the MRG (Metropolitan

Region of Goiania) and for politics that may promote mass transit in this region.

Keywords: Metropolitan Relations. Commuting. Urban Sprawl. Mass Transit. Metropolitan
Region of Goiénia.
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CAPITULO 1
INTRODUCAO

1.1 Considerac0es iniciais

O mundo esta passando por um periodo de rapida urbanizacdo. De acordo com a United
Nations (2015), a previséo é de que a popula¢do humana urbana passe de 54% para 66% entre
2014 e 2050. Tal crescimento tem ocorrido principalmente nos paises em desenvolvimento,
nos quais havera cerca 2,2 bilhdes de novos habitantes urbanos entre 2015 e 2050. A forma
como as cidades vdo acomodar esses novos habitantes tem consequéncias ambientais,
econdmicas e sociais. Por isso, é preciso que as politicas de desenvolvimento urbano

maximizem os beneficios e minimizem os custos desse crescimento (LITMAN, 2016).

De maneira geral, a ocupacgdo dispersa no territério gera diversos impactos negativos para o
desenvolvimento urbano. Segundo Litman (2016), a localizagéo dispersa das atividades gera
altos custos para provisdo de infraestruturas e servigos publicos; reduz a acessibilidade,
excluindo as opcbes de mobilidade a pé, por bicicleta ou por um sistema eficiente de
transporte coletivo e aumenta as distancias de viagens, o que aumenta a utilizacdo de veiculos
motorizados per capita e, por consequéncia, a necessidade de mais espacos destinados as vias

e estacionamentos, mais congestionamentos, acidentes e emissdo de poluentes.

No Brasil, 0 modelo de desenvolvimento urbano adotado ndo promove o crescimento de
forma sustentavel. A intensa urbanizacdo gerou situacfes de extrema interdependéncia entre
as cidades, nas quais os limites municipais ndo correspondem aos limites das relacOes
econdmicas, sociais e culturais (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015). Segundo o Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA, 2010a), este processo, denominado metropolizacéo,
foi fortemente marcado pela relacdo centro-periferia de expansdo das cidades, em que a
cidade-nucleo concentra pessoas, investimentos, atividades e poder, enquanto a maior parte da
populacdo mora em areas periféricas distantes, em espacos completamente desprovidos de

urbanidade, oportunidades e possibilidades.

Como esclarece Barbosa (2016), o crescimento das cidades tem ocorrido, em larga medida,
por meio da construcdo de periferias territorialmente expandidas. Nas periferias de tais
metropoles, expandidas territorialmente, a ocupagdo urbana tem ocorrido de forma dispersa
ou espraiada no espaco, sem adequado planejamento. A baixa densidade, fragmentagédo e

forma de crescimento das ocupacgdes urbanas que caracterizam a periferia das metropoles
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brasileiras acentuam a dificuldade de prover a infraestrutura necesséria para esta populacéo,
uma vez que este tipo de urbanizagdo exige maior consumo de energia, recursos naturais e
alteracdes ambientais (NASCIMENTO JUNIOR, 2017).

O descompasso entre os locais de trabalho/estudo e os locais de moradia gera o deslocamento
pendular (CUNHA, 2006) direcionado ao municipio sede, uma vez que este se torna um polo
de atracdo de viagens. Dessa forma, o problema da mobilidade urbana se manifesta de forma
distinta para 0 municipio sede e os municipios do entorno. Enquanto a populacéo da cidade
polo precisa lidar com os problemas de saturagdo e congestionamento dos sistemas de
transportes, as deseconomias urbanas, as externalidades negativas decorrentes da oferta
excessiva, dentre outros problemas, os municipios do entorno enfrentam a falta de
infraestrutura, falta de oferta em transporte publico, tempo e custos altos de deslocamento
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

Exemplo de tal situacdo acontece na Regido Metropolitana de Goiénia (RMG), composta por
20 municipios, localizada no estado de Goias. De acordo com dados do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE, 2010), o crescimento da populacdo na regido tem acontecido,
principalmente, por meio dos municipios do entorno, cujas taxas de crescimento populacional
tém sido maiores que a taxa do municipio polo (Goiania). No entanto, as migracGes para
RMG acontecem a partir da atracdo exercida por Goiania, de forma que as pessoas se instalam

nos municipios do entorno, mas buscam trabalho, educacéo e salude na capital.

Os deslocamentos pendulares advindos de tal dicotomia sdo caracterizados por altos tempos
de viagem entre os municipios da RMG, prioritariamente em direcdo a capital, segundo dados
do IBGE (2016a). Estes deslocamentos sdo diarios, realizados principalmente por onibus, e
representam a dependéncia da populacdo principalmente a oferta de estudo e trabalho na
capital: dados do Ministério do Trabalho (2017) demonstram que, em 2016, 76,47% dos
empregos formais na RMG estavam localizados em Goiadnia. A populacdo pendular
permanece de 5 a 8 horas na capital, de acordo com a atividade realizada (estudo ou trabalho),
0 que pdde ser constatado pela analise de dados da demanda de passageiros da CMTC (2017).

A mobilidade da populacdo no interior dos municipios perifericos (denominacdo para 0s
municipios constituintes das regides metropolitanas que nao sdo a cidade-ndcleo), por sua
vez, é caracterizada pela falta de infraestrutura, disponibilidade de recursos e oferta de modais

que possam satisfazer a necessidade da populagio local (MINISTERIO DAS CIDADES,
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2015), situacdo esta que se relacionada diretamente com a forma de ocupacdo urbana em tais
municipios, conforme sera abordado em capitulo especifico neste trabalho.

Diante dessa situacdo, esta pesquisa se insere neste contexto de relagdes metropolitanas em
que: i) deslocamentos pendulares intermunicipais sdo gerados a partir da dicotomia entre 0s
locais de moradia e os locais de servigos e atividades, enquanto a ocupacao urbana espraiada
destes municipios geram viagens intramunicipais com baixas densidades de passageiros; ii) 0s
sistemas de transporte coletivo precisam atender grande parte dos deslocamentos
intermunicipais pendulares e  também intramunicipais em condi¢des desfavoraveis,
relacionadas a eficiéncia e qualidade da rede de transportes coletivos, em funcdo da falta de
infraestruturas que oferecem prioridade ao transporte coletivo e das caracteristicas de uso e

ocupacdo do solo na periferia das regides metropolitanas.
1.2 Problema de Pesquisa

A dispersdo territorial das cidades aumenta a distancia dos deslocamentos, tornando a
populacdo altamente dependente dos sistemas de transporte motorizados (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015). Dados do relatorio de mobilidade publicado pela Associacdo Nacional de
Transporte Publico (ANTP, 2016), mostram que as pessoas percorrem 440 bilhdes de
quildmetros por ano no Brasil. Desse total, 220 bilhdes de quildmetros sdo percorridos por

meio dos 6nibus urbanos, responsaveis pelo maior percentual dessas viagens por modo.

Como a maior parte dos deslocamentos é atendida por dnibus urbanos, e estes precisam
circular sem prioridade nas vias e infraestrutura adequada, o transporte coletivo fica sujeito ao
congestionamento e alto tempo de viagem. Essas questdes contribuem para a perda da
qualidade do sistema de transporte coletivo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015). A queda
na qualidade do transporte coletivo induz a migracdo dos usuarios para o transporte
individual. De acordo com levantamento da Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos (NTU, 2016) houve uma perda de 9% na demanda de passageiros de
transporte publico no Brasil entre 2014 e 2015, isso equivale a uma perda de 3,22 milhGes de

usuarios pagantes por dia.

A eficiéncia econémica dos sistemas de transporte coletivo também fica comprometida com
as distancias excessivas provocadas pelo espraiamento urbano e deslocamentos pendulares
intermunicipais. Como esclarecem Ferraz e Torres (2004), para alcancar a eficiéncia

econdmica do sistema de transporte coletivo, € necessario reduzir ao minimo as distancias que
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devem ser vencidas, a fim de reduzir a quilometragem percorrida e 0 nimero de veiculos
necessarios e, consequentemente, o valor gasto em combustivel, pecas, pneus, lubrificantes,
salarios, encargos sociais, etc. Por outro lado, em cidades mais compactas, as distancias dos
deslocamentos sdo menores, o que reduz o custo do transporte, ja que a quilometragem

percorrida e nimero de veiculos sdo menores.

Assim, nas grandes cidades e regides metropolitanas, a dicotomia centro/periferia e os
consequentes percursos extensos necessarios para vencer a distancia entre municipios, o
espraiamento urbano, a qualidade e a eficiéncia do transporte coletivo estdo relacionados em
um circulo vicioso, que o Ministério das Cidades (2005) descreve da seguinte forma: o
crescimento desordenado ou espraiado induz a mais e maiores deslocamentos, que contribuem
para diminuicdo da qualidade do transporte coletivo, perda de usuarios e tarifas mais caras,
ocasionando maior dependéncia de automdveis e o consequente aumento de tradfego e
congestionamentos, 0s quais induzem a necessidade de mais vias que, por sua vez, favorecem

0 crescimento espraiado e periférico, realimentando o circulo vicioso.

Neste contexto, um dos principais indicadores de desempenho dos sistemas de transporte
coletivo, representado pelo indice de Passageiros por Quilémetro, conhecido como IPK, teve
uma reducdo de 9,6% entre 2014 e 2015 no Brasil, segundo dados da NTU (2016),
demostrando justamente a reducdo passageiros transportados enquanto a quilometragem
percorrida aumentou. Segundo a NTU (2008), valores baixos no IPK podem demonstrar baixa
rotatividade do sistema, caracteristica de movimentos pendulares, em linhas com longos
percursos, fato que corrobora para o entendimento de a polaridade entre municipios e o
espraiamento urbano traz impactos negativos para o custo e qualidade do sistema de

transporte coletivo.

No ambito ambiental, a distancia percorrida por veiculos motorizados ¢ um dos fatores
determinantes para reducdo das emissdes de dioxido de carbono (CO,), segundo o0 Ministério
das Cidades (2008). De acordo com a ANTP (2016), os veiculos usados pelas pessoas no
Brasil emitem 29,3 milhGes de toneladas de CO, por ano em seus deslocamentos. Apesar da
maioria destes poluentes ser emitida pelos automoveis (60%), 0s 6nibus sdo responsaveis por
grande parte da emissdo (34%). Ou seja, a dispersdo urbana aumenta a quantidade de
combustivel consumido pelo transporte coletivo e, por consequéncia, os indices de emissédo

deste modo.
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Diante desta problemaética, na qual os diversos impactos negativos apontados s&o relacionados
ao espraiamento urbano, e considerando o contexto dos extensos deslocamentos pendulares
nas regides metropolitanas brasileiras, tem-se o seguinte problema de pesquisa: Como o
espraiamento urbano e as relagdes metropolitanas impactam o sistema de transporte pablico

coletivo na Regido Metropolitana de Goiania?
1.3 Premissas

A partir da problematica levantada, esta pesquisa apresenta as premissas gerais e premissas
especificas do objeto de estudo, apresentadas a seguir. Tais premissas sdo abordadas no
decorrer do trabalho, por meio da revisdo bibliografica e dos resultados do procedimento
metodoldgico aplicado.

1.3.1 Premissas Gerais

e O processo de metropolizacdo ao qual estdo submetidas as cidades brasileiras, em que
predomina a dicotomia centro-periferia na organizacao de um amplo territorio, com a
concentracdo de investimentos, atividades, servicos, pessoas e poder na cidade-nucleo,
em contrapartida ao local de moradia de grande parte da populacdo que reside na
periferia sem condicdes adequadas de urbanidade, infraestrutura e oportunidades,
propicia os deslocamentos pendulares entre 0s municipios de uma mesma regido
metropolitana prioritariamente em direcdo a cidade-nucleo. O transporte coletivo, na
medida em que precisa atender grande parte dos deslocamentos pendulares
intermunicipais nas regides metropolitanas, fica submetido a viagens de grandes
distdncias com pouca rotatividade de passageiros, 0 que provoca impactos sociais,
pois alteram a qualidade do sistema para 0 usuario; e impactos econémicos, pois

comprometem a eficiéncia econdmica do sistema.

1.3.2 Premissas Especificas

e Na Regido Metropolitana de Goiania, o0 espraiamento urbano acontece
prioritariamente nos municipios periféricos, nos quais as ocupacdes urbanas sao
territorialmente expandidas e fragmentadas, de forma que as grandes distancias dos
deslocamentos pendulares sdo ainda mais acentuadas pela dispersdo urbana nos

municipios do entorno.
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e Nos municipios periféricos, a baixa densidade, caracteristica de ocupacfes urbanas
dispersas, dificulta a provisdo do servi¢o de transporte coletivo, que precisa circular
sem a quantidade de passageiros necesséria para manter a eficiéncia do sistema, fato
que também compromete a qualidade deste sistema para o usuério.

e Como a RMG é atendida por Unico sistema de transporte coletivo, formado por uma
rede integrada (fisica, operacional e tarifaria), as grandes distancias entre 0s
municipios, somadas a auséncia de infraestrutura preferencial para este modo e a
dispersdo das ocupagdes urbanas destes municipios tornam a provisdo e a manutencao
do servico e infraestruturas mais caras, de forma que o sistema coletivo de transporte
tem se tornado ineficiente: caro, lento, insuficiente.

e A ineficiéncia do sistema de transporte coletivo na RMG advinda do espraiamento
urbano e das relacBes que caracterizam a metropole, somada as politicas de incentivo
ao transporte motorizado individual e a falta de priorizacdo do transporte coletivo,
aumentam a migragdo de usuarios do transporte coletivo para 0 modo motorizado
individual, o que encarece ainda mais o sistema, tornando-o impossibilitado de se
sustentar.

e E possivel mensurar os impactos sociais e econémicos advindos do espraiamento
urbano e relagdes metropolitanas na RMG, a partir da utilizacdo de indicadores cujas
varidveis estejam relacionadas a distancia percorrida pelo sistema de transporte, a
densidade de passageiros e a rotatividade de passageiros.

A partir das premissas aqui apresentadas e para melhor respondé-las, este trabalho prope um
procedimento metodoldgico que € aplicado em municipios selecionados da Regido
Metropolitana de Goiania. O mesmo procedimento pode ser aplicado a qualquer regido
metropolitana. Os objetivos que devem ser alcancados neste trabalho sdo apresentados a

sequir.
1.4 Objetivos

O objetivo geral deste trabalho € caracterizar os impactos sociais e econdémicos que 0
espraiamento urbano e as relacbes metropolitanas provocam no sistema de transporte coletivo,
a partir de um estudo de caso com municipios selecionados da Regido Metropolitana de

Goiania, os quais sdo: Senador Canedo, Goianira, Nerdpolis e Trindade.

A escolha de tais municipios ocorreu em funcdo de trés critérios: municipios com namero

expressivo de deslocamentos pendulares direcionados a capital; municipios que apresentaram
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expansao urbana entre 2010 e 2016 e municipios que sdo atendidos pela Rede Metropolitana
de Transporte Coletivo (RMTC) e que apresentaram alteracfes espaciais na rede de rotas do
transporte coletivo entre 2010 e 2017. Estes critérios, assim como 0S conceitos que 0S
envolvem, sdo descritos posteriormente de forma mais detalhada. Para alcancar o objetivo

geral, foram delimitados os objetivos especificos a seguir:

e ldentificar, no contexto mundial e principalmente nacional e em regides
metropolitanas, as relagdes entre a forma de ocupacdo centro-periferia de expansao
das cidades, ocupagdes espraiadas e o transporte coletivo;

e ldentificar formas de mensuracdo dos impactos que o espraiamento urbano e as
relag0es metropolitanas provocam no transporte coletivo;

e Desenvolver um procedimento metodolégico que permita mensurar oS impactos
sociais e econdémicos do espraiamento urbano e deslocamentos pendulares de grandes
percursos no contexto de regides metropolitanas;

e Realizar um estudo de caso, a partir da aplicagdo da metodologia construida para
quatro municipios selecionados da Regido Metropolitana de Goiania;

e Analisar os impactos identificados sob 0s aspectos sociais e econdémicos.
1.5 Justificativa

A busca da sustentabilidade, no ambito do planejamento urbano, envolve a relacdo entre a
localizacdo das atividades e moradias e 0s sistemas de transportes. O Ministério das Cidades
(2015) considera que a maneira pela qual as pessoas se deslocam nas cidades esta
estreitamente relacionada e condicionada a localizacdo dos estabelecimentos de trabalho,
estudo, lazer e de residéncia, bem como as dinamicas sociais e econémicas que se
estabelecem entre eles. O Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT, 2011)
destaca que a distribuicdo espacial das atividades e fungdes urbanas, assim como sua
articulacdo e integracdo territorial através do espaco publico e dos espagos canais, constituem
0 quadro em que, por um lado, se organizam os deslocamentos de pessoas e bens e, por outro,

sdo locadas as atividades e feitas as opc¢des de investimento associadas.

A estreita relacdo entre transporte e uso do solo envolve diversas varidveis, dentre as quais se
destacam a acessibilidade, diversidade do uso e ocupacdo do solo, densidade e compacidade.
Essas variaveis se manifestam na escala da rua, do bairro, entre bairros, na escala da cidade e

na escala metropolitana. Na escala metropolitana, a locagdo das atividades de trabalho, estudo
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e lazer na cidade polo atrai grande fluxo de pessoas e mercadorias advindos dos municipios
do entorno, gerando elevado ndmero de deslocamentos intermunicipais por modos
motorizados e subtendo os usuarios a altos tempos de viagem . Tal situacdo é perversa tanto
para 0s municipios do entorno, que deixam de arrecadar os impostos gerados pelas atividades
econdmicas, quanto para 0 municipio polo, que precisa lidar com problemas como o
congestionamento, lotacdo de 6nibus, infraestrutura viaria e de transporte coletivo, poluigéo,

acidentes.

A forma de ocupacdo do solo nos municipios periféricos, caracterizada muitas vezes pela
expansdo urbana de baixa densidade, dificulta os deslocamentos locais nestes municipios,
uma vez que grande parte da populacdo depende do transporte coletivo e este ndo alcanca
condicBes viaveis para se sustentar. Quando o transporte coletivo € metropolitano e integrado,
como acontece na RMG, estas viagens com baixa densidade de passageiros contribuem para
agravar a ineficiéncia do transporte coletivo, que ja é afetada pela quantidade de viagens

longas entre os municipios do entorno e a capital.

O entendimento das relagbes metropolitanas como estruturantes do territério de interesse
comum a mais de um municipio, no Brasil, levou a criacdo da Lei denominada Estatuto das
Metropoles, em janeiro de 2015, a qual estabelece fundamentos e diretrizes para a gestdo
urbana compartilhada. Esta Lei, além de trazer defini¢bes importantes para o planejamento
urbano metropolitano, instituiu o chamado plano de desenvolvimento urbano integrado,
instrumento de planejamento caracterizado como “instrumento que estabelece, com base em
processo permanente de planejamento, as diretrizes para o desenvolvimento urbano da regido
metropolitana ou da aglomeracdo urbana” e a governanca interfederativa, caracterizada como
“compartilhamento de responsabilidades e acdes entre entes da Federacdo em termos de

organizacgdo, planejamento e execucdao de funcdes publicas de interesse comum” (BRASIL,
2015, art. 2° IV e VI).

A partir dai, os municipios constituintes de uma mesma regido metropolitana e os estados
assumem a responsabilidade de organizar, planejar e executar as func¢Ges publicas que séo de
interesse comum, como saneamento basico, transporte metropolitano e coleta de lixo, com o
objetivo de garantir a qualidade de vida e a sustentabilidade do crescimento urbano (WRI
BRASIL, 2016). Dentre as regides que estdo elaborando o plano de desenvolvimento urbano
integrado, estd a Regido Metropolitana de Goiénia, que iniciou 0 processo em 2016, com a
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contratacdo da Universidade Federal de Goias pelo Governo de Goias para o desenvolvimento
do referido plano.

A importancia deste trabalho est4, justamente, vinculada & necessidade de fortalecer o estudo
da mobilidade urbana e planejamento urbano em regiGes metropolitanas e contribuir, assim,
com o Plano de Desenvolvimento Integrado de Goiania e de outras regides metropolitanas.
Este estudo também pode contribuir com os Planos de Mobilidade Metropolitanos e até
mesmo municipais, fornecendo subsidios para implementacdo de diretrizes, politicas ou
praticas que possam fortalecer o transporte coletivo como modo de deslocamento motorizado

prioritario, em consonancia com um planejamento urbano adequado.

Na pratica, a identificacdo dos impactos causados no transporte coletivo pela forma de
ocupacdo do territorio no contexto metropolitano permite a reversao dessa tendéncia por meio
de mecanismos do planejamento urbano e de mobilidade capazes de fomentar novas
centralidades, reduzir deslocamentos a longas distancias, dividir responsabilidades, alterar a
forma de uso e ocupacdo do solo, melhorar a qualidade e desempenho do préprio sistema de
transporte coletivo, tornando-o mais atrativo, humano, eficiente e sustentavel nas Regides

Metropolitanas, especialmente na Regido Metropolitana de Goiénia.
1.6 Metodologia de pesquisa

1.6.1 Etapas e métodos

Para alcancar os objetivos desta pesquisa e assim caracterizar 0s impactos sociais e
econbmicos que o0 espraiamento urbano e as relacbes metropolitanas de regides
metropolitanas provocam no Transporte Coletivo, sdo propostas oito etapas, que incluem um

estudo de caso com municipios selecionados da Regido Metropolitana de Goiania.

e Etapa 01: descrigdo da problematica entre o espraiamento urbano, relagdes metropolitanas
e o transporte coletivo. Método: Reviséo bibliografica;

e FEtapa 02: caracterizacdo dos sistemas de transporte coletivo e de possiveis dados,
indicadores e indices que permitam a mensuracdo de impactos econémicos e sociais
relacionados as relacGes metropolitanas e ao espraiamento urbano no sistema de transporte

coletivo (6nibus). Método: Revisdo bibliografica;
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Etapa 03: desenvolvimento de um procedimento metodoldgico que permita mensurar tais
impactos no sistema de transporte coletivo na Regido Metropolitana de Goiania. Método:
utilizacdo e/ou adaptacéo de indicadores nacionais e/ou internacionais;

Etapa 04: levantamento de dados primarios e secundarios referentes a ocupagdo do
territdrio na Regido Metropolitana de Goiania e ao sistema de transporte coletivo da
regido. Método: revisao bibliografica, pesquisas por meio de visitas in loco, em sites e em
Orgaos municipais, relatorios, questionarios;

Etapa 05: a partir dos dados obtidos, proceder ao levantamento dos possiveis indicadores
gue possam indicar ou apontar como as relacdes metropolitanas e dispersdo urbana podem
se relacionar aos impactos sociais e econdmicos no sistema de transporte coletivo e
escolher os indices capazes de atribuir valores a estes indicadores;

Etapa 06: aplicacdo do procedimento metodoldgico na regido de estudo. Método: insercdo
de dados que comp&em os indicadores nos respectivos indices;

Etapa 07: andlise e avaliacdo do resultado obtido na aplicacdo do procedimento
metodolégico. Método: comparacdo entre valores obtidos e valores considerados
satisfatorios, segundo abordagem da revisao bibliogréfica;

Etapa 08: caracterizacdo dos impactos do espraiamento urbano e relagfes metropolitanas
no sistema de transporte coletivo na RMG e elaboracdo de sugestfes para 0s problemas

identificados na etapa anterior. Método: Descrigdo, revisdo bibliogréfica.

1.7 Estrutura da dissertagao

Esta dissertacdo esta estruturada em seis capitulos, descritos a seguir:

e Capitulo 1 — Introducdo: apresenta ao leitor a tematica abordada no trabalho, a
problematica trabalhada, sua importancia, os objetivos que devem ser alcancados e as
etapas necessarias para alcanca-los;

e Capitulo 2 — Processos metropolitanos: este capitulo integra a revisao bibliografica da
pesquisa. Sdo aspectos inerentes a dindmica metropolitana que possibilitam a
compreensdo da problemética exposta, a partir de quatro itens: RelacGes
metropolitanas, Urbanizacdo e Espraiamento Urbano, Mobilidade Urbana e
Metropolitana e Forma Urbana e Transporte Coletivo;

e Capitulo 3 — Transporte Coletivo: como parte da revisdo bibliografica da pesquisa,
expde 0 conteudo necessario para compreensao de aspectos inerentes aos sistemas de

transporte coletivo, como conceitos basicos, funcionamento, fatores que interferem na
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qualidade e eficiéncia do sistema e que possam ser evidenciados por meio de
indicadores;

Capitulo 4 — O Objeto de Estudo: A Regido Metropolitana de Goiania: apresenta a
regido que serd analisada como estudo de caso. Tal regido é descrita sob 0s aspectos
que a caracterizam como objeto de estudo para aplicar o procedimento proposto e
responder ao problema de pesquisa, ou seja, aspectos que demonstram a relagéo entre
a dindmica metropolitana, o espraiamento urbano e o transporte coletivo;

Capitulo 5 — Os Impactos do Espraiamento Urbano e das RelacGes Metropolitanas
entre Municipios: Procedimento Metodoldgico: expde a metodologia criada a partir
da utilizacédo de indicadores que permitem avaliar o sistema de transporte coletivo por
meio de varidveis capazes de identificar os impactos do espraiamento urbano e
relacbes metropolitanas no sistema. Apresenta também a aplicacdo deste
procedimento nos quatro municipios selecionados da Regido Metropolitana de
Goiania, a andlise dos resultados obtidos para cada municipio e entre municipios e a
resposta ao problema de pesquisa;

Capitulo 6 — Consideracdes Finais e Conclusfes: apresenta as conclusdes propiciadas
pelo estudo desenvolvido, as dificuldades encontradas no trabalho, perspectivas para

trabalhos futuros e possiveis solugdes para a problematica da pesquisa.
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CAPITULO 2
PROCESSOS METROPOLITANOS

2.1 Relagdes metropolitanas

As cidades em crescimento podem absorver e/ou gerar outros nucleos ou areas urbanas a sua
volta, como manifestacdo do seu proprio crescimento. Quando esses nucleos ou areas
encontram-se em outras unidades politico-administrativas (outros municipios), formam um
tipo particular de “cidade”: uma cidade a qual correspondem varios municipios. Neste
sentido, os limites municipais tornam-se inadequados para delimitacdo do processo urbano.
Este tipo especial de cidade cuja area urbana abrange mais de um municipio, Vilaga (1997)
denomina como ‘““4rea metropolitana”. Este conceito nasce da contradicdo entre as cidades
enquanto entes fisicos e socioeconémicos e, por outro lado, as cidades sob o ponto de vista
politico-administrativo (VILLACA, 1997).

No Brasil, as cidades comecaram a crescer além dos seus limites politicos-administrativos, ou
a absorver nucleos urbanos além desses limites, por volta da década de 20 do século XIX. O
processo de absorcéo ocorria simultaneamente, ou ndo, ao processo de conurbacédo, entendido
como o processo de fusdo de areas urbanas, mais ou menos contiguas, pertencentes a
municipios diferentes. Assim, o crescimento das cidades pode ocorrer de forma continua ou
descontinua. Quando o crescimento se da de forma descontinua, as cidades geram novos

ndcleos a sua volta ou fazem crescer nicleos antigos até entdo estagnados (VILLACA, 1997).

No processo de formacdo dessa area metropolitana, citada por Villaga (1997), ou no processo
de metropolizacéo, de acordo com IPEA (2010), um conjunto de fungdes de interesse comum
é compartilhado em um amplo territério, que é integrado a partir de uma cidade-ndcleo. Essa
cidade, ampliada ou em ampliacdo, concentra pessoas, investimentos, atividades e poder, de
forma que pode comandar um territério que seja maior do que a propria cidade-nucleo,
exercendo fungfes importantes no ordenamento regional e territorio nacional. A cidade-
nacleo constitui, assim, nds de uma rede de cidade, que pode vir a se inserir na hierarquia da
rede mundial de cidades (IPEA, 2010).

De forma similar, Lacerda (2000) descreve a metrépole como uma organizacdo em que 0
nacleo, que é a cidade centro-regional, faz a articulagdo espacial, econdmica, politica e
cultural com outros nucleos urbanos que estdo ligados a ele pela relacdo de dependéncia e/ou

complementariedade. O processo de urbanizacdo, no contexto metropolitano, deriva da
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polarizacdo, em uma regido, em torno de uma cidade com elevadas dimensdes territoriais,
mas, sobretudo, populacionais, ao redor da qual se forma um nucleo metropolitano (IMB,
2012).

Lacerda (2000) acrescenta a existéncia de extensa conurbacdo entre estes nucleos, ainda que
ndo seja total, pois existem areas “livres” entre as manchas urbanas. Segundo Vilaca (1997), o
processo de conurbagdo ocorre a partir da absor¢éo de nicleos urbanos por uma cidade; tais
nacleos estdo localizados ao redor da cidade, pertencentes ou ndo a outros municipios. Nesse
processo, uma area urbana, nucleada ou néo, é transformada em bairro ou conjunto de bairros

da metropole. Alguns processos caracterizam a absorcao:

e Tendéncia a homogeneizacdo socioecondmica, em contrapartida heterogeneidade
correspondente a cidade;

e Polarizacao crescente pelo centro metropolitano;

e Perda da segregacdo propria, (caracteristica de cidades do interior, com diversidade
social caracterizando bairros segregados) e inser¢do no esquema de segregacgao
metropolitana, reduzindo-se a bairros da metropole.

Independente da existéncia ou ndo da conurbacéo, é importante destacar que as “metropoles
brasileiras sdo fortemente marcadas pela relagcdo centro-periferia de expansdo das cidades”
(IPEA, 2010, p. 651). Nesse modelo, tratado por Santos (1997, apud IPEA, 2010) como
modelo de segregacao socioespacial, a maior parte da populacdo mora em areas periféricas
distantes, em espacos completamente desprovidos de urbanidade, oportunidades e
possibilidades, ou seja, um espago completamente distinto da sede metropolitana (IPEA,
2010).

Este espaco segregado que conforma as metropoles brasileiras foi tecido por agdes de diversos
agentes, principalmente segundo a logica da especulacdo imobiliaria, que se exprime por uma
variedade de formas, desde a retencdo de terrenos pela acdo do setor imobiliario, as acdes do
Estado, que ao fornecer infraestrutura e servicos para as areas centrais, encarece o preco do
solo e o valoriza (GUIMARAES, 2016). Neste contexto, de acordo com o Instituto Mauro
Borges de Estatisticas e Estudos Socioecondmicos (IMB, 2012), os segmentos populacionais
de baixa renda ocupam as areas periféricas da cidade, onde ha terrenos mais acessiveis,
viaveis sob o ponto de vista do processo de uso e ocupagdo do solo e ainda facilitados por

politicas publicas de habitagdo popular, mas desprovidos de infraestrutura e servigos basicos.
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No entanto, ndo se pode desconsiderar a crescente parcela da populacdo com altos
rendimentos que procura residir na periferia em busca de niveis de vida mais elevados,
ocupando o0s condominios horizontais (IMB, 2012). A \viabilizagdo de novos
empreendimentos habitacionais € resultado da sinergia entre proprietarios de glebas e
empresas imobilirias, e acontece desassociada das indicagcbes dos Planos Diretores
Municipais. Posteriormente, 0s governos municipais redefinem o arcabouco legislativo para
que as acdes do setor privado sejam legitimadas (BITOUN E SOUZA, 2015).

Dessa forma, as metropoles concentram parcela importante da riqueza, mas também da
pobreza do pais, o que configura realidades distintas coexistindo em uma mesma cidade, que

é dividida por varias administracdes (IPEA, 2010).

O descompasso entre os locais de trabalho/estudo e os locais de moradia gera o deslocamento
pendular (CUNHA, 2006) que pode ser definido como o deslocamento que um conjunto de
pessoas realiza entre a unidade espacial em que se localiza sua residéncia e a unidade espacial
onde trabalha ou estuda. Esses deslocamentos frequentemente acontecem entre unidades
espaciais relativamente proximas, em um periodo de tempo relativamente curto (RALFO, M.
LOBO, C; SIMPLICIO, A 2016). Cunha (2006) chama atencdo para o fato de que 0s
deslocamentos pendulares podem introduzir novas formas de riscos e caréncias para 0s
individuos, como o aumento de tempo no deslocamento, a diminuicéo das horas de descanso e

lazer, riscos decorrentes do uso dos meios de transportes em si, entre outros.

A presenca de rodovias nas metropoles favorece o fluxo de pessoas e cargas pelo modo
motorizado individual e reduz a importancia das distancias, o que favorece a expansao e
articulacdo espacial das aglomeragdes. Mattos (2004 apud MOURA, 2004), ao tratar das
rodovias, afirma que estas contribuem para afirmar nas metropoles a morfologia do tipo
tentacular e fortalecem a tendéncia a uma metropolizagdo expandida ou dilatada. A cidade
expandida e espraiada causa impactos sociais, ambientais e econdmicos na cidade. Estes
impactos, bem como o0s conceitos relacionados a este tipo de ocupacdo urbana, séo

trabalhados no proximo item deste capitulo.
2.2 Urbanizagéo e Espraiamento

A lbogica da proximidade fisica, que regia o urbanismo, a cidade e seus habitantes foi
substituida pela proximidade temporal quando a evolucao das técnicas de transportes permitiu

que as atividades e servicos ndo precisassem se concentrar em um mesmo lugar. Nesse
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contexto, o automovel passa a gerir seu proprio modelo de cidade. A densidade e a
continuidade deixam de ser essenciais para as interacfes e a segregacdo materializa-se no
extenso espaco das cidades em diversas aglomeracdes urbanas: cidades privadas, condominios
fechados, guetos pobres e ricos (BALBIM, 2016).

Essa forma de ocupacdo urbana de baixa densidade, em que o desenvolvimento urbano é
orientado para o automovel, € denominada como espraiamento urbano, em contrapartida a
ideia de Smart growth ou crescimento inteligente, em portugués, termo utilizado para designar
politicas que resultam em desenvolvimento de comunidades compactas, mistas e multimodais
(LITMAN, 2016).

Os impactos causados pela ocupacdo dispersa no territorio sdo diversos e alcancam as
dimensGes econdmica, social e ambiental. Como pode ser observado na figura 01, a locacdo
de atividades dispersas no territorio diminui a acessibilidade, eleva os custos de infraestrutura
e servicos publicos e aumenta as distancias entre viagens. Consequentemente, as opcdes de
mobilidade sdo reduzidas e aumenta-se 0 nimero de viagens por veiculo per capita, de forma
gue mais porcbes do espaco sdo dedicados as vias e estacionamentos, ha mais
congestionamentos, acidentes e emissdo de poluentes. Além disso, existem as consequéncias
econdmicas: aumento de despesas com veiculos e combustiveis, reducdo de oportunidades
econbmicas para ndo condutores, mais viagens por aluguel, reducdo da salde e capacidade
fisica (LITMAN, 2016).

[ Mais atividades dispersas ]

Impactos primarios

Acessibilidade Custos mais Distancias maiores
reduzida elevados para de viagens
fornecer |
Impactos infraestrutura e Mais vi d
secundarios servicos publicos s viagens e
veiculo per capita
I
Opcodes de mobilidade | |
reduzidas (menos , , . .
inhadas. ciclismo e Mais terra dedicada as Mais
cammng oo i estradas e parques de congestionamento de
transporte publico eficientes) estacionamento trifego, acidentes e
—~ emisso de poluentes
‘ Resultados economicos per capita

consumo sobreveiculos e
combustiveis

econdmicas parando

Redugdo de oportunidades
condutores [

Mais viagens por ] [ Redugdo da saide e

Aumento das despesas de
aluguel capacidade fisica ]

Figura 01- Impactos do espraiamento urbano. Fonte: Litman (2016). Adaptado pela autora.
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Vivian e Saboya (2012) corroboram com essa visdo acerca da forma espraiada de
urbanizagdo. Segundo os autores, padrbes rarefeitos demandam altos investimentos para
provisdo de infraestruturas sanitarias e de transportes, aumentam o custo e 0 tempo de
transporte. Esse processo também contribui para a valorizacdo das terras e lotes nos vazios
intersticiais, por meio da especulacdo imobilidria, com a consequente escassez artificial de
solos para ocupagdes, que por sua vez podem novamente aumentar os valores nos vazios

urbanos.

Um estudo realizado nos Estados Unidos quantificou e monetizou o0s impactos do
espraiamento urbano. Neste estudo, as cidades dos Estados Unidos foram dividas em cinco,
desde as que possuem o crescimento mais inteligente até o mais espraiado, e depois foram
estimados os custos adicionais de um desenvolvimento urbano espraiado. A analise do estudo
demonstra que, ao aumentar as distancias entre as casas, empresas, Servigos, empregos, o
custo para fornecer infraestrutura e servicos publicos aumenta entre 10% e 40%. Anualmente,
as cidades espraiadas gastam 50% a mais em infraestrutura publica que as cidades com
crescimento inteligente (LITMAN, 2015).

Este estudo também demonstrou que a expansdo urbana tende a aumentar em 20% a 30% a
participacdo do automovel per capita e reduzir em 40% a 80% as caminhadas, ciclismo e
utilizacdo do transporte puablico em relacdo as cidades que crescem segundo as politicas do
smart growth . Além das consequéncias citadas anteriormente, o estudo demonstra que 0s
principais prejudicados com a dispersdo urbana sdo as pessoas desfavorecidas
economicamente e fisicamente, ja que a dispersdo reduz a eficiéncia de modos de viagem
mais acessiveis, como caminhadas, ciclismo e transporte coletivo; e mantém as familias
abastadas em areas isoladas, dependentes do automovel, de forma que a pobreza fica
concentrada nessas areas, onde se acentuam problemas sociais como crime e exclusdo social
(LITMAN, 2015).

Em contrapartida, em bairros compactos, multimodais e mistos, as taxas de criminalidade s&o
menores, devido a vigilancia passiva e melhores oportunidades econémicas. O crescimento
inteligente também aumenta a produtividade econémica e melhora a acessibilidade, fatores
importantes principalmente para paises em desenvolvimento, onde a maioria das familias ndo
pode ter automoveis e onde é necessario maximizar a eficiéncia dos recursos (LITMAN,
2015).
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A necessidade de ocupacdo compacta do territdrio aliada a densidades adequadas é destacada

no projeto de documento que constitui o resultado final da Conferéncia Habitat IlI,

Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Habitacdo e Desenvolvimento Urbano Sustentavel que

aconteceu em Quito, Equador, entre os dias 17 e 20 de outubro de 2016. A partir da promocao

da compacidade, policentrismo, densidade, conectividade e usos mistos, as entidades

responsaveis almejam evitar a expansdo urbana, diminuir os desafios da mobilidade e

diminuir a necessidade e custos de prestacdo de servicos per capita, como pode ser observado

no paragrafo transcrito abaixo (United Nations, 2016):

98. We will promote integrated urban and territorial planning, including planned
urban extensions based on the principles of equitable, efficient and sustainable use
of land and natural resources, compactness, polycentrism, appropriate density and
connectivity, and multiple use of space, as well as mixed social and economic uses
in built-up areas, in order to prevent urban sprawl, reduce mobility challenges and
needs and service delivery costs per capita, and harness density and economies of
scale and agglomeration, as appropriate.

Com o proposito de evitar a urbanizacdo por meio do espraiamento, Litman (2016) destaca

algumas préticas, no contexto do planejamento urbano, que podem induzi-la:

Pouca coordenacdo entre politicas de desenvolvimento realizadas por diferentes
jurisdicGes e agéncias governamentais;

Limitacdo para densidade de desenvolvimento e uso misto do solo;

Préticas de planejamento e investimento de transporte que favorecem a utilizagdo do
automovel e dao pouca importancia as outras modalidades de viagens;

Alta oferta de estacionamentos; infraestruturas, como estradas, agua, esgoto, etc., que
favorecem a urbanizacdo do campo;

Impostos e taxas de desenvolvimento que néo refletem os custos reais e elevados do
transporte coletivo para areas dispersas;

Programas habitacionais e politicas que favorecem a ocupacdo de menor densidade.

Netto (2016) identifica os fatores que podem levar a dispersao nas cidades brasileiras:

Converséo indiscriminada de areas ndo urbanas em areas urbanas e adi¢do de novas
glebas que geram vazios intersticiais;

Aprovagdo de novas areas de urbanizagcdo segundo interesses econémicos, com
permissividade institucional e legal;

Auséncia de legislacdo referente a forma urbana e seu desempenho, gerando

ocupacdes de baixa densidade e compacidade.
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2.2.1 O Espraiamento nas Metropoles Brasileiras

Na literatura brasileira, muitos autores preferem denominar o fenébmeno urban sprawl como
dispersdo urbana (NASCIMENTO JUNIOR, 2017), motivo pelo qual este termo também sera
utilizado neste trabalho. Neste contexto, algumas metropoles brasileiras foram objeto de

estudos que demonstram uma ocupacao urbana dispersa em suas periferias.

Para muitos destes autores, as caracteristicas da dispersdo urbana envolvem critérios de
densidade. Para o IPEA (2010b), o Espraiamento Urbano é caracterizado pelo crescimento
urbano com baixas densidades, desconcentrado, e com vazios urbanos dentro da mancha
urbana. O Instituto enfatiza: o espraiamento estd necessariamente relacionado a queda da
densidade e esta comparacdo pode ser realizada a partir da densidade residencial ou de

empregos.

Acioly e Davidson (2011, p. 03) definem o termo “densidade” como a relacdo entre o
“niimero total da popula¢do de uma area urbana especifica, expressa em habitantes por uma
unidade de terra ou solo urbano, ou o total de habitacdes de uma determinada area urbana,
expressa em habitacdes por unidade de terra.”. Os autores também relacionam a densidade ao
fendmeno da dispersdo urbana, considerando que baixas densidades na construcdo de
subdrbios periféricos levam a ocupagdo do solo extensiva e dispendiosa, a qual induz o

processo de periferizacdo da urbanizacéo ou urban sprawl.

Monteiro (2016) esclarece que a urbanizacdo dispersa é uma forma distinta de crescimento
urbano cuja configuracdo é ineficiente em funcdo da dependéncia dos automdveis e grandes

distancias a serem percorridas para utilizacdo do espaco urbano.

Ojima (2007) se destaca na literatura nacional com a utilizacdo de quatro dimensfes para
caracterizar a dispersdo urbana nas aglomeragbes urbanas brasileiras: densidade,
fragmentacdo, orientacdo e centralidade. Segundo o autor, a densidade de domicilios
representa de forma mais adequada a distribuicdo da populacdo no espago. No entanto,
esclarece que é preciso considerar também o padrdo de ocupacdo do espaco urbano para
identificar se determinada urbanizag@o é mais ou menos dispersa. Dessa forma, € possivel que
duas areas urbanas possuam a mesma densidade urbana, mas apresentem padrdes distintos de
ocupacdo, conforme demonstra a figura 02. Na referida figura, a situacdo 02 representa um

padrdo de ocupacgdo caracterizado pela fragmentagdo, ou seja, pela separacdo fisica dos
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nacleos de desenvolvimento. Segundo o autor, apds a densidade, esta descontinuidade na

mancha urbana é o fator mais caracteristico da disperséo urbana.
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Figura 02- Diagrama ilustrativo de distintas formas de fragmentagao da area urbana.
Fonte: Ojima (2007).

A orientacdo ou linearidade sdo fatores que se referem a forma que a expansdo urbana
adquire: quando a forma urbana cresce a partir de circulos concéntricos, existe maior
possibilidade de distribuicdo de infraestrutura de servigcos em relacdo a forma urbana que
cresce ao longo de uma ferrovia ou rodovia, crescendo em apenas um sentido. Em relacéo a

orientacdo, a forma urbana pode ser mais circular ou mais elipsoidal, conforme demonstra a

figura 03.

Figura 03- Diagrama ilustrativo de distintas formas de orientagéo da &rea urbana.
Fonte: Ojima (2007).

Ja o fator Centralidade relaciona-se ao grau de interagdo entre as areas urbanizadas: quanto
mais integracdo, caracterizada a partir de fluxos pendulares, mais dispersa a area €
considerada. A partir das quatro dimensdes analisadas (densidade, fragmentacéo, orientacao e
centralidade), Ojima (2007) propde um indice de dispersdo urbana composto pela média
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aritmética dos indicadores de cada dimensdo. Segundo o autor, a partir da composic¢éo destes
indicadores, é possivel avaliar o grau de dispersdo de uma aglomeracgdo urbana, independente

do tamanho da populacdo ou da mancha urbana.

O resultado da composicédo destes indicadores é apresentado na tabela 01. Quanto mais baixo
o valor apresentado na coluna denominada “Dispersdo”, maior € o grau de dispersdo na regido

correspondente.

Tabela 01- Sumério dos Indicadores e posto segundo as dimenses e Indicador de Dispersdo Urbana por
Aglomeracdo Urbana

Aglomeracdes Densidade Fragmentacéo Linearidade Centralizagéo Disperséo
urbanas Indicador | Posto | Indicador | Posto | Indicador | Posto | Indicador | Posto | Indicador | Posto
Séo Paulo 0,22441 36 0,55188 35 0,59755 8 0,16402 17 0,38447 36
Rio de Janeiro 0,49560 25 0,53597 37 0,75716 1 0,11054 26 0,47482 17
Salvador 0,26499 35 0,68718 16 0,53841 24 0,30058 4 0,44779 28
Belo Horizonte | 0,47156 29 0,65475 23 0,53657 27 0,08393 29 0,43670 31
Fortaleza 0,54578 18 0,62054 28 0,53834 25 0,17169 14 0,46909 21
Brasilia 0,64495 8 0,76049 1 0,58114 11 0,08125 30 0,51696 8
Curitiba 0,50934 23 0,75326 5 0,54551 19 0,07321 32 0,47033 18
Recife 0,38266 30 0,60601 30 0.57910 12 0,07078 33 0,40964 34
Porto Alegre 0,47688 28 0,68555 17 0,59791 7 0,11971 23 0,47001 19
Belém 0,31464 34 0,69242 15 0,54120 22 0,06871 34 0,40424 35
Goiania 0,50816 24 0,62786 26 0,56104 14 0,05345 37 0,43763 30
Campinas 0,55500 17 0,58724 32 0,53362 30 0,20220 11 0,46952 20
Séo Luis 0,48408 26 0,67359 20 0,51434 36 0,12003 22 0,44801 27
Maceié 0,36967 31 0,66396 22 0,51690 35 0,18326 12 0,43345 33
Natal 0,33465 32 0,74589 8 0,54794 18 0,11277 24 0,43532 32

Jodo Pessoa 0,48009 27 0,63982 24 0,54099 23 0,13733 20 0,44956 26

SdoJosedos | eanas | o | 067637 | 19 | 0,60508 | 4 | 029092 | 6 | 055068 | 4

Campos

Ribeirdo Preto | 0,53713 | 20 | 0,70592 | 14 | 060296 | 5 | 0,16496 | 16 | 0,50274 | 12
Sorocaba 057631 | 12 | 067075 | 21 | 051815 | 34 | 0,20669 | 10 | 0,49298 | 16
Aracaju 068414 | 4 | 054236 | 36 | 053782 | 26 | 0,06201 | 36 | 0,45658 | 25
Londrina 055529 | 16 | 075110 | 7 | 055572 | 15 | 0,13020 | 21 | 0,49808 | 14
Santos 05405 | 19 | 057644 | 33 | 063378 | 2 | 011149 | 25 | 046555 | 22
Joinvile 067803 | 5 | 067785 | 18 | 0,53530 | 28 | 0,32008 | 2 | 055282 | 3
;?g g,‘;ztéodo 032697 | 33 | 073569 | 10 | 054204 | 20 | 0,16953 | 15 | 0,44356 | 29
CaxiasdoSul | 052397 | 21 | 0,75485 | 2 | 060276 | 6 | 033917 | 1 | 0,55519 | 2
Jundiaf 056192 | 14 | 062104 | 27 | 055571 | 16 | 0,08992 | 28 | 045715 | 24

Floriantpolis 0,65224 6 0,74103 9 0,58546 10 0,07797 31 0,51418 10




Maringa 0,01202 37 0,75407 3 0,53472 29 0,06310 35 0,34098 37
Vitoria 0,5949 10 0,57307 34 | 0,59065 9 0,09403 27 0,46316 23
Volta Redonda | 0,57166 13 0,73000 11 0,55139 17 0,14635 19 0,49985 13
Blumenau 0,69802 2 0,70668 13 0,62394 3 0,24552 8 0,56854 1
Ipatinga 0,58543 11 0,70988 12 0,54171 21 0,15514 18 0,49804 15
Criciima 0,68656 3 0,63325 25 0,52320 33 0,17274 13 0,50394 11

Itajai 0,64718 7 0,62003 29 | 0,57261 13 | 0,26382 7 0,52591 6
Cabo Frio 0,7178 1 0,59788 31 | 0,53210 31 | 0,21717 9 0,51624 9
Mogi-Mirim 0,51595 22 | 0,75271 6 0,52808 32 | 0,30267 3 0,52485 7
Guaratingueta | 0,55924 15 | 0,75355 4 0,50929 37 | 0,29877 5 0,53021 5

Fonte: Ojima (2007). Adaptado pela autora.

A partir dos resultados, o autor destaca varios pontos importantes: Sdo Paulo, a despeito do
seu volume populacional, se apresenta como uma das aglomerac6es mais dispersas do Brasil;
em relacdo a densidade, Blumenau apresenta 0 maior grau de dispersdo; os casos de maior
fragmentacdo acontecem em Brasilia, Caxias do Sul e Maringa; os maiores padroes elipticos
no indicador linearidade foram apresentados por Rio de Janeiro, Santos e Blumenau; em

relacdo a centralidade, Goiania, Aracaju e Maringéa estdo entre as mais centralizadas.

E importante considerar que os dados utilizados pelo autor para identificacdo dos valores
relacionados a densidade e centralidade sdo do Censo Demografico 2000. Outra questdo
importante se refere ao recorte espacial de cada aglomeracdo urbana, que se difere da
configuracdo espacial das Regides Metropolitanas, delimitada por lei. No entanto, apesar das
consideracOes, estudos posteriores reforcam o entendimento de que a ocupagdo urbana tem
acontecido de forma dispersa nos municipios periféricos das regides metropolitanas

brasileiras.

O IPEA (2010b) propds uma metodologia a fim de identificar o espraiamento urbano na
Regido Metropolitana de S&o Paulo (RMSP). Neste processo, foram utilizadas diferentes
estatisticas descritivas que captaram o fenémeno do espraiamento urbano e que permitiram a
criacdo de um indice de espraiamento. O objetivo era analisar o fendbmeno a partir do ponto de
vista da defini¢cdo de espraiamento que envolve a concentragdo, a densidade e a continuidade
da &rea urbanizada. Para isso, foram utilizados os dados dos Censos Demogréaficos de 1991 e
2000, das pesquisas OD do Metrd de Sdo Paulo de 1987, 1997 e 2007 e de mapas de
extensdo, uso e ocupacdo da area urbanizada da Regido Metropolitana de S&o Paulo em datas

distintas. Os resultados demonstraram que houve espraiamento urbano da RMSP, identificado
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nas franjas da &rea urbanizada, no periodo mais recente do crescimento urbano analisado,

conforme pode ser observado na figura 04.
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Figura 04- indice de Espraiamento da area urbanizada — Crescimento entre 1998 e 2002.

Fonte: IPEA (2010b).

Ribeiro e Holanda (2010) desenvolveram um estudo em que também se construiu um indice

de Dispersdo para caracterizar o fendmeno nas metropoles brasileiras. Este indice foi

construido a partir de calculos que ja haviam sido efetuados por Bertaud e Malpezzi (2003)

com dados de 1991 para varias cidades do mundo. Os dados para as cidades brasileiras foram

atualizados e foram incluidos dados da RMs brasileiras, totalizando 63 centros urbanos. As

cidades mais compactas apresentam valores entre 0,5 e 1,0, enquanto as cidades mais

dispersas apresentam valores entre 0,5 a -1,0. Os valores encontrados estdo na tabela 02.

Tabela 02 - indice de Dispersdo Normalizado

N° Cidade Pais Indice de Dispersdo | Indice de Dispersdo Normalizado
1 Shanghai China 0,78 1,00
2 Toulouse Franca 0,79 0,99
3 Tianjin China 0,88 0,92
4 Paris Franca 0,89 0,91
5 Jakarta Indonésia 0,89 0,91
6 Beijing China 0,89 0,91
7 Marseille Franca 0,92 0,89
8 Guangzhou China 0,93 0,88
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16
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18
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21
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24
25
26
27
28
29
30
32
31
33
35
34
37
36
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63

Nova York CMSA
Atlanta
Budapeste
Berlin
Los Angeles
Varsovia
Bangkok
Bangalore
Londres
Hyderabad
Cidade do México
Sofia
Washington, DC
Chicago
Ahmadabad
Houston
Cingapura
Portland
Cracdvia
Ljubljana
Praga
Riga
Sé&o Petersburgo
Buenos Aires
Cidade de Nova York
Estocolmo
Barcelona
Yerevan
Seul
RM Séo Paulo
Séo Francisco
Moscou
RM Curtiba
RM Goiania
Seul + New Towns
RM Belo Horizonte
RM Fortaleza
Baia de Sdo Francisco
Tdnis
Abidjan
RM Rio de Janeiro
Johannesburg
RM Floriandpolis
Hong Kong
Cidade do Cabo
RM Recife
RM Vitoria
RM Porto Alegre
RM Natal
RM Campinas
RM Salvador
RM Belém
RM Maringa
Mumbai
DF-RIDE

EUA
EUA
Hungria
Alemanha
EUA
Polbnia
Tailandia
india
Reino Unido
india
México
Bulgéria
EUA
EUA
india
EUA
Cingapura
EUA
Pol6nia
Eslovénia
Republica Tcheca
Latvia
Rassia
Argentina
EUA
Suécia
Espanha
Arménia
Coréia
Brasil
EUA
Rassia
Brasil
Brasil
Coréia
Brasil
Brasil
EUA
Tunisia
Costa do Marfim
Brasil
Africa do Sul
Brasil
Hong Kong
Africa do Sul
Brasil
Brasil
Brasil
Brasil
Brasil
Brasil
Brasil
Brasil
india
Brasil

0,94
0,95
0,96
0,98
0,98
0,99
0,99
0,99
1,03
1,03
1,06
1,07
1,07
1,08
1,09
1,09
1,12
1,13
1,18
1,21
1,22
1,23
1,24
1,24
1,25
1,32
1,32
1,33
1,33
1,37
1,38
1,39
1,49
1,51
1,53
1,55
1,64
1,72
1,76
1,81
1,89
191
1,91
1,94
1,98
2,03
2,03
2,04
2,09
2,15
2,33
2,62
2,96
3,08
3,31

0,87
0,87
0,86
0,84
0,84
0,83
0,83
0,83
0,80
0,80
0,78
0,77
0,77
0,76
0,76
0,76
0,73
0,72
0,68
0,66
0,65
0,64
0,64
0,64
0,63
0,57
0,57
0,57
0,57
0,54
0,53
0,52
0,44
0,42
0,41
0,39
0,32
0,26
0,23
0,19
0,12
0,11
0,11
0,08
0,05
0,02
0,02
0,01
-0,03
-0,08
-0,22
-0,45
-0,72
-0,82
-1,00

40

Fonte: Ribeiro e Holanda (2010). Adaptado pela autora.
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A partir dos valores obtidos com o indice, Ribeiro e Holanda (2010) destacam que as cidades
mais compactas estdo localizadas na América do Norte, Asia e Europa. As cidades mais
dispersas encontram-se na América Latina, Caribe e Africa. Em relacio ao Brasil, os autores
destacam que, dentre as 16 RMs analisadas, seis apresentaram valores negativos, que as
classificam entre as mais dispersas: Natal, Campinas, Salvador, Belém, Maringa e Regido
Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno (DF-RIDE). Outras RMs que
apresentam valores que as classificam como dispersas sdo as RMs de Curitiba, Goiania, Belo
Horizonte, Rio de Janeiro, Florianopolis, Vitoria e Fortaleza. Sdo Paulo apresentou o valor
0,54, que ndo a caracteriza como as mais dispersas, mas demonstra uma compacidade muito

distinta das cidades no topo da lista.

O estudo também possibilitou afirmar que as cidades brasileiras sdo muito dependentes do
sistema viario disperso, o0 qual sobrecarrega o transporte publico e se relaciona diretamente a
segregacdo espacial da populacdo. Os autores também identificaram novos assentamentos
cada vez mais distantes das regides centrais, para 0s quais € necessaria a construcéo de longas
redes estruturais que custam caro a populacdo, levando em consideracdo a existéncia de

ociosa infraestrutura disponivel, passando por &reas urbanas descontinuas.

Mais recentemente, Monteiro (2016) apresenta a avaliagdo da dispersdo urbana realizada por
Monteiro (2015) em cidades brasileiras utilizando seis dimensdes no total: Tamanho,
Continuidade, Densidade populacional, Densidade domiciliar, Propor¢do de areas rurais e
indice de vizinhanca. Estas dimensdes foram agrupadas em trés medidas: tamanho continuo,
densidade e fragmentacdo. A partir da média aritmética dos valores normalizados de cada
dimensao, foi criado um indice de dispersdo sintético para cada RM. Os dados utilizados no
procedimento sdo do censo demografico de 2010. No total, foram avaliadas 26 Regides

Metropolitanas do Brasil, as quais foram ordenadas em um ranking, apresentado na figura 05.

O autor destaca que, dentre as cinco regides classificadas como mais densas, quatro estdo no
Nordeste, o que coincide com os valores obtidos por Ojima (2007). As regides metropolitanas
nordestinas estudadas foram: Sdo Luis, Teresina, Fortaleza, Natal, Jodo Pessoa, Recife,
Maceid, Salvador e Aracaju. As regides metropolitanas nordestinas mais compactas, segundo

as dimensoes estudadas, sdo as RMs de Maceid, Jodo Pessoa e Natal.
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Figura 05- Mapeamento das Regides Metropolitanas estudadas. Fonte: Monteiro (2016).

Dessa forma, a partir dos estudos realizados no Brasil, entende-se que o modelo centro-
periferia de expansdo nas metropoles nacionais tem ocorrido por meio da dispersao ou
espraiamento urbano nos municipios periféricos. Este item do trabalho tem o objetivo de
apresentar as varidveis utilizadas na literatura nacional para caracterizar a dispersdo urbana e
reafirmar que a forma de crescimento das metrdpoles brasileiras tem ocorrido de forma
dispersa. Apesar de apresentar de forma superficial a metodologia utilizada pelos autores
nesse processo, o detalhamento dos procedimentos metodoldgicos utilizados por cada autor
para construcdo e aplicacdo dos indices de espraiamento ndo faz parte do escopo deste
trabalho.

2.2.2 A Expansdo Urbana nas Metrépoles Brasileiras

No ambito da metropolizacdo, Barbosa (2016) esclarece que o crescimento das cidades tem
ocorrido, em larga medida, por meio da construgédo de periferias territorialmente expandidas.
Nas metropoles da Ameérica Latina, a extensdo do urbano tem reproduzido as desigualdades

socioespaciais, principalmente em suas periferias urbanas, a exemplo do Brasil.

A urbanizacéo brasileira foi intensa no periodo de 1950-2000, periodo em que a populacéo
das onze maiores areas metropolitanas recebeu um incremento de 43 milhdes de pessoas, a
area urbanizada cresceu 4.100kmz2 e o raio médio do espaco urbano cresceu em média 80%
(Vasconcellos, 2013 apud Vasconcellos, 2016). Em cinco décadas, o pais deixou de ter

caracteristicas populacionais agrarias para se tornar predominantemente urbano. A década de
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1970 foi decisiva nesse processo, quando a populacdo urbana superou a rural (56% contra
44%), em funcdo das migracbes do campo para 0s principais centros urbanos. Atualmente,
84,35% da populacao no Brasil é urbana (BARBOSA, 2016).

Esse processo foi caracterizado, em grande escala, por uma ocupacdo desregrada do territorio.
A auséncia ou debilidade de normas urbanisticas, com precariedade de fiscalizaces e
auséncia de punicdes, propiciou a liberdade no uso do solo. A localizacdo das atividades, em
funcdo da liberdade, do custo do solo e da falta de alternativas, levou a ocupacao de areas
inadequadas, inseguras, proximas a rios e coOrregos, ou em areas distantes dos destinos
essenciais, como areas em que ha oferta de emprego e servicos. A consequéncia disso foi o
aumento das distancias e tempo de percurso das pessoas que se localizavam na periferia
(VASCONCELLOS, 2016).

A construcdo do espaco do automovel, no Brasil, foi o espago de construcdo das classes
médias, que usavam 0 automodvel para garantir a efetivacdo do modo de vida social e
econémico, incentivadas pela politica pablica, da qual os membros, em sua maioria, também
pertenciam as classes econdmicas mais altas. Dessa forma, as classes médias se apropriavam
dos espacos centrais enquanto as pessoas mais pobres ocupavam as areas periféricas
(VASCONCELLOS, 2016).

Assim, 0 processo intensivo e extensivo de urbanizacdo das metrdpoles brasileiras,
principalmente entre as décadas de 1970 a 2000, gerou um espaco fragmentado (LACERDA,
2000). Nas décadas mais recentes, a consolidacdo do espaco metropolitano esteve associada
ao crescimento de suas periferias, que apresentaram taxas de crescimento maiores que o
ndcleo metropolitano, apresentando também, na maioria das unidades, 0s maiores
incrementos populacionais (BRITO, 2006 apud DELGADO et al 2016). O protagonismo das
periferias esta associado a logica de expansdo em busca de moradia, que ndo coincide, muitas
vezes, com os locais das atividades produtivas, o que gerou uma dissociagdo entre os locais de
emprego e moradia (DELGADO et al, 2016).

Este espaco tem problemas ambientais, de funcionamento e de identidade cultural que
inviabilizam o desenvolvimento metropolitano sustentavel. Um dos problemas que
comprometem as metropoles é a precarizacdo dos padrdes de habitabilidade dos
assentamentos de significativa parcela populacional, cujas formas de habitagdo sdo
inadequadas, acrescidas da baixa qualidade dos servigos ofertados, comprometendo a saude

de grande contingente populacional, bem como do meio ambiente metropolitano. Exemplo
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disso € a ineficiéncia dos sistemas de esgotamento sanitario e de coleta de lixo que degradam
0 meio ambiente, principalmente nas &reas ocupadas pela populacdo de baixa renda
(LACERDA, 2000).

Outro problema refere-se a baixa capacidade de deslocamento de pessoas e cargas em funcao
das condicdes inadequadas do sistema de transporte que possui uma infraestrutura viaria
ineficiente, pouca fluidez no trafego e precéria situacdo de transporte coletivo (LACERDA,
2000). Esta questdo esta necessariamente vinculada ao modo de ordenamento territorial
promovido nas metropoles brasileiras. A crescente necessidade de movimento de pessoas
tornou-se uma exigéncia social “criada pela metropolizagdo do espago diante das imposigdes
do mercado de trabalho e em fungdo do proprio mercado precarizado de habitagao”
(BARBOSA, 2016, p. 49). Soma-se a isso a desigual distribuicdo da acessibilidade aos
servicos publicos pela cidade que faz os trabalhadores tornarem-se ainda mais dependentes do
deslocamento (BARBOSA, 2016).

A forma como a populacdo metropolitana brasileira se desloca, seus fluxos, origem e destino,
intensidade, modos de deslocamentos, qualidade e especificidades, assim como as

consequéncias dessa mobilidade, sdo trabalhados no préximo item deste capitulo.
2.3 Mobilidade Urbana e Metropolitana

A partir de 2012, a mobilidade urbana passou a ser definida no Brasil pela lei que regula a
Politica de Mobilidade Urbana no pais, segundo a qual mobilidade urbana se define como
“condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano”
(BRASIL, 2012, art.4°, 1I). Para compreender tais deslocamentos, é preciso considerar, para
além deste conceito, que a mobilidade estd fortemente relacionada aos processos de
urbanizacdo, caracterizando-se como um processo socioespacial que se particulariza em

funcdo da formacao de cada lugar (IPEA, 2016).

Embora a mobilidade urbana esteja relacionada as determinag6es individuais, como vontades,
motivacdes, esperancas, limitacbes, imposicoes, etc., sua ldgica sé pode ser explicada a partir
da organizacdo do espaco, das condi¢Ges econdmicas, sociais e politicas, dos modos de vida,
do contexto simbdlico, da acessibilidade e desenvolvimento cientifico e tecnoldgico
(BALBIM, 2016). Os movimentos populacionais estdo intimamente vinculados a
“organizacdo da economia e da divisdo social do trabalho e do capital, em sua dinamica

social, produtiva e reprodutiva” (IMB, 2012, p.17).
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A metropolizagéo, ao submeter as cidades a processos de dilatacdo e ampliacdo, requer meios
e formas de mobilidade que sejam coerentes ao arranjo geografico em que o0s
empreendimentos econémicos se localizam e se distribuem (BALBIM, 2016). Neste sentido,
a expansao das aglomeracdes urbanas, cuja l6gica se da em funcdo da localizacdo dos locais
de emprego no nucleo das aglomeragdes e da localizacdo das moradias em areas periféricas,
propicia o deslocamento pendular, considerado um dos tragos mais marcantes da nova ordem
mundial. Cada vez mais trabalhadores se abrigam nas areas periféricas e contribuem para sua
ampliacdo (IBGE, 2016a).

Dados do Censo demografico de 2010 mostram que o0 nimero de pessoas que se deslocam
para trabalhar em municipio diferente do municipio de residéncia, cotidianamente, cresceu na
ultima década. Segundo o Censo, 12,8% da populacdo brasileira com mais de 10 anos de
idade que se encontrava ocupada trabalhava em municipio diferente do municipio de
residéncia em 2010 (DELGADO et al, 2016). Moura, Delgado e Costa (2013) mostram gue,
em 2010, 15.472.863 pessoas saiam do municipio de suas residéncias para trabalhar e estudar,
ou ambos, em outro municipio, caracterizando fluxos de origem (saida), como pode ser

observado na tabela 03.

Tabela 03 - Populagéo que estuda e que realiza movimento pendular, segundo direcdo dos fluxos — Brasil (2010).

Populag&o que estuda Movimento pendular

Tamanho dos e/ou trabalha Entradas Saidas

fluxos , Namero de | Participacdo Namero de Participacdo

Numero de pessoas
pessoas (%) pessoas (%)

2000 109.822.011 7.030.250 6,4 7.403.456 6,7

2010 145.919.020 13.946.545 9,6 15.472.863 10,6
Variacao (%) 32,9 98,4 - 109 -

Fonte: IBGE (2010). Adaptado pela autora.

Em 2000, o numero de deslocamentos relativos ao fluxo de saida era de 7.403.456 pessoas,
esse valor recebeu um incremento de 8.069.407 pessoas em 2010. Os fluxos de destino
(chegada), em 2000, correspondiam a 7.030.250 pessoas, valor que aumentou para 13.946.545
em 2010. Os autores também mostram que mais da metade dos municipios brasileiros, em
2010, mostraram fluxo de deslocamento pendular envolvendo 1000 ou mais pessoas no
Brasil. Apesar dos deslocamentos estarem distribuidos pelo pais, este processo esta

fundamentalmente associado a expansdo das aglomeracBes urbanas, principalmente as de
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carater metropolitano, e a possibilidade de usar o transporte publico ou particular (MOURA,
DELGADO e COSTA, 2013; DELGADO et al, 2016).

Em todas as regides metropolitanas, o fluxo mais importante € aquele cuja origem esta nos
municipios periféricos em direcdo ao municipio polo. Segundo Delgado et al (2016), fluxos
maiores indicam maior processo de periferizacdo da ocupacdo e maior concentracdo de
atividades no municipio polo. Como pode ser observado na tabela 04, com exce¢do de
Salvador (29,3%) e Manaus (22,9%), todas as regides apresentam mais de 50% dos
deslocamentos pendulares na direcdo periferia-polo. A Regido Metropolitana de Goiania se
destaca nesse contexto, apresentando o maior percentual de fluxo pendular periferia-polo

dentre as regiGes metropolitanas brasileiras. (Delgado et al, 2016).

Tabela 04 - Distribuicdo percentual dos deslocamentos pendulares segundo o tipo de fluxo (2010)

Regido Tipo de fluxo pendular
Metropolitana | periferia/ Polo | Periferia/ Periferia | Polo/ Periferia | Outra RM | Fora da RM | Total
Manaus 22,9 3,0 19,1 1,3 53,6 100,0
Belém 66,6 9,1 8,9 1,3 14,0 100,0
Fortaleza 58,2 17,9 13,1 1.4 9,4 100,0
Recife 63,2 19,9 9,8 0,6 6,5 100,0
Salvador 29,3 23,5 30,9 41 12,3 100,0
Belo Horizonte 62,4 21,3 11,7 0,8 3,8 100,0
Rio de Janeiro 61,4 29,1 47 0,9 4,0 100,0
S&o Paulo 50,9 35,5 8,6 0,5 45 100,0
Curitiba 66,0 13,2 15,4 11 4,4 100,0
Porto Alegre 52,0 36,8 6,2 0,5 45 100,0
Goiania 78,1 2,8 8,1 3,2 7.8 100,0
Ride DF 85,5 4,2 43 2,1 3,9 100,0
Total 58,5 26,3 9,1 1,0 53 100,0

Fonte: IBGE (2010). Adaptado pela autora.

A magnitude dos deslocamentos pendulares com fluxo periferia-polo revela a dependéncia da
mobilidade para o acesso ao mercado de trabalho, servicos e atividades de educacédo, que se
distribuem de forma desigual entre municipios de uma mesma regido, propiciando o
surgimento de centralidades e subcentralidades (DELGADO et al, 2016). Neste sentido, a
mobilidade urbana tem papel cada vez mais destacado nas condi¢des de vida da populacéo: a
inclusdo dos servigcos de transporte nas despesas familiares compromete 20% da renda
familiar (IBGE, 2011 apud BARBOSA, 2016).

Nos Estados Unidos, a comparacgéo entre as cidades compactas e espraiadas mostrou que 0s
moradores das cidades compactas dedicam 40,4% do seu orcamento a habitacdo e transporte,

em comparacao a 49,9% nas cidades espraiadas. 1sso pode ser explicado pelo baixo indice de
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caminhabilidade em cidades espraiadas, que exige a posse de automodvel pela maioria dos
adultos. J& nas cidades compactas, os moradores possuem mais opc¢des de transportes

acessiveis, o que possibilita milhares de dolares economizados anualmente (LITMAN, 2017).

Paralelamente, Vasconcelos (2016) esclarece que o padréo de viagens de cada familia também
estd relacionado a renda familiar, pois a escolha entre os diferentes meios de transporte
também depende dos recursos disponiveis. Segundo o autor, a mobilidade a pé diminui a
medida que a renda aumenta, mas esta presente até nas classes de alta renda. A mobilidade
por transporte coletivo aumenta até alcancar as faixas intermediarias de renda, depois diminui.

Ja a mobilidade por automovel aumenta em funcdo do aumento da renda.

Nesse contexto, familias de classe média tem um gasto elevado com a utilizacdo do
automovel particular, enquanto as familias de baixa renda gastam 0s poucos recursos para
pagar o transporte coletivo. Essa situacdo é caracteristica dos paises em desenvolvimento e,
no Brasil, é ampliada em funcdo da desigualdade de renda entre as pessoas e da segregacdo
socioespacial, que impde justamente aos mais pobres os locais de trabalho e estudo distantes
dos locais de moradia (VASCONCELQS, 2016).

Para o autor, é preciso considerar ainda que o horario de funcionamento dos destinos
desejados nem sempre é compativel com o horario em que 0s mais pobres precisam estar nos
locais de servigo. Assim, a mobilidade das pessoas de baixa renda fica comprometida, assim
como a acessibilidade aos locais de trabalho, estudo e servicos publicos. Soma-se a isso 0
reforco dos planos urbanisticos a segregacdo socioespacial, 0s quais raramente possibilitam a

moradia das pessoas de baixa renda nas areas centrais.

Dessa forma, a dispersdo territorial é responsavel por aumentar as distancias dos
deslocamentos diarios, o que torna a populacdo cada vez mais dependente dos sistemas de
transporte, principalmente dos modos motorizados. Segundo o Ministério das Cidades (2015),
a maior parte dessa demanda € atendida pelos 6nibus urbanos, que precisam circular sem a
infraestrutura adequada e prioridade nas vias, 0 que 0s deixa sujeitos, dentre outros fatores, ao
congestionamento. O tempo de viagem e a falta de infraestrutura contribuem para a falta de
qualidade do transporte coletivo e induz a migracao de usuarios para o transporte motorizado

individual.

O modelo de transporte individualista, por sua vez, gera diversas externalidades negativas:

gasto excessivo de combustivel e tempo de servigo perdido em congestionamentos, gastos em
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salde advindos da alta emissdo de poluentes na atmosfera e acidentes, gastos com a
manutencdo de um sistema viario caro e de baixa qualidade. Além disso, a migracdo de
usuarios para o transporte individual aumenta o valor da tarifa do transporte coletivo, que
devera ser custeada por um nimero menor de usuérios. Adicionalmente, Vasconcellos (2016)
relaciona o aumento da tarifa a queda da velocidade dos 6nibus, que torna menor o nimero de
passageiros que estes carregam por fragdo de tempo, fazendo que seja necessario mais énibus
e mais motoristas para cumprir 0 servico proposto. Levando em consideracdo que nos paises
em desenvolvimento o0 uso excessivo dos automdveis ocupa grande espaco Vviario e ainda
reduz a velocidade dos veiculos coletivos, que servem a um maior nimero de pessoas,
Vasconcellos (2016) ressalta que a escolha de alguns causa impactos negativos com maior

peso sobre as condi¢Bes de mobilidade dos outros.

Para Barbosa (2014, apud Barbosa, 2016), o desenvolvimento de meios de transportes e de
suas infraestruturas, como ferrovias, rodovias, hidrovias e ciclovias, sobretudo quando se
tornam seguros e eficazes, € decisivo para promocao da mobilidade. Mas a democratizacdo da
mobilidade exige mais do que politicas ou planejamento setorizados de transporte coletivo. As
condicBes urbanas e de vida social precisam ser transformadas, e para isso € necessario
investir em bairros das cidades desprovidos de equipamentos e servi¢os sociais, educacionais,
culturais, de seguranca e salde, cuja distribuicdo promova a dignidade dos seres humanos.
Essa visdo € corroborada por Balbim (2016) que defende a necessidade de se investir em
novas centralidades, em todas as partes, com a possibilidade de se alcancgar inclusive uma

politica de reducdo da mobilidade pendular.

Dessa forma, a promocdo da mobilidade requer mais do que pensar 0s meios de transportes,
ordenamento de transito, rede de fluxos. E necessario pensar de forma critica a organizacéo
dos usos e a forma de ocupacéo da cidade e, consequentemente, como garantir que as pessoas
tenham acesso ao que a cidade oferece (LOBODA E MIYAZAKI, 2012, apud BARBOSA,
2016).

A relacdo entre 0 uso e ocupacéo do solo e a promocao da mobilidade urbana fica mais clara a
partir do entendimento dos conceitos e caracteristicas que envolvem o transporte coletivo e a
forma urbana. O item seguinte aborda os sistemas de transporte coletivo, sua configuracdo e

aspectos positivos de praticas que tem tornado estes sistemas mais eficientes.
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2.4 Forma Urbana e Transporte Coletivo

A forma como as atividades se organizam no espaco esta diretamente relacionada a utilizagéo
do transporte coletivo. Alguns fatores da forma urbana sdo importantes neste contexto: a
estrutura urbana, a densidade de empregos e residéncias e o0 uso misto do solo, de acordo com
Transportation Research Board (TRB, 1996). A estrutura urbana, segundo TRB (1996) pode
ser organizada de trés formas: a partir de um Unico centro que concentra atividades, a partir de
varios centros de atividades (policéntrica) e com um padrao disperso de ocupacao, que possuli

baixas densidades.

Ao tratarem da cidade compacta, no ambito da cidade sustentavel, Rogers e Gumuchdjian
(2005) discorrem sobre um modelo de cidade que considera estes trés fatores e que se
relaciona ao transporte coletivo. Para estes autores, a cidade compacta rejeita o
desenvolvimento monofuncional e a predominancia do automdvel e procura aumentar a
mobilidade dos cidaddos sem destruir a vida comunitaria pelo automovel, além de buscar
sistemas eficientes de transporte e reequilibrar o uso das ruas em favor do pedestre e da

comunidade.

Rogers e Gumuchdjian (2005, p. 38) consideram que a cidade compacta “cresce em volta de
centros de atividades sociais e comerciais localizadas junto aos pontos nodais de transporte
publico, pontos focais, em volta dos quais, as vizinhangas se desenvolvem”. Cada vizinhanga
possui seus parques e espacos publicos, atividades publicas e privadas diversas e a rede
formada por essas vizinhancas constitui a cidade compacta. A presenca do comércio, servigo e
outras atividades na vizinhanca diminui a necessidade de deslocamentos pelos modos
motorizados. Os sistemas de transporte coletivo, por sua vez, ligariam os diversos centros das
vizinhancas por meio de conexdes de alta velocidade e a distribuicdo local seria realizada por
sistemas locais. As densidades variam em funcédo da distancia dos pontos de onibus. A figura

06 ilustra esses conceitos:
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Figura 06 - Nucleos compactos unidos por transporte de massa. Fonte: Rogers e Gumuchdjian (2005).

A relacdo entre densidade e transporte coletivo é destacada por Acioly e Davidson (2011),
para os quais a eficiéncia do sistema de transporte publico depende de densidades médias e
altas, o que diminui o seu custo e aumenta a frequéncia, ou seja: maiores densidades
propiciam a melhor utilizacdo dos recursos publicos aplicados em infraestrutura, servicos
urbanos, transportes e também a otimizacdo da quantidade de terra disponivel. Para estes
autores, “o nimero de viagens por pessoa por automoével individual/privado diminui a medida

que as cidades e bairros tornam-se mais densos” (ACIOLY; DAVIDSON, 2011, p.21).

Os autores acrescentam que a associacdo entre densidades médias e altas a modelos de
cidades compactas, policéntricas e com servigos bem distribuidos contribui para um sistema
de transporte publico eficiente, frequente e menos oneroso. Densidades influenciam, e sdo
influenciadas, pela acessibilidade ao transporte publico. Segundo os autores, de forma similar,
a acessibilidade ao transporte publico associada a dificuldade de locomoc¢do do automével e

escassos locais para estacionamento diminuem o uso do automovel.

Recentemente, experiéncias de organizacdes do mundo inteiro propiciaram a criacdo de um
modelo de empreendimento denominado “Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Coletivo” (TOD, da sigla em inglés para Transit Oriented Development). Nesse modelo, os
beneficios do transporte publico sdo maximizados por meio da priorizacdo das pessoas, 0S
usuarios (IDTP, 2013).

As medidas de um empreendimento TOD, no entanto, ndo s&o direcionadas apenas ao
transporte publico. Segundo o IDTP (2013), tais empreendimentos buscam a promocdo do
desenvolvimento urbano a partir da proposicdo de uma ferramenta de avaliagéo,

reconhecimento e politicas publicas para integrar o transporte sustentavel ao planejamento
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urbano e uso do solo. Para isso, o padrdo TOD possui um sistema de pontuagdo em que 100
pontos sdo distribuidos a 31 métricas que estdo relacionadas a oito principios: pedalar,

caminhar, conectar, transporte publico, misturar, adensar, compactar, mudar.

Esses principios refletem as prioridades do desenvolvimento urbano contemporaneo e
constituem uma mudanca em relacdo ao urbanismo insustentavel focado na utilizacdo do
automovel. Nessa nova concepcdo, “as formas urbanas e usos do solo se integram
intimamente com modos de viagens urbanas mais eficientes, de baixo impacto e orientados as

pessoas: a pé, por bicicleta ou transporte ptblico” (IDTP, 2013, p.14).

Os empreendimentos padrdo TOD geralmente possuem uma estacdo de 6nibus ou férrea no
centro, ao redor do qual o desenvolvimento acontece em relativa alta densidade. A partir do
centro, a densidade decresce progressivamente (VTPI, 2016). Eles apresentam, geralmente, os
seguintes recursos projetuais (RENNE, 2009 apud VTPI, 2016):

e O bairro é projetado para o uso de bicicletas e pedestres, com infraestruturas
adequadas e atrativas;
e As ruas sdo bem conectadas e possuem zonas de trafego calmo para reducdo da
velocidade dos veiculos;
e Desenvolvimento de uso misto, 0 que inclui lojas, escolas, outros servigos publicos e
residéncias de diversos tipos e pregos dentro de cada bairro;
e Controle de estacionamentos para melhor utilizacdo do solo;
e Paradas e estacdes de transporte coletivo praticas, confortaveis e seguras, com areas de
espera confortaveis, comércio, banheiros, mapas de localizacdo e acesso a informacéo.
Além dos empreendimentos TOD, outra tendéncia do planejamento urbano, que engloba
politicas para o transporte coletivo relacionadas a forma urbana, consiste no chamado Smart
growth ou crescimento inteligente, em portugués. Esse € um termo utilizado para designar
politicas que resultam em desenvolvimento de comunidades compactas, mistas e multimodais
(LITMAN, 2016). As politicas de desenvolvimento envolvidas no conceito de Smart growth
sdo (LITMAN, 2016):

e Planejamento Estratégico, que coordena o desenvolvimento integrado (incentiva o
desenvolvimento compacto ao lado de rotas de transporte coletivo frequentes, por
exemplo);

e Diminuicéo das restricdes para o desenvolvimento denso e misto;
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e Planejamento e financiamento de transporte multimodal e criacdo de programas de
gestdo de demanda de transporte;
¢ Reducdo e flexibilizacdo de estacionamentos;
e Desenvolvimento de infraestruturas que favorecem a densificacao;
e Diminuicdo das taxas e impostos para maior densificagéo, refletindo os baixos custos
da prestacdo de servicos publicos nessas areas;
e Politicas de habitacdo que favorecem habitagdes a precos acessiveis em locais
acessiveis.
Dessa forma, é possivel a afirmacdo de que a forma de ocupacdo urbana, no Brasil e no
mundo, se relacionada diretamente a eficiéncia do sistema de transporte coletivo e a qualidade
oferecida ao usuério. A densidade, policentrismo, usos mistos, compacidade sdo fatores
presentes em Vvarios estudos, nacionais e internacionais, que procuram tratar da

sustentabilidade dos meios de transporte coletivos e da promocédo do usuario.

Estes aspectos ficam ainda mais claros a partir da compreensdo de dimensdes relacionadas a
constituicdo dos sistemas de transporte coletivo, sua configuracdo, principais caracteristicas e
funcionamento. O préximo capitulo aborda tais questbes e esclarece sobre formas e

parametros que possibilitam a avaliacdo de tais sistemas.
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CAPITULO 3
TRANSPORTE COLETIVO

O referencial teodrico existente na literatura nacional e internacional sobre sistemas de
transporte coletivo € muito amplo, assim como a complexibilidade que envolve sua
constituicdo e entendimento. Neste capitulo, este tema nédo é esgotado, somente sdo abordados
os elementos e conceitos que estdo diretamente relacionados a este trabalho, com foco nos
itens que caracterizam os dados utilizados na andlise proposta por esta pesquisa e na forma de

avaliacdo deste sistema em termos de qualidade e eficiéncia.
3.1 Sistema de Transporte

Rodrigue (2006) afirma que o sistema de transporte possui trés elementos principais, que se
interagem de forma complexa: rede, nés e demanda. A demanda ocorre em funcdo da
variedade de atividades socioecondmicas e diz respeito ao movimento de pessoas, cargas e
informagdes. Os no6s sdo os locais de origem, destino ou transferéncia dos movimentos e as
redes sdo compostas por um conjunto de ligagOes derivado das infraestruturas de transporte.

Estes elementos estdo sujeitos as seguintes relacdes:

e LocalizacGes: o nivel de acumulacéo espacial das atividades socioeconémicas define a
demanda e onde ela ocorre;
e Fluxos: quantidade de trafego na rede, em funcdo da demanda e da capacidade das
ligacGes que o apoiam;
e Terminais: instalagdes que permitem o acesso a rede, caracterizadas pela nodalidade e
pelas ligagdes que se irradiam delas.
Segundo o autor, os sistemas de transporte sdo comumente representados utilizando-se redes
como uma analogia para suas infraestruturas e fluxos. Neste contexto, o termo redes refere-se
a uma estrutura de rotas dentro de um sistema de locais, identificados como nos. Cada rota é

uma ligacéao unica entre dois nos constituintes da rede.

De forma similar, Taeffe, Gauthier e O’Kelly (1996) consideram que os elementos principais
em uma rede de transporte sdo os links e 0s nés, ou as linhas de transportes e seus centros. Os
links podem ser as proprias instalacbes de transportes, como vias navegaveis, ferrovias,
rodovias e vias aereas, ou podem se referir aos fluxos, como numero de veiculos ou

passageiros que passam pelas instalacbes em determinado periodo.
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Ao tratar especificadamente da rede de transporte coletivo por onibus, Huapu e Ye (2007)
consideram que a rede possui dois elementos principais: as rotas de onibus e as estagcdes. As
rotas de 6nibus sdo formadas por varias estagcdes de 6nibus. Para 0s autores, em circunstancias
normais, 0s passageiros podem viajar da Estacdo de Onibus A para Estacdo B por uma rota e
viajar da Estacdo B para a Estacdo A por esta mesma rota, por isso as redes de transporte
publico sdo geralmente representadas por gréaficos ndo direcionados.

3.2 Linhas e Redes de Transporte Coletivo Urbano

3.2.1 Linhas em Redes de Transporte

Como esclarece Fernandes (2007), uma linha de transporte coletivo urbana corresponde a um
conjunto organizado de viagens realizadas por um modo de transporte coletivo, como 6nibus,
micro-6nibus e trens, que atende o deslocamento de pessoas e conforma um trajeto ou
itinerario que se repete com regularidade. Vuchic (2004), por sua vez, define “linha de
transporte coletivo” como a infraestrutura e os servigos prestados em um trajeto fixo

percorrido por veiculos em horarios determinados.

Neste sentido, Fernandes (2007, p.16) considera que “uma linha ¢, entdo, a unidade basica de
organizagao da ‘produ¢do’ do transporte coletivo, enquanto a viagem ¢ a unidade basica do
‘produto’ do transporte”. Para o autor, existem alguns elementos que caracterizam as linhas de
transporte e conferem atributos tanto para o produto, a exemplo da qualidade das viagens,
como para a producdo, a exemplo dos parametros operacionais. Estes elementos estdo
relacionados a seguir:

e Trajeto (ou itinerério) — sequéncia de vias urbanas que sdo percorridas para

ligaco entre os locais de origem e de destino dos deslocamentos das
pessoas.

e Terminal de linha — local fisico estabelecido em seu trajeto para servir de
ponto basico de controle das atividades operacionais necessarias a
organizacdo das viagens; uma linha pode ter um ou dois terminais,
dependendo de seu tipo, extenséo e outras particularidades operacionais.

e Horérios — padrdo de intervalos entre viagens sucessivas que determinam a
sequéncia temporal de circulacdo dos veiculos pelo trajeto definido.

e Veiculo — tipo de veiculo especificado para a realizacdo de cada viagem
(6nibus comum, articulado ou biarticulado, trélebus, microdnibus, trem,
etc.).

e Via - base fisica que da suporte a circulacdo dos veiculos, pode ser uma via
normal de trafego compartilhado com os demais modos, um sistema viario
de uso exclusivo e ou compartilhado pelo transporte coletivo ou ainda uma
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via permanente construida especialmente para os veiculos do modo de
transporte empregado (FERNANDES 2007, p.16 e 17).

Segundo Ferraz e Torres (2004), o “desenho” no espago urbano resultante do trajeto da linha
confere caracteristicas urbanisticas, funcionais e operacionais as linhas e ao conjunto de linhas
que atendem determinado lugar. Neste contexto, dois aspectos séo relevantes: i) a relagéo
entre os polos de atracdo de viagens na area urbana e o trajeto da linha; ii) a acessibilidade
que existe em funcdo da cobertura espacial da linha ou conjunto de linhas (FERNANDES,
2007).

3.2.2 Corredor de transporte publico e linha troncal

A superposicéo de linhas convencionais independentes de transporte coletivo em algumas vias
de maior capacidade formam os denominados ‘“corredores de transporte coletivo”. Isso
acontece nas grandes cidades, devido a geometria, a hierarquia viaria e o forma de ocupacéo e
uso do solo da cidade (FERRAZ E TORRES, 2004). A Figura 07 ilustra essa situag&o:

Centro

A
Nl

Figura 07 - Sistema com linhas independentes operando em corredores. Fonte: Ferraz e Torres (2004). Adaptado
pela autora.

Ferraz e Torres (2004) esclarecem que é comum, em cidades grandes, a implantacdo de linhas
de transporte publico que operam com modos de maior capacidade e velocidade nos
corredores de transporte coletivo, como metrd, pré-metrd, 6nibus articulado ou biarticulado,

em vias segregadas, exclusivas, etc. Estas linhas sdo linhas Troncais.

Geralmente, tais linhas sdo conectadas as linhas alimentadoras por meio de diversas estacGes.
As linhas alimentadoras sdo operadas com onibus comum ou micro-onibus e fazem a coleta e
a distribuicdo de passageiros nas regides proximas a linha troncal. Neste sistema, denominado
Sistema Tronco-alimentado, a maioria das viagens necessita de transbordos, mesmo as que
ocorrem dentro da area central, 0 que ndo ocorre no sistema com linhas independentes

operando em corredores. No entanto, a concentracdo da demanda na linha troncal, ao
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viabilizar a utilizacdo do sistema com maior capacidade, velocidade e comodidade, compensa
muitas vezes o inconveniente do transbordo (FERRAZ E TORRES, 2004). A Figura 08

ilustra essa situacao:

@ Estacdo

Linha Troncal

Centro

Linhas
Alimentadoras

Figura 08 - Sistema com linha troncal e alimentadoras. Fonte: Ferraz e Torres (2004). Adaptado pela autora.

3.2.3 Redes de Transporte Coletivo

Para Lieberman (2008), duas ou mais linhas de transporte coletivo constituem um sistema. A
configuracdo espacial destas linhas em um sistema € denominada Rede. O objetivo de uma
rede de transporte coletivo é coletar e distribuir passageiros em uma area maior do que seria
possivel com uma Unica linha. Um bom projeto de rede tem dois objetivos principais: i)
criacdo de linhas de transporte que atendem o desejo de viagem do publico. Neste caso,
guanto maior for a proximidade entre esta rede e os padrdes de viagens locais, melhor sera o
transporte coletivo e havera mais possibilidade das pessoas o utilizarem. ii) alocar os fluxos
de passageiros da maneira mais econdmica possivel, pois 0s custos operacionais Sao

fortemente influenciados pela forma e fungéo das redes de transporte coletivo.

O autor esclarece que as linhas de transporte coletivo que ndo se cruzam, e portanto ndo séo
adequadas para a troca de passageiros entre si, ndo configuram uma rede de transportes, séo
apenas linhas que ndo se relacionam. Em contrapartida, quando as linhas se cruzam ou se
unem, os passageiros podem se transferir de uma linha para a outra, 0 que aumenta a area de
atendimento do transporte coletivo. De forma similar, Vuchic (2004) caracteriza o termo
“redes” como um conjunto de linhas que necessariamente se cruzam ou se conectam e que sao
coordenadas com o objetivo alcancar a eficiéncia operacional e servicos integrados para a

conveniéncia dos passageiros.

As viagens sdo ainda mais facilitadas quando a rede é totalmente integrada. Neste caso, a

integracdo pode acontecer por meio do custo gratuito ou nominal para realizacdo de
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transferéncias e por meio de horérios sincronizados entre as linhas, diminuindo o tempo de
espera para 0s passageiros em pontos de transferéncias (LIEBERMAN, 2008). A figura 09

ilustra as relacdes entre as linhas citadas pelo autor:

— |

Sem rede Rede Rede totalmente
integrada

Figura 09 - Redes em Transporte Coletivo. Fonte: Lieberman (2008). Adaptado pela autora.

3.3 Conceitos relacionados a operacéo dos Sistemas de Transporte Coletivo

Alguns conceitos basicos sdo necessarios para o entendimento do procedimento metodol6gico
proposto e a analise realizada neste estudo. Estes conceitos estdo relacionados a operagéo do

servico de transporte coletivo e sdo elencados a seguir.

3.3.1 Elementos operacionais

O processo de transporte, segundo Vuchic (2004) é definido pela movimentacdo de objetos ao
longo de uma distancia e durante um intervalo de tempo. As relacOes entre estes trés
elementos (objeto, distancia e tempo) definem os principais elementos operacionais do
transporte coletivo. Alguns destes elementos sdo abordados neste item com a intencdo de

favorecer a compreensao da analise proposta neste trabalho:

e Intervalo de Viagem: tempo que caracteriza o intervalo entre dois momentos
sucessivos em que uma “Unidade de Transporte” passa por um ponto fixo ou por uma
linha de transporte coletivo na mesma direcdo. Geralmente, o Intervalo de Viagem é
expressado por minutos. Segundo o autor, 0S passageiros se interessam por viagens
com valores baixos de Intervalo, enquanto custa menos para a empresa que realiza o
servigo operar com maiores Intervalos de viagens. Os maiores valores de Intervalo de
viagem programados dependem do minimo valor aceitdvel de nivel do servico

oferecido.
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e Frequéncia: de acordo com Vuchic (2004), muitos autores confundem Intervalo de
Viagem com Frequéncia de viagem. A frequéncia pode ser definida pelo nimero de
veiculos que passam em determinado ponto em uma dire¢do durante um intervalo de
tempo. Assim, a frequéncia pode ser determinada pelo inverso do Intervalo de
Viagem.

e Capacidade: refere-se a capacidade méxima do sistema de transporte de executar o
servico sob condicGes adequadas. No transporte coletivo, a capacidade pode ser
dividida entre a capacidade do veiculo e a capacidade da linha de transporte coletivo.
A capacidade do veiculo refere ao maximo de espagos ocupados por passageiros que o
veiculo pode acomodar, o que pode ser considerado sob trés formas: nimero de
acentos e espagos para pessoas em pé, apenas 0 espaco dos assentos e proporcdo de
assentos em relacdo ao ndmero de pessoas em pé. Ja a capacidade da linha de
transporte coletivo pode ser definida como 0o maximo ndmero de veiculos que podem
passar por um determinado ponto durante um tempo determinado (VUCHIC, 2004;
TRB, 2013).

e Tempo de viagem: pode se referir ao intervalo de tempo para a operacgao do sistema de
transporte ou ao intervalo de tempo para a viagem do passageiro. Em relacdo a esta
segunda situacdo, deve se considerar que a viagem no transporte coletivo possui
origem e destino, incluindo o tempo de duragédo da viagem na linha de transporte, seu
tempo de chegada ou ida a uma estacdo e o tempo para a transferéncia entre linhas e o
tempo necessario para 0 passageiro sair da estacdo e chegar ao seu destino (VUCHIC,
2004). O Ministério das Cidades (2017) utiliza o termo “tempo de ciclo” para
expressar somente o tempo que o dnibus leva para ir e voltar do destino. Este tempo é
obtido pela divisdo entre a distancia do trajeto (km) e a velocidade média (km/h). Tal
conceito se aproxima mais do objetivo desta pesquisa, pois os dados utilizados na
aplicacdo da metodologia proposta, referem-se apenas ao tempo de viagem do énibus,
ou seja, ao tempo necessario para o Onibus ir e voltar de determinado destino.

Outros conceitos importantes ndo sdo considerados elementos operacionais, mas interferem

diretamente na operagéo do servigo de transporte coletivo:

e Viagem: segundo a Reck (2012, p.39) o termo “viagem” refere-se “a movimentacao
unidirecional do veiculo entre os pontos extremos da linha”. Na literatura relacionada
aos sistemas de Transporte Publico, observa-se que este termo é utilizado para se

referir ao conjunto ida e volta.
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Fluxo e volume de passageiros: segundo Vuchic (2004), o servico de transporte
coletivo é programado a partir da demanda ao longo da linha de transporte, assim
como pelo nivel desejado de servico. A demanda € definida pela quantidade de
passageiros que passam por um ponto fixo em uma direcdo em uma unidade de tempo.
A demanda pode ser expressada pelo fluxo ou volume de passageiros em um
determinado espaco temporal (pass./time).

Frota: o termo frota refere-se a quantidade de veiculos necessarios para realizacdo do
servigo de transporte coletivo. Esta frota pode ser classificada como frota circulante e
como frota total. A frota total é determinada pela soma entre a frota circulante e a frota
reserva, que se refere aos veiculos que sdo mantidos fora de circulagdo para fins
determinados, geralmente para manutencdo. Ja a frota circulante, ou operacional, é
aquela que efetivamente estd em servico para atender a demanda de passageiros
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2017). Para a ANTP (2017), a Frota Total refere-se
ao total correspondente a soma da frota operante com a frota funcional. A frota
operante “¢ composta dos veiculos que operam simultaneamente, para que sejam
cumpridas as viagens programadas do sistema” e a frota funcional “¢ constituida por
veiculos destinados a substituicdo daqueles retirados da operacdo por quebras, avarias,
vistorias ou necessidade de manutencdo preventiva” (ANTP, 2017 p. 29). Neste
trabalho, o termo frota estara sempre relacionado a frota operante ou de circulacéo,
uma vez que somente esta frota esta disponivel nos dados obtidos para esta pesquisa.
Quilometragem Programada: termo utilizado para se referir a quilometragem mensal
percorrida. Para caracterizacdo desta, multiplica-se a extensdo de cada linha pela
quantidade de viagens programadas no més. Deve-se levar em conta os diferentes dias
da semana (dias uteis, sabados e domingos) e feriados. Acrescenta-se a esta
multiplicacdo, a quilometragem percorrida sem passageiros, que sao aquelas que
ocorrem entre garagens ou entre terminais/estacdes e 0s pontos iniciais ou finais das
linhas. Esta quilometragem é denominada como quilometragem improdutiva (ANTP,
2017). Neste trabalho, ndo foi possivel utilizar a quilometragem improdutiva na
metodologia proposta, pois 0s dados obtidos para a pesquisa se limitam a
quilometragem “produtiva”.

Integracdo: pode ser classificada como fisica, operacional ou tarifaria. A integracéo
fisica refere-se a estrutura espacial das linhas, as quais podem se integrar a partir de

trajetos que se sobrepdem ou sdo proximos. A integracdo operacional refere-se a
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compatibilidade de horérios, frequéncias e itinerarios que se complementam, o que
pressupde uma integracdo fisica. A integracdo tarifaria, por sua vez, relaciona-se a
transferéncia do passageiro entre veiculos diferentes sem que o0 passageiro tenha que
pagar nova tarifa a cada transferéncia. Esta integracdo € necessaria por falhas da
propria rede, que se encontra deficitaria e ndo consegue atender toda a distribuigdo
espacial da demanda (RECK, 2012).

e Horas-pico: representam as horas do dia em que o volume de passageiros
transportados € o maximo. Geralmente € subdividido em horas-pico da manhé e horas-
pico da tarde. O pico da manha (PM) geralmente acontece entre 6:00 e 8:00 horas da
manhd e o pico da tarde acontece entre as 17:00 e 19:00 horas do dia. A variacdo da

demanda durante o dia ¢ denominada “Flutuacao horaria da demanda” (RECK, 2012).
3.4 Qualidade em Transporte Coletivo

A qualidade no sistema de transporte coletivo concentra-se nos aspectos que influenciam
diretamente a percep¢do do usudrio em uma viagem e pode ser definida da seguinte forma: “O
desempenho geral ou perceptivel do servigo de transporte coletivo a partir do ponto de vista
do passageiro” (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD - TRB, 2013, p. 149). A
qualidade mede a disponibilidade, o conforto, as facilidades oferecidas e depende, muitas
vezes, das decisbes operacionais tomadas no sistema de transporte coletivo a respeito das

caracteristicas do servico que vai ser oferecido (NTU, 2008).

Para identificar os fatores que afetam a qualidade do sistema, é necessario identificar as etapas
que compdem uma viagem em um sistema de transporte coletivo. Ferraz e Torres (2004, p.
101), assim como Vuchic (2004), consideram que estas etapas consistem em: “percurso a pé
da origem até o local de embarque no sistema, espera pelo coletivo, locomoc¢do dentro do
coletivo e, por ultimo, caminhada do ponto de desembarque até o destino final.” Muitos
passageiros ainda realizam uma ou mais transferéncias entre coletivos (as transferéncias
podem ser denominadas como transbordo intermodal quando se trata veiculos de modalidades
diferentes e intramodal quando o transbordo é realizado entre veiculos do mesmo modo).
Como todas estas etapas expdem 0s usuarios ao contato com diversos ambientes, é necessario
que haja requisitos de seguranca e comodidade em relacéo a todas elas (FERRAZ e TORRES,
2004).
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De maneira geral, os autores identificam doze fatores principais que afetam a qualidade do
sistema em relacdo ao usuério: acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem,
lotacdo, confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos locais de
parada, sistema de informac6es, conectividade, comportamento dos operadores e estado das
vias. Para NTU (2008), sdo oito os fatores que caracterizam a qualidade do sistema:
disponibilidade, frequéncia, pontualidade, tempo de viagem, conforto, facilidades, seguranca,

custo para o usuario. Cada um dos fatores citados sdo explicados a seguir:

e Acessibilidade: Ferraz e Torres (2004) explicam que a acessibilidade esta relacionada
a facilidade de chegar ao local de embarque no transporte coletivo e de sair do local de
desembarque e chegar ao destino final. Quando as viagens sdo realizadas a pé, €
importante considerar a distancia percorrida para inicio e término da viagem por
transporte coletivo e a comodidade oferecida nesse percurso. Estes itens podem ser
refletidos nos seguintes fatores: condi¢fes das cal¢adas, como largura e revestimento,
declividade, facilidade para cruzar ruas, iluminacdo publica, seguranca, etc. A
acessibilidade pode ser avaliada por dois parametros: i) “a distancia de caminhada do
local de origem da viagem até o local de embarque e do local de desembarque até o
destino final”; ii) “a caracterizacdo da comodidade nos percursos a pé baseada nos
fatores anteriormente mencionados” (FERRAZ e TORRES, 2004, p. 102).

e Disponibilidade: Este fator, mencionado pela NTU (2008), é dividido em
disponibilidade locacional e temporal. A Disponibilidade locacional diz respeito a
“Distancia das paradas em relagdo as origens e aos destinos das viagens” (NTU, 2008,
p. 7). Este conceito se assemelha ao conceito de acessibilidade descrito no item
anterior. Ja disponibilidade temporal, segundo a NTU (2008, p.7) € referente ao
“Periodo do dia durante o qual o servigo ¢ oferecido”. A aferi¢do da disponibilidade
pode ser realizada a partir relagéo de veiculos por habitante (NTU, 2008).

e Frequéncia: O fator frequéncia pode ser definido como “Intervalo de tempo entre duas
paradas de veiculo para embarque e desembarque de passageiros”, segundo a NTU
(2008, p. 7). Ferraz e Torres (2004) explicam que este item afeta diretamente o0s
usuarios que ndao conhecem os horarios das viagens, pois ficam sujeitos ao tempo de
espera nas paradas, bem como influencia na flexibilidade do usuario habitual do
transporte coletivo, que fica restrito as viagens nos horarios oferecidos, o que pode
aumentar o tempo de espera antes ou apds uma atividade, no local de origem ou

destino da viagem. A qualidade da frequéncia do transporte coletivo pode ser avaliada
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a partir do intervalo de tempo entre viagens consecutivas. Nota-se que Ferraz e Torres
(2004) utilizam o fator “frequéncia” para expressar o que Vuchic (2004) determina
como Intervalo de Viagem. Neste trabalho, o “Intervalo de tempo entre duas paradas
de veiculo para embarque e desembarque de passageiros” ¢ denominado Intervalo de
Viagem.

Tempo de viagem: O tempo de viagem se refere ao tempo gasto no interior do veiculo,
que varia em funcédo da velocidade e da distancia das viagens, de acordo com Ferraz e
Torres (2004). Para NTU (2008), o tempo de viagem se refere a totalidade da viagem,
incluindo o deslocamento a pé, de espera, etc. Ferraz e Torres (2004) esclarecem que a
velocidade depende de alguns fatores, como: distancia entre pontos de parada (se a
distancia entre pontos de parada é pequena, menor serd a velocidade e maior sera o
tempo de viagem), grau de separacdo da via em relacdo trafego geral (as maiores
velocidades sdo atingidas em vias com prioridade para o transporte coletivo, com
faixas segregadas ou exclusivas), condi¢cbes do transito, tecnologia dos veiculos,
condicbes da superficie de rolamento. Os autores destacam que as distancias
percorridas também variam em funcdo do tracado das linhas. As linhas sinuosas e
tortas, bem como aquelas abertas nas pontas, contribuem para o aumento do tempo de
viagem, pois aumentam as distancias e exigem diminuicdo da velocidade para realizar
conversdes. Dessa forma, a retiddo das linhas de transporte coletivo é um aspecto
importante para o tempo de viagem. A avaliacdo do tempo de viagem pode ser
realizada a partir da comparacao entre os tempos de viagem por transporte publico e
por carro, considerando os dois sentidos de viagem.

Pontualidade: A pontualidade se refere a “relagdo entre o horario real e o horario
programado de parada de veiculo para embarque e desembarque de passageiros”
(NTU, 2008, p. 102). Para Ferraz e Torres, a pontualidade faz parte do fator
confiabilidade, descrito a seguir.

Confiabilidade: a confiabilidade e referente ao nivel de certeza que o usuario do
sistema tem de que o veiculo de transporte coletivo vai chegar a origem e ao destino
no horario previsto. Dessa forma, esse fator engloba tanto a pontualidade (grau de
cumprimento dos horarios), citada pela NTU, quanto a efetividade das viagens
programadas (quantidade de viagens realizadas dentre as que foram programadas). A
confiabilidade do sistema pode ser avaliada com base na porcentagem de viagens
programadas ndo realizadas por inteiro ou concluidas com atraso superior a 5 minutos

ou com adiantamento superior a 3 minutos.
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Lotacdo: a lotagdo ¢ definida como “a quantidade de passageiros no interior dos
coletivos” (FERRAZ e TORRES, 2004, p. 103). Para estes autores, seria ideal que
todos os passageiros do transporte coletivo pudessem viajar sentados, no entanto, isso
aumentaria muito o custo do transporte, alem de que é perfeitamente aceitavel que
alguns passageiros viajem em pé, desde que esta quantidade ndo seja excessiva, pois 0
excesso de passageiros provoca um desconforto, advindo da proximidade entre as
pessoas, e a limitacdo de movimentos para embarque e desembarque. Os autores
propdem que a avaliacdo da lotacdo seja feita por meio da quantidade de pessoas em
pé por metro quadrado na area livre dentro dos veiculos.

Seguranca: Ferraz e Torres (2004) consideram que o fator seguranca compreende
acidentes que envolvem o veiculo de transporte coletivo e também qualquer ato de
violéncia no interior dos veiculos ou nas paradas (pontos, estacdes, terminais). No
entanto, a seguranca é um fator que extrapola o sistema de transporte publico, motivo
pelo qual este fator deve ser focado na “frequéncia de acidentes envolvendo os
veiculos de transporte coletivo” (FERRAZ e TORRES, 2004, p. 105). Ja para a NTU
(2008, p. 7), a seguranca ¢ a “Auséncia de acidentes ou de fatores de risco de
acidentes. Inclui a seguranca dos usuarios em relacdo a atos violentos cometidos
contra eles no interior de veiculos ou de dependéncias da linha”. Para avaliacdo da
seguranca, Ferraz e Torres propdem um indice de acidentes significativos que
envolvem veiculos do transporte coletivo a cada 100 mil quilébmetros percorridos.
Caracteristicas dos veiculos: em relacdo as caracteristicas dos veiculos, sdo
importantes 0s aspectos relacionados a tecnologia e o estado de conservacdo dos
veiculos. A tecnologia, para o conforto dos passageiros, é determinada pelo
microambiente interno do veiculo, o que inclui a ventilagdo, temperatura, nivel de
ruido, umidade do ar e outros; a dindmica, que inclui a aceleracdo vertical e horizontal,
variacdo da aceleragdo, nivel de vibracéo, etc.; tipo de assento, que varia em funcao da
forma anatébmica e a existéncia ou ndo de estofamento; arranjo fisico, que pode ser em
relacdo ao numero e largura das formas, largura do corredor, posi¢cdo da catraca,
namero e altura de degraus na escada. A aparéncia do veiculo, interna e externa,
também influencia na satisfagdo do usuério. Em relacdo a conservagdo dos veiculos,
sdo importantes a idade, a limpeza, o aspecto geral e os ruidos, que podem existir em
funcdo de partes soltas no veiculos. Para o caso especifico do transporte coletivo

realizado por meio de 6nibus, avalia-se as caracteristicas do veiculo a partir da idade,
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namero de portas, largura do corredor e altura dos degraus de escada (FERRAZ e
TORRES, 2004).

Caracteristicas dos locais de parada: nos locais de parada, é necessario que exista
sinalizacdo adequada, calcada com largura suficiente para acomodar os passageiros
que estdo aguardando o veiculo e os transeuntes, bancos para sentar e cobertura. A
estética também deve ser uma preocupacdo, possibilitando aparéncia moderna e cores
fortes. Este item pode ser avaliado pela existéncia ou ndo da sinalizagdo adequada,
cobertura, bancos e boa aparéncia dos objetos sinalizadores e abrigos (FERRAZ e
TORRES, 2004).

Sistema de informacgdes: Para Ferraz e Torres (2004, p. 107), o sistema de informacao

a0s usuarios envolve:

disponibilidade de folhetos com os horarios e itinerarios das linhas e a indicacéo das
estacBes (terminais) de transferéncia e principais locais de passagem; colocagdo
do ndmero e do nome das linhas, bem como dos horarios de passagem ou
intervalos, no caso das linhas de maior frequéncia, nos locais de parada; mapa geral
simplificado da rede de linhas no interior das estacfes (terminais) e dos veiculos, se
for o caso; fornecimento de informacbes verbais por parte de motoristas e
cobradores; quiosques para o fornecimento de informagdes e recebimento de
reclamagdes e sugestdes (pessoalmente e por telefone) nas principais estacdes
(terminais); etc.

Os autores explicam que o sistema de informacédo é mais importante quanto maior for
a cidade, pois o sistema de transporte coletivo torna-se mais complexo. A avaliagdo do
item sistema de informacdo pode ser feita por meio da disponibilidade de folhetos
referentes aos itinerarios da linha e seus horérios; existéncia do numero e nome das
linhas nos locais de parada, com seus respectivos horarios ou intervalos; existéncia de
quiosques para fornecer informacdes e receber sugestdes ou reclamacgdes nos
terminais.

Conectividade: Ferraz e Torres (2004, p. 107) utilizam o termo conectividade para
referirem a “facilidade de deslocamento dos usuarios de transporte publico entre dois
locais quaisquer da cidade”. Tal facilidade depende da porcentagem de viagens que
ndo necessita de transbordos e das caracteristicas dos transbordos. Nesse sentido, a
conectividade remete diretamente a configuracdo espacial da rede e da integragédo
fisica, tarifaria e temporal existente ou ndo nesta rede. Dessa forma, a avaliacdo da
conectividade por ser realizada por meio da identificacdo da porcentagem de viagens
que necessitam de transbordos, existéncia ou ndo de integragdo tarifaria e fisica, e o

tempo de espera para continuacgao da viagem.
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Comportamento dos operadores: Os operadores do transporte coletivo devem conduzir
o0 veiculo com cuidado e habilidade, tratar bem os usuarios, esperar que 0s embarques
e desembarques sejam completados antes de fechar as portas, responder perguntas dos
usuérios com cordialidade, etc. Este fator pode ser avaliado a partir dos itens:
habilidade e cuidado dos condutores ao dirigir, educacdo e prestatividade dos
cobradores (FERRAZ e TORRES, 2004).

Estado das Vias: Ferraz e Torres (2004) esclarecem que a qualidade da superficie de
rolamento € o aspecto mais importante relacionado ao estado das vias por onde passa o
transporte coletivo, pois este item pode evitar a variagdo da velocidade em funcéo de
buracos, lombadas; os solavancos provocados por estes; e a poeira ou lama quando
ndo existe a pavimentacao. A avaliacdo deste fator de qualidade pode ser realizada a
partir da existéncia ou ndo de buracos, lombadas e valetas, existéncia ou ndo de
pavimentag&o e sinalizacdo adequada.

Conforto: o conforto € um requisito de qualidade descrito pela NTU (2008, p. 7)

como:

Auséncia de tensdo mental e/ou fisica e presenca de experiéncias agradaveis relacdo
a: a) Caminhada até o ponto de parada; b) Pontos de parada; c) Embarque e
desembarque; d) Disponibilidade e dimensGes dos assentos; €) Condi¢des de viagem
em pé; f) Condicbes ambientais dentro do veiculo: lluminagdo, temperatura,
ventilagdo, ruido, relaxamento, fatores psicolégicos.

Neste sentido, o item conforto engloba itens que Ferraz e Torres (2004) consideraram
nos fatores acessibilidade, carateristicas dos veiculos e paradas.

Facilidades: o fator facilidades diz respeito as condicdes ou servicos que estdo
associados a viagem, como as opc¢des de viagem, informacdo, regularidade de
horarios, uso do tempo em viagem, disponibilidade de estacionamento, facilidades
para transferéncias e acomodacdo de pessoas com deficiéncia (NTU, 2008). O item
informacgdo também foi descrito por Ferraz e Torres (2004) no fator denominado
Sistema de informagdes, assim como o item facilidades para transferéncias foi descrito
pelos autores no fator conectividade.

Custo para o usuério: a NTU (2008) considera que este fator pode se referir ao custo
percebido pelo passageiro ou o custo total. Geralmente, o custo se refere a tarifa paga
pelo usuario, mas também pode incluir outros custos, como o prego do estacionamento

no caso de uma viagem intermodal entre automovel e metro.
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3.5 Eficiéncia ou desempenho em Transporte Coletivo

Diferentemente da qualidade, que reflete a percep¢do que o usuario possui do sistema de
transporte coletivo, o desempenho ¢ conceituado pela NTU (2008, p.5) como “qualquer fator,
qualitativo ou quantitativo, usado para avaliar um aspecto particular do servico de transporte
publico”. Nesse caso, as mesmas medidas de desempenho podem ser avaliadas positivamente
ou negativamente, de acordo com o ponto de vista dos usuarios, comunidade, operadores,

governo e empresarios.

Ferraz e Torres (2004) trabalham com o conceito de eficiéncia econdmica e social ao invés do
conceito de “desempenho”. A eficiéncia econdmica estd relacionada a produtividade e
expressa a relacdo entre o produto obtido e os insumos gastos na producdo; enquanto a
eficiéncia social reflete os custos “sobre a qualidade de vida da populagcdo e 0 meio ambiente
natural e construido” (FERRAZ E TORRES, 2004, p. 123). Neste estudo, eficiéncia e
desempenho serdo considerados similares, levando em consideracdo que as duas publicacGes

acima citadas apresentam indicadores semelhantes para as nomenclaturas distintas.

Em relacdo a eficiéncia econdmica no servi¢co de transporte coletivo, o produto obtido é a
viagem ofertada, enquanto os insumos sdo os veiculos, funcionarios, combustivel, pneus,
pecas, acessorios, lubrificantes, etc. Uma maior eficiéncia econdmica significa alcancar um
custo final menor, para um determinado padrdo de qualidade ou servico. Dessa forma, apos a
delimitacdo do nivel de qualidade do servico de transporte coletivo, a eficiéncia econébmica é
avaliada a partir do custo por passageiro transportado. De forma geral, para que a eficiéncia

seja maxima, é importante que:

e A distancia a ser percorrida seja reduzida ao minimo possivel, para que a
quilometragem percorrida e 0 nimero de veiculos utilizados sejam menores e, assim,
haja menos gastos com combustivel, lubrificantes, pneus, pecas e acessorios, salarios e
encargos sociais de operadores, etc.;

e A velocidade utilizada seja a maxima possivel, para reducdo do tempo de viagem e a
consequente diminuicdo no numero de veiculos e gastos correspondentes;

e A capacidade dos veiculos seja a maxima possivel, de acordo com a demanda de
passageiros e a geometria da via, para redugdo da quilometragem rodada e do nimero
de veiculos empregados, com a consequente reducdo dos gastos relacionados aos
veiculos (FERRAZ E TORRES, 2004).
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Ferraz e Torres (2004) destacam alguns fatores principais que afetam a eficiéncia econdmica

dos sistemas de transporte coletivo por 6nibus: tamanho dos veiculos, estado das vias

utilizadas, distancias entre paradas, tipo de prioridade nas vias, aproveitamento da frota,

configuracdo da rede de linhas, tragado das linhas, programacéo da operacéo, aproveitamento

da mdo de obra, sistema de bilhetagem, competéncia administrativa, morfologia e topografia

da cidade, etc. Tais fatores sdo discutidos a seguir:

Tamanho dos veiculos: de maneira geral, quanto maior o tamanho do veiculo, mais
passageiros ele poderé carregar e menor sera o custo final por passageiro, o que torna
a operacdo mais eficiente, ja que serd menor a quilometragem percorrida e menor o
numero de veiculos e operadores necessarios. No entanto, o tamanho dos veiculos é
limitado pelo fluxo de passageiros, intervalo maximo entre atendimentos, largura das
vias, raios de curva nas conversoes, declividade das ruas, entre outros. Dessa forma, a
ineficiéncia ocorre tanto para veiculos pequenos operando com intervalos reduzidos
como para veiculos grandes operando com ociosidade.

Tipo e estado das vias: a velocidade operacional dos sistemas de transporte coletivo
por dnibus € diretamente afetada pela regularidade da superficie de rolamento e pelo
tipo de revestimento das vias. Vias ndo pavimentadas, com buracos, ou revestidas com
paralelepipedos, exigem velocidades baixas e, consequentemente, maior frota para
realizacdo do servico, o que reduz a eficiéncia. A existéncia de vias ndo revestidas,
com poeira e lama, também reduzem a eficiéncia, pois provocam aumento no custo de
manutencdo e operacdo, com maior consumo de combustivel e desgaste de
componentes.

Distancia entre paradas: a distancia entre as paradas de Onibus é outro fator
significante para reducdo da velocidade. Quanto mais préximos forem os locais de
parada de dnibus, menor sera a velocidade operacional, e maior sera a frota necessaria
para realizar o servico.

Prioridade no sistema viario: 0 congestionamento no trénsito e as paradas em
cruzamentos também afetam a velocidade dos veiculos, aumentando o tempo de
viagem e exigindo uma frota maior para realizar o servico. Para obter velocidades
maiores, é importante que os 6nibus tenham preferéncia nos cruzamentos, que operem
em faixas exclusivas ou separadas nas principais vias e que tenham prioridade nos

semaforos.
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Aproveitamento da frota: um baixo aproveitamento da frota de 6nibus eleva a
quantidade de veiculos necessarios. Isso pode acontecer quando o servico de
manutencdo dos veiculos € ruim, quando a manutencdo acontece justamente nos
periodos de maior necessidade de 6nibus ou quando a programacédo operacional € mal
elaborada, deixando veiculos ociosos por muito tempo.

Configuracdo da rede de linhas: quando a rede de transporte coletivo apresenta
superposicdes de linhas, linhas muito proximas ou em nimero maior que o necessario,
ha perda de eficiéncia operacional, com maior quilometragem e maior frota necesséria.
Nos horérios de menor movimento, em que nao é possivel aumentar o intervalo entre
veiculos sem prejudicar a qualidade, a perda de eficiéncia é ainda mais acentuada.
Tracado das linhas: quando a trajetdria da linha € tortuosa ou sinuosa, a distancia
percorrida € maior e a velocidade média torna-se mais baixa, em funcdo da
necessidade de reduzir a velocidade em conversdes. Como resultado, a frota também
precisa ser maior.

Programacdo da operacdo: uma maior eficiéncia operacional é alcancada quando a
locacdo dos veiculos nos diversos dias da semana e periodos é feita corretamente, de
forma que ndo haja sobreoferta de lugares, o que possibilita a redugdo da
quilometragem e nimero de veiculos necessarios.

Produtividade dos recursos humanos: a eficiéncia do transporte depende da adequada
produtividade do pessoal, cujos reflexos aparecem nos custos.

Sistema de bilhetagem: o sistema de bilhetagem estd relacionado a eficiéncia
econbmica porque: i) proporciona maior ou menor agilidade nas operacdes de
embarque aos veiculos, com o consequente impacto na velocidade média operacional
e, por isso, na frota necessaria; ii) apresenta maior ou menor propensao a fraudes, com
impacto direto na arrecadacao.

Administracdo e tamanho das empresas operadoras: empresas operadoras que
aproveitam adequadamente o0s recursos humanos e materiais alcancam maior
eficiéncia, pois reduzem os custos. O tamanho das empresas operadoras também
influencia na eficiéncia, pois a maioria destas empresas trabalha com economia de
escala nas atividades administrativas, de manutencgéo, aquisic¢ao de veiculos e insumos.
Morfologia da cidade: forma e tamanho sdo fatores externos ao transporte que afetam
a eficiéncia do sistema de transporte coletivo. Quanto mais compactas séo as cidades,

menores sdo as distancias dos deslocamentos e, assim, menores sdo a quilometragem e
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namero de veiculos necessarios, reduzindo o custo. Cidades em formas circulares
também apresentam menores distancias em relagdo as cidades com formato alongado.
e Topografia da cidade: a topografia é outro fator exdgeno ao transporte que afeta e
eficiéncia do transporte coletivo. Topografias acidentadas exigem maior gasto de
combustivel e outros insumos, além de reduzirem a velocidade operacional e,

portanto, exigirem maior nimero de veiculos.
3.6 Dados, Indicadores e indices

3.6.1 Conceitos

Dados podem ser considerados como valores quantitativos que se referem a determinada
situacdo, um namero ao qual ndo foi atribuido valor e que ndo recebeu nenhum tipo de
refinamento. Um dado sozinho ndo é capaz de explicar um fendmeno, € preciso que o dado
sofra algum tipo de refinamento de sistematizagdo. Assim, os dados podem ser considerados a
matéria prima dos indicadores (MINISTERIO DA SAUDE, 2011).

Essa refinacdo necessaria aos dados consiste em utilizar conjuntos de dados de diferentes
naturezas para que seja possivel obter informacdes relevantes capazes de explicar um
fendmeno. Ao mesmo tempo, a refinagdo dos dados permite que fendmenos complexos
possam ser facilmente entendidos mediante a construco de um indicador (MINISTERIO DA
SAUDE, 2011).

A palavra “indicador” ¢ originaria do termo indicare em latim, que significa justamente:
indicar, apontar, descobrir. Dessa forma, um indicador aponta ou comunica algo sobre o
progresso em direcdo a uma meta especifica. E utilizado para percepcdo de tendéncias ou
fendmenos que ndo s@o facilmente identificados apenas por meio de dados isolados
(BELLEN, 2005).

De forma simplificada, indicador pode ser definido como um agregado de dados que,
submetidos ou ndo a operagdes estatisticas, informa algo a respeito de uma situagdo ou
fendmeno especifico. Os indicadores sdo ferramentas importantes para 0s processos de
planejamento, gestdo ou tomada de decisfes, pois sdo objetivos, simplificam importantes
informagdes que podem ser facilmente entendidas por diversos usuarios. Os indicadores
agregam importancia aos dados e permitem principalmente a comparagdo entre situaces
diferenciadas (MINISTERIO DA SAUDE, 2011).
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Dessa forma, o indicador tem o objetivo de indicar ou evidenciar um fendmeno.
Diferentemente, o indice “tenta sinalizar por meio de um valor (medida-sintese) tanto uma
relacdo de contiguidade com o representado quanto a evolucdo de uma quantidade em relacéo
a uma referéncia” (MINISTERIO DA SAUDE, 2011 p. 38). De maneira geral, um indice ¢
formado a partir de um processo que permite atribuir pesos relativos, escalas e agregacoes de
varidveis em uma unica medida-sintese que passa a ser considerada como um valor de
referéncia (MINISTERIO DA SAUDE, 2011).

Para exemplificar estes conceitos, o Ministério da Saude utiliza como exemplo a construcéo
de um indice muito conhecido mundialmente: o indice de Desenvolvimento Humano (IDH).
A construcdo deste indice envolve trés dimensdes capazes de medir o desenvolvimento

humano:

¢ Vida longa e Saudavel — Medida pelo indicador Esperanca de Vida ao Nascer;

e Oportunidade de Educacao — Medida pelo indicador Nivel Educacional;

e Nivel de vida Digna — Medida por meio do Produto Interno Bruto (PIB) per capita.
A partir da combinacdo dos trés indicadores expostos, obtém-se uma “medida sintese” para
cada pais, a qual permite sua classificacdo em um esquema de referéncias de valores
(MINISTERIO DA SAUDE, 2011).

Neste trabalho, os autores consultados para a escolha dos parametros que permitem avaliar o
impacto de um sistema de transporte coletivo Unico, em um contexto de relacdes
metropolitanas e dispersao urbana, ndo distinguem os termos indicador e indice. Por esta
razdo, essa diferenciacdo é feita pela autora, a partir da bibliografia exposta neste item. O
esquema apresentado na figura 10 exemplifica entendimento da autora sobre os conceitos
estudados aplicados ao contexto de transporte coletivo. Neste caso, o exemplo utilizado tem o
objetivo de mostrar o que seriam possiveis dados, indicadores e indices em um contexto cujo
objetivo seria caracterizar o desempenho e qualidade do sistema de transporte coletivo. E
importante esclarecer que o esquema aponta somente um pequeno numero de fatores que
interferem na eficiéncia ou qualidade. Maiores explicagcdes sdo trabalhadas nos dois proximos

itens deste capitulo.
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Figura 10 - Esquema explicativo sobre Dados, Indicadores e indices. Fonte: Elaborado e organizado pela autora.

3.6.2 Indicadores de Qualidade em Transporte Coletivo

Ferraz e Torres (2004) apresentam alguns padrdes de qualidade para o transporte coletivo por

onibus. Para isso, foram estabelecidos atributos que caracterizam um servico de qualidade

boa, regular e ruim, para cada um dos fatores que influenciam na qualidade do transporte, sob

0 ponto de vista do usuério, como pode ser observado na tabela 05.

Tabela 05 - Padrdes de qualidade para o transporte publico por dnibus

Fatores

Parametros de Avaliacdo

Bom

Regular

Ruim

Acessibilidade

Frequéncia de
Atendimento

Tempo de viagem

Lotacdo

Confiabilidade

Distancia de caminhada no inicio e
no fim da viagem (m).

Declividade dos percursos ndo
exagerada por grandes distancias,
passeios revestidos e em bom
estado, seguranca na travessia das
ruas, iluminagdo noturna, etc.

Intervalo entre atendimentos
(minutos).

Relagdo entre o tempo de viagem
por

onibus e por carro.

Taxa de passageiros em pé
(pass./m?).

Viagens nao realizadas ou realizadas
com adiantamento maior que 3 min
ou atraso acima de 5 min (%).

<300

Satisfatério

<15

<1,5

<25

<1,0

300 - 500

Deixa a desejar

> 500

Insatisfatorio

15-30 > 30
1,5-2,5 >2,5
2,5-5,0 >5,0
1,0-3,0 >3,0




Seguranga

Caracteristicas
dos 6nibus

Caracteristicas
dos locais de
parada

Sistema de
informacoes

Conectividade

Comportamento
dos operadores

Estado das vias

indice de acidentes (acidentes/100
mil km).

Idade e estado de conservagdo.

Nuimero de portas e largura do
corredor.

Altura dos degraus, sobretudo do
primeiro.

Aparéncia.

Sinalizagdo.

Cobertura.
Banco para sentar.

Aparéncia.

Folhetos com itinerarios e horarios
disponiveis.

Informagdes adequadas nas paradas.

Informacdes e reclamagdes
(pessoalmente ou por telefone).

Transbordos (%).
Integracdo fisica.

Integracgao tarifaria.

Tempo de espera nos transbordos
(min).

Motoristas dirigindo com habilidade
e cuidado.

Motoristas cobradores prestativos e
educados.

Vias pavimentadas e sem buracos,
lombadas e valetas e com sinalizacdo
adequada.

<1,0

Menos de 5
anos e em
bom estado

3 portas e
corredor largo

Pequena

Satisfatoria

Em todos

Na maioria
Na maioria

Satisfatoria

Sim

Sim

Sim

<15

Sim

Sim

<15

Satisfatério

Satisfatério

Satisfatério

1,0-2,0

Entre 5e 10
anos e em
bom estado

2 portas e
corredor largo

Deixa desejar

Deixa a desejar

Falta em
alguns
Falta em
muitos
Falta em
muitos
Deixa a desejar

Sim, porém
precdrio
Sim, porém
precdrio
Sim, porém
precério
15-30

Sim, porém
precaria

Nao

10-30

Deixa a desejar

Deixa a desejar

Deixa a desejar
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>2,0

Outras
situacdes

Outras
situagdes

Grande

Insatisfatoria

Falta em
muitos

Em poucos
Em poucos

Insatisfatdria

N3o existem

N3o existem

N3o existem

>30
N3o existe

Nao
> 30

Insatisfatorio

Insatisfatorio

Insatisfatorio

Fonte: Ferraz e Torres (2004). Adaptado pela autora.

3.6.3 Indicadores de Eficiéncia em Transporte Coletivo

Para avaliacdo da eficiéncia econdmica da operacéo do transporte coletivo por onibus, Ferraz

e Torres (2004) e a NTU (2008) propdem alguns indicadores principais, que podem ser

avaliados pelos indices descritos a seguir.
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Indice de quildémetros por veiculo: “fornece a quilometragem média percorrida pelos
veiculos da frota de transporte coletivo durante um dia atil” (NTU, 2008, p. 17). Dessa
forma, este indice corresponde a relagdo entre o numero de quilémetros percorridos
diariamente e a frota total de veiculos (km/veic./dia). A partir do indice de quildmetros
por veiculo, avalia-se a eficiéncia na utilizacao da frota, em funcéo, principalmente, do
tempo que os veiculos efetivamente permanecem em circulacdo. Por esta razdo, este
indice depende da quantidade de viagens concentradas nos horarios de pico, da
conservacao da frota (idade e estado), da programacdo da operacdo e da eficiéncia e
planejamento do servico de manutencdo (FERRAZ e TORRES, 2004). Segundo a
NTU (2008), cada veiculo-padrdo percorre em média 241 quildmetros por dia util.
Este valor varia de acordo com as faixas de tamanho da populacdo: aumenta em
cidades de 500.000 a 1 milhdo de habitantes e cai bruscamente em cidades com mais
de 1 milhdo de habitantes. O aumento em funcdo do tamanho da populacdo esta
relacionado ao aumento da superficie da cidade. J& nos grandes centros urbanos, a
diminuicdo do valor pode estar relacionada aos congestionamentos na cidade, que, ao
aumentar o tempo de viagem, também aumenta a frota necessaria para cumprir a
programacdo horaria. Assim, ao aumentar a frota, cada énibus passa a rodar menos do
que rodaria na situacdo normal. De acordo com uma pesquisa realizada pela NTU
(2008) nos municipios brasileiros em 2008, o indice varia segundo as faixas de
tamanho da populagéo, da seguinte forma (tabela 06):

Tabela 06 - Municipios brasileiros - Médias da Quilometragem/dia por veiculo-padréo segundo faixas de

tamanho da populagéo — 2008

Faixas da populacéo Quilometragem/dia (veiculo-padrao) Municipios pesquisados
100.000 — 200.00 222 51
200.001 — 500.000 249 41
501.000 — 1.000.000 295 13
Mais de 1.000.000 227 7
Total 241 112

Fonte: NTU (2008). Adaptado pela autora.

indice de aproveitamento da frota: corresponde a relacdo entre a frota maxima em
operacdo nos horérios de pico e a frota total (inclui frota de reserva da operacéo e a
frota em manutencéo), expressa em porcentagem. O valor deste indice varia segundo a
idade dos veiculos, do comportamento dos motoristas ao dirigir, da qualidade e
eficiéncia na manutencéo dos veiculos, etc. (FERRAZ e TORRES, 2004).
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e Indice de mio-de-obra: Este indice refere-se a relacio entre a quantidade de
funcionarios e o numero de veiculos da frota (func./veic.). A partir deste indice, valia-
se a eficiéncia no aproveitamento da mao-de-obra utilizada. Geralmente, considera-se
para avaliagdo o0s seguintes trabalhadores: cobradores, fiscais da operacéo,
funcionarios da manutencdo e administracdo (FERRAZ e TORRES, 2004).

e Indice de passageiros por quildmetro (pass/veic/dia): também conhecido como IPK
(Indice de Passageiros por Km) (NTU (2008), refere-se a “relacio entre a quantidade
de passageiros transportados € o nimero de quildometros percorridos” (FERRAZ e
TORRES, 2004, p. 122). Este indice permite averiguar o grau de utilizagdo do servico
de transporte coletivo por onibus na cidade, a eficiéncia do servigco (relacionada ao
planejamento fisico da rede e a programacéo operacional), e as caracteristicas de uso e
ocupacdo do solo. Este indice € influenciado pelo tamanho dos dnibus (FERRAZ e
TORRES, 2004). De acordo com a NTU (2008), o IPK representa a rotatividade dos
passageiros no dnibus. Quando os valores sdo baixos, a renovacdo de passageiros €
baixa, o0 que é tipico de movimentos pendulares em linhas com percursos grandes, nos
quais a maioria dos passageiros percorre grandes distancias, entrando no ponto inicial
e descendo no ponto final. Os valores também podem ser baixos quando a
quilometragem € excessiva em relagdo a demanda efetiva. J& os valores elevados
podem significar niveis de servicos baixos, com perda de conforto para o usuario, em
gue ha alta relacdo de passageiros por m2). A ANTP (2017, p. 29), de forma objetiva,
esclarece que o IPK € o “resultado da divisdo da média mensal de passageiros pela
média mensal da quilometragem operacional programada” e acrescenta que “quanto
maior esse indicador, maior é a produtividade do servico de transporte, ou seja, quanto
mais passageiros forem transportados com menos quilometragem, melhor. A pesquisa
da NTU 2007-2008 mostra os seguintes padrdes conforme o tamanho das cidades
(tabela 07):

Tabela 07 - Municipios brasileiros - Média de Passageiros por quilémetro (IPK) segundo faixas de tamanho da
populacéo — 2008

Faixas da populacao Passageiros por quildmetro Municipios pesquisados
100.000 — 200.00 1,97 50
200.001 - 500.000 1,95 39
501.000 — 1.000.000 2,18 13
Mais de 1.000.000 2,11 7
Total 1,99 109

Fonte: NTU (2008). Adaptado pela autora.
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e Indice de passageiros por veiculo (pass./veic./dia): corresponde & “relagdo entre a
quantidade de passageiros transportados por dia e o nimero de veiculos” (FERRAZ e
TORRES, 2004, p. 122). Tal indice reflete a eficiéncia do servigco (planejamento da
rede de rotas e programacdo da operacdo), o grau de utilizacdo do servico e
caracteristicas de uso e ocupacdo do solo. Este indice também depende do tamanho
dos 6nibus. Segundo a NTU (2008), os valores desse indicador crescem em cidades
com maior tamanho populacional (entre 500.000 e 1 milh&o de habitantes) e diminuem
bruscamente em cidades maiores, o que pode ser explicado pelas baixas velocidades e
congestionamento nos grandes centros. E importante considerar que, da mesma forma
que o IPK, valores muito altos podem significar perda de qualidade do sistema, com
menor conforto para passageiros. A pesquisa da NTU 2007-2008 mostra 0s seguintes
padrdes conforme o tamanho das cidades (tabela 08):

Tabela 08 - Municipios brasileiros - Média de Passageiros/dia por veiculo-padréo segundo faixas de tamanho da
populacéo — 2008

Faixas da populacéo Passageiros/dia por veiculo-padréo Municipios pesquisados
100.000 — 200.00 425 55
200.001 —500.000 466 49
501.000 — 1.000.000 623 15
Mais de 1.000.000 461 7
Total 467 126

Fonte: NTU (2008). Adaptado pela autora.

e Custo por quildmetro (R$/Km): Reflete a relacdo entre o custo e a quilometragem
percorrida. Esta relacdo depende do tipo de veiculo, da administracdo das operadoras e
das condicBes da operacdo (distancia média entre paradas, aproveitamento da frota,
prioridade no transito, estado das vias, etc.) (FERRAZ e TORRES, 2004).

e Custo por passageiro: Segundo Ferraz e Torres (2004, p. 122) “O custo por passageiro
reflete a influéncia de todos os fatores na eficiéncia econdmica do servico de
transporte coletivo”.

e Relacdo entre o valor efetivamente arrecadado e o valor previsto por passageiro
transportado (%): Este indicador mostra a existéncia ou ndo de fraudes no sistema
cometidas por funcionarios ou usuérios. Esta relacdo varia em fungdo do sistema de
bilhetagem utilizado, do controle de passagens com desconto, da honestidade de
operadores e usuarios (FERRAZ e TORRES, 2004).
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Alguns padrdes de valores minimos e maximos considerados satisfatorios para alguns destes
indicadores da eficiéncia de transporte coletivo por Onibus sdo apresentados por Ferraz e

Torres (2004), como mostrado na tabela 09:

Tabela 09 - Valores minimos (>) e maximos (<) considerados satisfatérios para alguns dos indices de eficiéncia

econbmica
indice de eficiéncia Valores maximos/minimos

indice de quilémetros por veiculo (km/veic./dia) > 200

indice de aproveitamento da frota >90

- x . Sem cobrador < 3,5

Indice de méo-de-obra (func/veic) Com cobrador < 5.5
indice de passageiro por quildmetro (pass/Km) >25
indice de passageiros por veiculo (pass/veic/dia) > 500

Fonte: Ferraz e Torres (2004). Adaptado pela autora.

A eficiéncia social no transporte coletivo urbano, por sua vez, segundo Ferraz e Torres
(2004), envolve a analise de questdes mais subjetivas, como a qualidade do transporte, 0
impacto na qualidade de vida populagéo e os impactos no meio ambiente natural e construido.
A qualidade, como visto no item anterior, € focada principalmente no ponto de vista do
usuario, e pode ser avaliada segundo os indicadores expostos. Os impactos na qualidade de
vida populacéo estdo relacionados a influéncia direta ou indireta em: seguranca viéria, uso do
espaco publico, uso e ocupacdo do solo, fluidez no transito, eficiéncia da infraestrutura
publica, alocacdo de recursos publicos, geracdo de empregos, aparéncia da cidade, etc. Em
relacdo ao meio natural e construido, os impactos podem ser: a polui¢do atmosférica, sonora,
visual, por vibragdes, etc. e 0 consumo de materiais ndo renovaveis ou ndo reciclaveis. Os

autores nao propuseram indicadores para a avaliagdo destes itens.

Para caracterizar os impactos sociais e econdémicos provocados pelas relagdes metropolitanas
e dispersdo urbana no sistema de transporte coletivo, sdo utilizados nesta pesquisa alguns
indicadores de eficiéncia e qualidade, conforme descri¢do do procedimento metodoldgico no
capitulo 05. Estes indicadores sdo compostos por variaveis que se relacionam a dispersao
urbana e relagbes metropolitanas, e que necessitam de dados viaveis e disponiveis para seu

calculo e andlise. A partir destas questdes, os indicadores selecionados sao:

¢ Intervalo de viagens;
e Tempo de viagem (tempo de ida e volta entre terminais ou pontos iniciais e finais);

e NuUmero de passageiros por quildmetro (quilometragem operacional);
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e NuUmero de passageiros por veiculo (frota operacional).
A partir dos indicadores escolhidos, sdo utilizados os indices propostos pelos autores que
permitem a classificacdo ou avaliacdo, a partir de uma medida-sintese, dos fenémenos que

podem impactar o transporte coletivo.

Assim, neste capitulo foram abordados os principais conceitos relacionados aos sistemas de
transporte coletivo realizado por 6nibus, sua configuracdo, operacdo, e forma de avaliacdo
destes sistemas. Os conceitos e termos abordados neste item sdo utilizados durante a descricdo
dos procedimentos metodoldgicos, bem como em sua aplicacdo e analises. No entanto, em
cada regido, observa-se particularidades relacionadas as caracteristicas que estes sistemas
podem adquirir. Na Regido Metropolitana de Goiania, este sistema € integrado de forma
fisica, operacional e tarifaria, o que lhe atribui dimensBes especificas. A regido de

atendimento deste sistema e sua caracterizagdo sdo abordados no capitulo seguinte.
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CAPITULO 4
O OBJETO DE ESTUDO: A REGIAO METROPOLITANA DE GOIANIA

4.1 Aspectos Gerais e RelacGes Metropolitanas

A Regido Metropolitana de Goiania (RMG) foi instituida pela Lei Complementar Estadual n°
27 de 1999 (GOIAS, 2000), dez anos ap6s a Constituicdo do estado de Goias deliberar sobre o
assunto, de acordo com a possibilidade prevista pela Constituicdo Federal de 1988, a qual
facultou aos estados a instituicdo de “regides metropolitanas, aglomeragdes urbanas e
microrregifes, constituidas por agrupamentos de municipios limitrofes, para integrar a

organiza¢cdo, o planejamento ¢ a execucao de fungdes publicas de interesse comum”

(BRASIL, 1989, art. 25).

Inicialmente, a Regido Metropolitana de Goiania era composta por onze municipios: Goiania,
Abadia de Goias, Aparecida de Goiania, Aragoiania, Goianapolis, Goianira, Hidrolandia,
Nerépolis, Santo Anténio de Goiéds, Senador Canedo e Trindade. Em 2004, a lei
complementar n° 48 de 2004 alterou a composic¢do da RM, incluindo o municipio Bela Vista
de Goias e, em 2005, por meio da Lei Complementar n°® 54, o municipio de Guapé foi
incluido na RMG (GOIAS, 2000).

Atualmente, a RM apresenta a constituicdo estabelecida e alterada pela Lei Complementar 78,
de 2010, a qual estabelece que a RMG é constituida por 20 municipios: Goiania, Abadia de
Goiéas, Aparecida de Goiania, Aragoiania, Bela Vista de Goias, Bonfindpolis, Brazabrantes,
Caldazinha, Caturai, Goianapolis, Goianira, Guapd, Hidrolandia, Inhumas, Nerdpolis, Nova
Veneza, Santo Antbnio de Goias, Senador Canedo, Terezdpolis de Goias e Trindade
(GOIAS, 2000). A figura 11 mostra a evolucéo da constituicdo da RMG de 1999 a 2010.
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Alteragdes na Composicao dos Municipios da Regido Metropolitana de Goiania 1999-2010
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Figura 11 - Regido Metropolitana de Goiénia: Altera¢es na composi¢do dos municipios, 1999-2010.
Fonte: GOIAS (2000); Sistema Estadual de Geoinformacao de Goiés (SIEG, 2017). Elaborado pela autora.

A RMG possui 2.173.141 habitantes distribuidos em 7.315 km2, com densidade demogréafica
de 297,07 hab./km2. Em 2010, possuia um grau de urbanizacdo de 98% el1/3 da populacdo
estadual residia na RM. A populacdo de Goiania, municipio nucleo da RM, correspondia, em
2010, a 60% da populacdo metropolitana, segundo o Programa das Nacdes Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD), 2014.

A andlise da densidade populacional na RMG permite identificar os locais de moradia da
populacdo metropolitana. Os dados do IBGE (2010), resumidos na figura 12, demonstram que
a maior concentracdo de pessoas na RMG, em 2010, residia no municipio de Goiania, cuja
densidade demogréafica atingiu 1.776,74 hab./km2. No entanto, os municipios do entorno
apresentaram taxas de crescimento geométrico populacionais maiores que 0 municipio polo,
dentre os quais se destacam Goianira (6,17%), Senador Canedo (4,75%) e Santo Antonio de
Goias (4,24%).
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A taxa média de crescimento da populacdo na RMG se manteve em 3% entre 1980 e 2010.
Enguanto o nlcleo metropolitano apresentou reducdo na porcentagem de populacdo que nele
reside em relacdo a populacdo total da RMG (peso populacional), de 62,7% para 59,9% da
populacdo metropolitana, o peso populacional da periferia aumentou (de 37,3% para 40,1% da
populacio da metropole) (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2011).

A andlise da populacdo estimada para 2017 mostra que o nlcleo urbano da RMG continua
crescendo, mas com taxas pequenas em relacdo a periferia, que continua crescendo mais que
Goiania, embora com menor intensidade que em 2010. As maiores taxas séo observadas nos
mesmos municipios destacados em 2010: Senador Canedo (3,23%), Santo Antonio de Goias
(3,01) e Goianira (2,75). Em 2017, o peso populacional do nacleo passou de 59,9% (em 2010)
para 58,79%, enquanto o peso da periferia aumentou de 40,1% para 41,21%.

De acordo com Barreira, Costa e Cunha (2017), o crescimento na RMG pode ser representado
por um modelo radial concéntrico de ocupacdo populacional, em que Goiania apresenta uma
zona central densa e verticalizada, seguida por uma area também densa, predominantemente
horizontal e descontinua, na qual ha grandes vazios urbanos e, finalmente, distantes do centro
urbano, apresenta conjuntos habitacionais com pouca ou nenhuma infraestrutura e servicos
urbanos. Entre os limites municipais de Goiania e os municipios Senador Canedo, Trindade,
Goianira e Aparecida de Goiania, é possivel observar a existéncia de areas urbanas
conurbadas ou em processo de conurbacdo. Ja as dindmicas de crescimento na RMG, segundo
0s autores, demonstram dois modelos de metropolizacdo: o crescimento do entorno que
caracteriza uma fase intensa de suburbanizacdo e um modelo em que o nucleo continua
crescendo, ainda que seja com taxas menores. A figura 13 apresenta o crescimento da mancha
urbana entre os anos 2000, 2010 e 2016.

A partir da analise dos dados que compdem as manchas urbanas demonstradas na figura 13, é
possivel afirmar que, entre 0s anos 2000 e 2010, a mancha urbana apresentou um crescimento
de 149,82km? ou 40,4%. Neste intervalo, Cunha (2017) esclarece que 0s municipios que
apresentaram maiores expansdes, com crescimento superior a 100%, foram: Nova Veneza,
Aragoiania, Hidrolandia, Brazabrantes, Abadia de Goias, Senador Canedo, Caldazinha,
Bonfindpolis e Goianapolis. Entre os anos 2010 e 2016, a mancha urbana apresentou um
crescimento de 370,59km?2 ou 71,18%. Na figura, € possivel observar que Senador Canedo,
Goianira, Aparecida de Goiania e Trindade apresentam manchar urbanas que estdo em

situacdo de conurbacdo ou quase conurbacdo com Goiania.
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Cunha (2017) identifica cinco vetores de crescimento na mancha urbana apresentada pela
RMG em 2010, assim como ocorre em outras Regides Metropolitanas brasileiras. Segundo a
autora, os vetores coincidem com eixos viarios e rodoviarios que integram um sistema
radioconcéntrico importante na estruturacdo da metropole. Tais vetores podem ser
visualizados na figura 14 em conjunto com a populacdo por area ponderada da regido. Os
principais eixos viarios, que podem ser visualizados na figura 16, direcionam a expanséo
metropolitana, uma vez que esta se relaciona de forma direta com a oferta de infraestrutura

urbana e econémica.

-~ Centro metropolitano e conurbagao

= C_7 Limite Municipal - RMG

BELY VISTA DE GOIAS Area de ponderacio

lI
I
S Populacio total 2010
"‘\' ““\_ [ 3232.0000 - 10695.0000
[ "= _} = ] [ 10655.0000 - 20059.0000
= T | [}

= \ . s \ A [ 20059.0000 - 28413.0000

N N LN Ly | [0 28413,0000 - 33960.0000

- ’ﬂ_\""qne de Goordenadas Geogrdficas
A e i, SIAGas 0000 E 33960.0000 - 51121.0000

L o3
0 o 10 20 3 sk L= -
¥

e
e —  — ]

Figura 14 — Regido Metropolitana de Goiania: Vetores de expansdo metropolitana e populacéo total por area de
ponderacdo (2010). Fonte: Cunha (2017).

A mancha urbana da RMG em 2016 demonstra que a expansdo urbana entre 2010 e 2016
continuou em alguns destes eixos propostos por Cunha (2017). Ao longo da GO-70, a mancha
urbana em Goianira cresceu 102% conforme direcdo e sentido do vetor 04. Ao longo da GO-
060, a mancha urbana de Trindade cresceu 77%, conforme direcéo e sentido do vetor 02. Em
Senador Canedo, a mancha urbana cresceu 120%, no sentido indicado pelo vetor 3, porém nao
estruturada ao longo da GO-403. Considerdvel expansdo urbana também ocorreu em

Nerépolis, em que houve crescimento de 66% da mancha urbana, ao longo da GO-080. Em
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Hidrolandia, conforme direcdo apontada pelo vetor 01, a mancha urbana cresceu ao longo da
BR-153. Abadia de Goids também apresentou expansdo urbana considerdvel entre 2010 e

2016, concentrada na conurbacdo com Goiania e Aparecida de Goiania.

A maior concentracdo de empregos formais (emp./hab.) na RMG, em contrapartida aos locais
de incremento populacional, localiza-se no nacleo urbano (Goiania). A analise da figura 15
mostra que Goiania e Santo Antonio de Goias, em 2016, foram os dois municipios com
maiores numeros de empregos formais por habitante, 0,40 emp./hab. e 0,34 emp./hab.,
respectivamente. Em nameros, a maior quantidade de empregos estava localizada em Goiania
(581. 541 empregos formais ou 76,47% do total de empregos na RMG) e Aparecida de
Goiania (105. 707empregos ou 13,90% do total de empregos na RMG), segundo dados do
IBGE (2017a) e Ministério do Trabalho (2017).

Empregos Formais na Regido Metropolitana de Goiania em 2016
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O crescimento da localizacdo das moradias nas areas periféricas, distantes dos locais de
emprego, localizados no nucleo metropolitano, contribui para o entendimento de que a
organizacdo territorial da Regido Metropolitana se baseia no modelo centro-periferia de
expansdo das cidades, citado pelo IPEA (2010). Essa visdo é corroborada por Barreira, Costa
e Cunha (2017), para os quais a leitura do territorio metropolitano aponta a predominéancia de
um modelo monocéntrico e a necessidade de novas centralidades na Regido Metropolitana de

Goiania.

Como abordado por Cunha (2006), esse descompasso entre os locais de moradia e emprego
gera os deslocamentos pendulares. Goiania se configura como cidade metropolitana que atrai
o fluxo imigratorio, no entanto, fatores sociais e econémicos determinam que grande parte
desse fluxo se instale nos municipios de seu entorno. A partir destes municipios, o fluxo
busca trabalho, equipamentos de salide e educacio em Goiania (OBSERVATORIO DAS
METROPOLES, 2011). O fluxo de deslocamentos pendulares entre os municipios da RMG
em 2010 estdo representados na figura 16. E possivel observar que os maiores fluxos existem
entre os municipios Aparecida de Goiania, Senador Canedo, Trindade e 0 municipio Goiania,
que sdo também os municipios com maiores nimero de empregos formais. O nimero de
pessoas que se deslocavam entre municipios para estudar e trabalhar na RMG em 2010, assim
como 0s municipios de origem e destino dessas viagens, estdo descritos no Apéndice A. Os
principais aspectos estdo resumidos nos graficos das figuras 17, 18 e 19, os quais apresentam
0s principais municipios com fluxo de saida e de entrada e os principais municipios que

apresentam fluxo para Goiania.
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A andlise das figuras 17 e 18 demonstra a dependéncia que 0s municipios do entorno possuem
em relacdo a capital na RMG. A figura 17 permite caracterizar Aparecida de Goiania como o
Municipio com maior fluxo de saida de pessoas que se deslocam para trabalhar e/ou estudar
em outro municipio da RMG (111.882 pessoas ou 24,55% da populagdo total do municipio).
Na sequéncia, outros fluxos importantes de saida sdo observados em Senador Canedo
(29,19%), Goiania (10%), Trindade (18,25%) e Goianira (25,82%).

Ja a anélise da figura 18 permite caracterizar Goiania como municipio destino dos principais
fluxos de deslocamentos pendulares na RMG (176.112 pessoas ou 86,63% das pessoas que se
deslocam para trabalhar e/ou estudar em outro municipio da RMG véo para Goiénia). Na
sequéncia, Aparecida de Goiania apresenta (7,66%), e Trindade e Senador Canedo

apresentam fluxos pequenos, (1,63%) e (1,02%), respectivamente.

A figura 19 mostra quais os principais municipios que apresentam fluxos com destino a

Goiania:
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Fonte: IBGE (2016a). Elaborado e organizado pela autora.

A andlise da figura 19 permite identificar Aparecida de Goiania como municipio de origem do
maior fluxo de pessoas que vao diariamente para Goiania: das 176.112 pessoas que vao para
capital trabalhar ou estudar, 110.378 sdo de Aparecida de Goiania, 0 que corresponde a
62,67% do total. Senador Canedo com 13,51%, Trindade com 10,45% e Goianira com 4,59%

do total, também sdo municipios de origem com fluxo importante para Goiéania.

Além de Goiania, é possivel observar na figura 18 que outros municipios atraem fluxos
consideraveis de pessoas diariamente para trabalho ou estudo: Aparecida de Goiania recebe
15.572 pessoas, Senador Canedo recebe 2.066 pessoas e Trindade recebe 3.322 pessoas. E
possivel afirmar que essas centralidades de fluxo pendular sdo advindas das atividades
vinculadas aos servicos publicos e empregos decorrentes das atividades industriais nestes
municipios. A figura 20 apresenta os valores do Produto Interno Bruto por municipio em

2015 na RMG, demonstrando a atividade econdmica predominante em cada um.
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PIB na Regido Metropolitana de Goiania em 2015
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Apesar dos fluxos com destino aos municipios do entorno, Goiania é o principal destino dos
deslocamentos pendular na RMG. Como observado, os mais elevados numeros de
deslocamentos por razdes de trabalho e estudo para Goiania sdo originarios de Aparecida de
Goiania, Senador Canedo, Trindade e Goianira, municipios que sao limitrofes a capital e com
ela conurbados ou em processo de conurbacdo. Estes quatros municipios, juntos, sdo
responsaveis por 91,22% do total de deslocamentos pendulares com destino a Goiania. Os
principais destinos dos deslocamentos (Goiénia, aparecida de Goiania, Senador Canedo e
Trindade) também séo os locais com mais estabelecimentos formais de trabalho. Apesar dos
dados analisados serem de 2010, é possivel confirmar a alta demanda por viagens pendulares
com destino a Goiania, por meio do nuimero de passageiros catracados no Sistema de
Transporte Coletivo da RMG em maio de 2017 nas linhas que realizam a ligacdo dos
municios periféricos com Goiania a partir de dados disponibilizados pela CMTC (2017).
Entende-se por passageiros catracados aqueles que efetivamente passam pela catraca do

onibus, ou seja, aqueles que entram no Onibus fora dos terminais de integracdo ou que,
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passando pelos terminais de integracdo, sdo direcionados a uma segunda catraca para ir a

outro municipio.

A quantidade de passageiros é descrita a seguir segundo os principais fluxos, com excecao
dos passageiros catracados que saem de Aparecida de Goiania para Goiania, 0s quais nao
foram contabilizados em funcdo da complexidade e quantidade de linhas entre os dois

municipios:

e Trindade: 90.247 passageiros mensais catracados na Linha 112, que sai do Terminal
Trindade com destino ao Terminal Padre Pelagio, em Goiania.
e Goianira: 168.651 passageiros mensais catracados na Linha 113, que sai do Terminal
Goianira com destino ao Terminal Padre Pelagio, em Goiania.
e Senador Canedo: 203.466 passageiros catracados distribuidos da seguinte forma:
o 89.036 passageiros mensais catracados na Linha 110, que sai do Terminal
Senador Canedo com destino ao Terminal Praga da Biblia, em Goiénia.
o 30.668 passageiros mensais catracados na Linha 111, que sai do Terminal
Senador Canedo com destino ao Terminal Praca da Biblia, em Goiania.
o 83.762 passageiros mensais catracados na Linha 283, que sai do Terminal
Senador Canedo com destino ao Terminal Praga da Biblia, em Goiénia.
e Nerdpolis: 33.984 passageiros mensais catracados na Linha 581, que sai do Terminal

Senador Canedo com destino ao Terminal Praga da Biblia, em Goiénia.

A quantidade de deslocamentos pendulares com destino a Goiénia para motivos de trabalho e
estudo indica a necessidade de uma politica de descentralizacdo econdmica para a
sustentabilidade dos municipios periféricos e da mobilidade em toda a RMG. Grande parte
desses deslocamentos € realizada por veiculos motorizados individuais: a divisdo modal para
a RMG (figura 21) mostra que, para os deslocamentos realizados pelo motivo trabalho, a
soma entre as viagens por automovel e moto constitui mais da metade das viagens na RMG
(54,5%), fato que estimula a expansdo urbana, gera perda de demanda para o sistema de
transporte coletivo da regido, reduz a eficiéncia e qualidade deste sistema e ainda gera as
diversas externalidades negativas conhecidas na literatura: congestionamento, acidentes,
poluicdo . A figura também mostra o aumento da frota de motocicletas, automoveis e 6nibus
entre 2010 e 2017 na RMG.
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Figura 21- Divisdo modal motivo trabalho para a RMG em 2013 e Variacéo Percentual da Frota entre 2010 e
2017. Fonte: Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2018); Instituto Verus e Férum de Mobilidade
(2013). Elaborado e organizado pela autora.

Conforme demonstra a figura 21, entre 2010 e 2017, a maior variagdo percentual em frota de
veiculos foi do modo motocicleta na RMG, seguida pela variacdo do modo automével. Em
nameros, dados do DENATRAN (2010 e 2018) mostram que havia 262.864 motocicletas na
RMG em 2010 e 373.560 motocicletas em 2017. Entre os dois anos, 0s municipios que
apresentaram a maior variacdo positiva na frota de motocicletas foram, em ordem
decrescente, Goianira (149%), Santo Antdnio de Goias (100%) e Abadia de Goias (95%). Na

capital, a variacao foi significadamente menor (34%).

O alto indice de motorizacdo na RMG parece estar diretamente relacionado ao nimero de
acidentes na RM: somente em 2017, foram contabilizados pela Policia Rodoviaria Federal
(PRF, 2018) 7.308 acidentes nas rodovias federais que passam pela Regido Metropolitana de
Goiania (BR 153 e BR 060). Desse total 65% foram causados por motocicletas e automoveis,
totalizando 4.708 acidentes, 961 ou 13% foram causados por caminhdes, 551 ou 7.54% foram
causados por caminhonetes, 490 ou 6,70% causados por semirreboques e 7,76% foram

causados pelos demais veiculos (PRF, 2018).

Em Goias, 20.932 indenizagdes foram pagas pelo Seguro de Danos Pessoais Causados por
Veiculos Automotores de Via Terrestre (DPVAT) no ano de 2017. Desse total, 16.053

indenizagdes ou 76,69% estavam relacionadas a motocicleta, 3.546 ou 16,94% estavam
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relacionadas a automoveis e 1.333 indenizacgdes ou 6,37% estavam relacionadas aos demais
veiculos. Dentre o total de registros em Goias, 5.644 indeniza¢Ges foram registradas em
Goiania, que ocupa o 3° lugar no ranking das capitais com mais acidentes. Dentre os acidentes
registrados em Goiania, 4.782 estavam relacionados a motocicleta. Em todos os estados, 0s
maiores registros se relacionavam a indenizagdes por motocicletas (SEGURADORA LIDER
— DPVAT, 2018).

O elevado nimero de acidentes com motos em Goiania, a exemplo do que vem ocorrendo em
todo o Brasil, relaciona-se ao crescimento da frota de motocicleta. Alem das externalidades
negativas mais conhecidas, dentre as quais se destaca a questdo de acidentes, 0 aumento da
frota de motocicletas reflete a perda de demanda do transporte coletivo na capital e demais
municipios da RMG, uma vez que a motocicleta torna-se a op¢cdo mais vidvel para o usuario
insatisfeito com o transporte coletivo em Goiania. Como esclarece a NTU (2017), as pessoas
buscam velocidade nos deslocamentos, no entanto, os dnibus ficam cada vez mais parados no
trénsito, devido aos congestionamentos, o que resulta na migracdo de passageiros para outros
modais que oferecam menores tempo de viagens. Dados da NTU (2017), expostos na figura
22, mostram que a utilizacdo do transporte coletivo diminui & medida que a classe econémica
e social aumenta, o que significa que as pessoas que possuem alguma condicdo econémica

para deixar de utilizar o transporte coletivo, o fazem.

O Sistema de transporte coletivo da Regido Metropolitana de Goiadnia e 0s aspectos

relacionados a sua demanda sdo abordados no item 4.3 deste capitulo.
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Figura 22 — Substituicdo do 6nibus por outros modos de transporte por classe social (2017). Fonte: NTU (2017).

4.2 Espraiamento na Regido Metropolitana de Goiania

Como visto no item 2.2.1, a Regido Metropolitana de Goiénia ja foi objeto de analise de
alguns estudos que apresentaram como 0 espraiamento urbano tem ocorrido nas metrépoles
brasileiras. Nos estudos de Ojima (2007), a partir de um indice de espraiamento, a
Aglomeracao Urbana de Goiania foi classificada como a 7° aglomeracdo mais dispersa dentre
as aglomeracOes urbanas estudadas. Neste estudo, realizado com dados do Censo de 2000,
também foi identificado que a Aglomeracdo Urbana de Goiania se destacava na dimenséo
“Centralidade”, proposta pelo autor para representar a intensidade de deslocamentos

pendulares nas aglomeracoes.



94

No estudo de Ribeiro e Holanda (2010), os quais atualizaram os célculos de Bertaud e
Malpezzi (2003) referentes as RMs brasileiras com dados do Censo de 2000 e 2010, a
aplicacdo do indice de dispersdo proposto indicou que a RM de Goiania estava entre as

Regides Metropolitanas nas quais o crescimento urbano ocorreu de forma dispersa.

Na apresentacdo da dispersdo urbana realizada por Monteiro (2015), a partir utilizacdo dos
dados do Censo de 2010 e na qual foram utilizadas 6 dimensdes para avaliar as Regides
Metropolitanas brasileiras (Tamanho, Continuidade, Densidade populacional, Densidade
domiciliar, Proporcao de éreas rurais e Indice de vizinhanca), Monteiro (2016) demonstra que
a RMG ocupa o 16° lugar no indice de Dispersio proposto, o que a classifica entre as 10 RMs

mais dispersas do pais.

Neste trabalho, considera-se que entre 2010 e 2017 o crescimento urbano ocorreu de forma
dispersa nos municipios periféricos da RMG, seguindo a tendéncia identificada nos anos 2000
e 2010. Apesar da indisponibilidade de utilizagdo de dados do Censo mais recentes, varias
evidéncias corroboram para este entendimento, de acordo as dimensfes que caracterizam a

dispersdo urbana:

e Centralidade: grande quantidade de deslocamentos intermunicipais pendulares
identificados por meio da demanda mensal de passageiros catracados nas linhas que
realizam a ligacdo entre os municipios periféricos e Goiania;

e Densidade populacional: crescimento demografico (estimativa 2017) demonstra
crescimento populacional nos municipios periféricos maior que o nicleo;

e Densidade de empregos formais/habitante: os valores de densidade de empregos
formais por habitante em 2016 demonstra forte concentracdo desta atividade em
Goiania;

e Linearidade: expansdo da mancha urbana entre 2010 e 2016, em forma elipsoidal,
identificada de forma empirica, estruturada principalmente entorno de eixos
rodoviarios importantes, ocorreu em varios municipios: Abadia de Goias, Hidrolandia,
Bonfindpolis, Neropolis, Goianira, Trindade, Brazabrantes, Inhumas, Bela Vista de
Goias e Santo Antonio de Goias, como pode ser observado na figura 17;

e Fragmentacdo: expansdo da mancha urbana entre 2010 e 2016 ocorreu de forma
segmentada em varios municipios, conforme pode ser observado na figura 17.

Assim, considerando as dimensdes acima como caracteristicas intrinsecas as ocupacoes

urbanas dispersas nas periferias das RMs brasileiras, e também considerando a influéncia de
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Goiania sobre os municipios periféricos, procedeu-se a selecdo dos municipios periféricos da
RMG que integram a regido de anélise desta pesquisa. Os critérios de sele¢do sdo expostos no
procedimento metodoldgico, detalhado no préximo capitulo. Os municipios analisados sao:
Goianira, Senador Canedo, Neropolis e Trindade. O préximo item deste trabalho procura
esclarecer como o transporte coletivo é estruturado na RMG e quais sdo suas caracteristicas, 0
que possibilitard melhor compreensdo dos critérios de escolha dos municipios, expostos no

procedimento metodoldgico.
4.3 O Sistema de Transporte Coletivo da RMG

4.3.1 Aspectos gerais e institucionais

O sistema de transporte publico da RMG é estruturado pela Rede Metropolitana de
Transportes Coletivos (RMTC), a qual foi criada pela Lei Complementar Estadual n® 27 de
1999, com texto instituido pela Lei Complementar n°® 34 de 2001, e redefinida pela Lei
Complementar n° 49 de 2004 (GOIAS, 2000).

A Lei Complementar Estadual n® 27 de 1999 também instituiu a Camara Deliberativa de
Transportes Coletivos da Regido Metropolitana de Goiania (CDTC-RMG) (GOIAS, 2000), a
qual é definida como (CMTC, 2013a p. 4):

6rgdo colegiado que constitui o Poder Concedente, composto por representantes do

Estado de Goias, da Capital do Estado e dos municipios que compdem a RMG,
responsavel pela formulagdo das politicas publicas do setor.

A gestdo da RMTC é realizada pela Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos
(CMTC), uma empresa publica que, além de ostentar o papel institucional de braco executivo
da CDTC-RMG, também é responsavel, dentre outras atribuicdes, pelo gerenciamento, o
controle e fiscalizacdo tanto da operacdo como da infraestrutura do servico. J& 0s servigos
ofertados e produzidos pela RMTC sdo realizados pelas concessionarias Rapido Araguaia
Ltda., HP Transportes Coletivos Ltda., Viacdo Reunidas Ltda., Cootego (Cooperativa de
Transportes do Estado de Goias), e a estatal Metrobus Transporte Coletivo S.A (CMTC,
2013a). Outros agentes também fazem parte do sistema (CMTC, 2013a p. 4):

Consércio da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos - que representa a

atuacdo conjunta e consorciada das concessionarias privadas na operacdo da Central

de Controle Operacional (CCO), na prestacdo do Servico de Informacédo

Metropolitano (SIM), e nas atividades de gestdo, operacdo e manutencdo dos
Terminais de Integracdo da RMTC;

Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Goiénia -
SETRANSP - entidade sindical representativa das concessionarias e agente
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responsavel pela arrecadacéo tarifaria da RMTC através da bilhetagem eletrnica
integrada por meio do Sistema Inteligente de Tarifacdo de Passagens - Sitpass.

A principal atribuicdo da RMTC, segundo as informacdes disponibilizadas em seu website
(2017), é assegurar a universalidade, a acessibilidade e a mobilidade da populacdo servida
pela Rede que abrange 18 municipios da Regido Metropolitana de Goiania. A rede de servicos
engloba tudo que conforma um sistema de transporte coletivo: dimenso fisico-espacial (vias,
terminais, corredores); logistica (linhas, trajetos, horarios, meios e forma de integracao);
modelo de operacdo e acesso dos passageiros ao servico (tarifas, forma de pagamento, forma

de controle).

4.3.2 Estrutura e infraestrutura

A Rede Metropolitana de Transportes Coletivos é formada por 309 linhas de 6nibus (CMTC,
2017), estruturada por meio de 21 terminais de integracdo e aproximadamente 6.000 pontos

de 6nibus, os quais distam no maximo 1000 metros de qualquer residéncia (RMTC, 2017).

Grande parte da rede é estruturada a partir de um modelo tronco-alimentado, em que linhas
denominadas alimentadoras fazem a ligacdo dos bairros com os locais de integracdo e linhas
denominadas troncais, ou linhas de eixo, distribuem as viagens em areas mais centrais,
corredores e polos de atracdo. Além das linhas alimentadoras, a RMTC apresenta linhas
diretas, expressas, semiurbanas, linhas de conexao, ligacdo e linhas diferenciadas do servico
Citybus (CMTC, 2017).

De acordo com a CMTC (2013b, p.8), as linhas diretas ou radiais realizam “ligacdes entre
setores urbanos e a &rea do centro expandido do municipio de Goiénia, com ou sem
integracgdo tarifaria”; as linhas expressas, que constituem um tipo especial de linha de eixo,
realizam “a ligacdo direta das areas de producao de viagens, nos setores urbanos, com as areas
de atracdo de viagens, com parte do percurso sem paradas para embarque e ou desembarque,
com ou sem passagem por terminais de integracdo”; as linhas semiurbanas constituem um
“tipo especial de linha alimentadora que realiza a ligagdo entre setores urbanos dos
municipios ndo-conurbados com o nucleo central da Regido Metropolitana de Goiania e 0s
terminais de integracao”. As linhas de ligagdo sdao aquelas que ligam um municipio a Goidnia
por meio de terminais e as linhas de Conexao sdo aquelas que levam os passageiros para um

ponto de conexao, onde realizam o transbordo (CMTC, 2017).
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As linhas do servigo Citybus, por sua vez, sdo linhas que caracterizam um servigo
complementar diferenciado. Segundo a CMTC (2013b, p.7), os servicos complementares

diferenciados sdo:

[...] integrantes do SIT-RMTC, realizados por meio de qualquer veiculo legalmente
adequado ao transporte coletivo de passageiros, com especificacbes variadas de
tecnologia, dimens6es e itens de conforto, e com trajetos, funcionalidades e precos
distintos dos servicos regulares integrados, organizados sob orientacdo de mercado.

Dessa forma, o servico Citybus € realizado por meio de micro-0nibus que possuem ar
condicionado, dispositivo para conexao a internet, rastreamento por GPS e capacidade para 25
pessoas sentadas (BORGES, 2015). Segundo informagdes disponibilizadas no website da
RMTC (2017), este servico é realizado por meio de dez linhas, que se conectam na Praca

Civica, na regido central da cidade. A tabela 10 mostra a quantidade de linhas por tipo de

linha:
Tabela 10 - Linhas de 6nibus da RMTC por tipo e area operacional
Linhas de 6nibus da RMTC por tipo em 2017
Alimentadora Direta | Eixo Expressa Semiurbana Ligacéo Conexéao Total

150 27 42 10 15 35 30 309

Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

A figura 23, a seguir, apresenta os terminais da RMTC sobre a mancha urbana da Regido
Metropolitana de Goiania. Em destaque, estdo as linhas de interesse metropolitano, por onde
transitam os 6nibus que fazem o percurso entre municipios distintos. Também é apresentada a
demanda de passageiros catracados em cada terminal em 2010 e 2017, segundo dados da
CMTC (2017). Os vinte e um terminais que fazem parte da RMTC sdo: Araguaia, Bandeiras,
Biblia, Cruzeiro, Dergo, Garavelo, Goiania Viva, Goianira, Isidoria, Maranata, Nerdpolis,
Novo Mundo, Padre Pelégio, Parque Oeste, Praca A, Recanto do Bosque, Senador Canedo,

Trindade, Veiga Jardim, Vera Cruz e Vila Brasilia.
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Figura 23 — Linhas de interesse metropolitano e terminais da RMTC. Fonte: IESA (2016); CMTC (2017);

REDEMOB (2017); SIEG (2017). Elaborado pela autora.
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Os servicos de transporte sdo divididos em trés areas operacionais, de acordo com a area
territorial que abrange: Arco Sul-Sudoeste (abrangendo as regides Sudeste, Sul e Sudoeste),
Arco Oeste-Nordeste (abrangendo as regides Oeste e Noroeste) e Arco Leste-Norte
(abrangendo as regides Norte e Leste) (CMTC, 2013a). Tais areas também correspondem aos
lotes de servico da RMTC, como serd abordado no proximo item. Para dar apoio a operacéo,
existem oito instalagcdes de garagens que, no total, somam 251.528mz2. As garagens e as areas

operacionais sdo mostradas na figura 24.

Garagens, Areas operacionais e Lotes de Servico
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Figura 24 - Areas operacionais da RMTC, Lotes Operacionais e Garagens. Fonte: REDEMOB (2017). Elaborado
e organizado pela autora.

A infraestrutura viaria sobre a qual se estrutura a RMTC é hierarquizada da seguinte forma:
vias secundarias, em bairros periféricos, onde circulam as linhas alimentadoras; vias arteriais,

por onde trafegam os 6nibus das linhas de eixo; e rodovias, por onde circulam os 6nibus das
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linhas semiurbanas. Os corredores de transporte coletivo sdo inseridos nas vias arteriais.
Dentre eles, se destacam (RMTC, 2017):

e Corredor Estrutural Leste-Oeste, inserido na Avenida Anhanguera;

e Corredor Estrutural Norte-Sul, inserido nas avenidas Goias, 84, 90, 4% Radial e Rio

Verde;

e Corredores das avenidas 85, T-7, T-9, T-63;

e Corredor da Avenida Universitaria;

e Corredor da Avenida Mutirao.

4.3.3 Operacdo

Na RMTC, os servicos de transportes sdo divididos entre uma empresa publica e empresas

concessionarias privadas, em regime de coordenacdo. A concessdo dos servigos acontecem na

forma de 4 lotes de servicos, denominados Lote 2, Lote 3, Lote 4 e Lote 5, que estdo

vinculados as areas operacionais que dividem o territorio atendido pela rede. Em cada area

operacional, 0s servi¢os sdo executados de forma conjunta e compartilhada meio a meio entre
duas operadoras (CMTC, 2013a).

Segundo a CMTC (20134, p.13), a distribuicdo dos quatros lotes acontece da seguinte forma:

Lote de servigos n° 2: compreende 50% (cinquenta por cento) dos servicos que
atendem a area operacional do Arco Sul — Sudoeste e das linhas que tenham
itinerario integralmente compreendido nos limites da area do centro expandido,
operado pela empresa HP Transportes Ltda.;

Lote de servigos n° 3: compreende 50% (cinquenta por cento) dos servicos que
atendem a &rea operacional do Arco Oeste — Noroeste, operado pela empresa Viacéo
Reunidas Ltda.;

Lote de servigos n° 4: compreende 50% (cinquenta por cento) dos servicos que
atendem a area operacional do Arco Norte — Leste, operado pela cooperativa
Cootego;

Lote de servigos n° 5 (ou lote espelho): compreende 50% (cinquenta por cento) dos
servigos que atendem todas as areas operacionais da RMTC e das linhas que tenham
itinerario integralmente compreendido nos limites da area do centro expandido,
operado pela empresa Rapido Araguaia Ltda.

Assim, em cada &rea operacional, os servicos sdo prestados de forma conjunta e

compartilhada entre a concessionaria do Lote 5 (Rapido Araguaia Ltda.) e a concessionaria

responsdvel por cada um dos Lotes 2, 3 e 4. A reparticdo da frota, das viagens, da

quilometragem e da receita para as quatro concessionarias € sempre equitativa (CMTC,

2013a).
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Além dos quatro lotes citados, existe o Lote de servigos numero 1, formado pelo Eixo
Anhanguera, operado pela empresa estatal Metrobus (CMTC, 2013a). A figura 21 mostra a
divisdo da Rede em lotes de servico, exatamente como dividido nas areas operacionais. As
garagens de cada empresa concessionaria se localizam proximas as respectivas areas de

atendimento, conforme demonstra a figura 24.

4.3.4 Demanda

De acordo com o SETRANP (2016), a demanda por transporte coletivo na RMG sofreu
significativa queda a partir de 2013, ao contrario do que aconteceu entre 2008 e 2011, como
pode ser observado na figura 25. Entre 2013 e 2015, o sistema perdeu 13,52% da demanda, ou
30.704.759 usuarios.

236.392012 235.951.866

231.508.330 232.537.648
227.576.641 297.061.413

211.499.543

196.356.654

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figura 25 - Demanda anual da RMTC desde 2008. Fonte: SETRANP (2016).

Dentre 0os motivos para a queda da demanda, estd a prioridade dada ao transporte particular
em 2012, com a reducdo do IPI sobre os carros novos por parte do Governo Federal em uma
época de facilidades para o crédito a longo prazo: “De cada 100 passageiros de transporte
publico, uma média de 6 desembarcaram em alguma concessionaria em 2012 e nunca mais
voltaram” (SETRANP, 2016, p. 25).

Contribuiu também para a perda da demanda, segundo a instituicdo, a qualidade do sistema
que ficou comprometida em funcdo da politica pablica de congelar o preco das tarifas em
2013 de forma impositiva, 0 que acarretou em falta de investimentos no servico por parte das
concessionarias. Além disso, 0 maior adensamento do transito, aliado as grandes distancias

causadas pelo espraiamento, agravou a perda de eficiéncia do sistema.

A anélise de dados da CMTC (2017) confirma a queda da demanda na RMTC. Como pode
ser observado na figura 26, em maio de 2010, 18.717.293 passageiros foram catracados na

RMTC. No mesmo més de 2017, 13.918.656 passageiros foram catracados, o que conforma
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uma queda de 25,64% ou 4.798.637 passageiros entre 2010 e 2017. Dados mais especificos
referentes aos passageiros catracados em 2010 e 2017, discriminados por terminais, estdo no

Apéndice B deste trabalho.

18.717.293
13.918.656
726.474 569.251

429.816 262.452 — 281.713 142.045
Mensal Somatéria Somatéria Somatoria Mensal Somatéria Somatdéria Somatéria
da Média da Média da Média da Média da Média da Média

dos dias dos dos dos dias dos dos
Uteis Sadbados Domingos Uteis Sadbados Domingos

2010 Maio de 2010 e 2017 2017

Figura 26 - NUmero de passageiros catracados em maio de 2010 e 2017. Fonte: CMTC (2017). Elaborado pela
autora.

Para 0 SETRANP (2016), a queda na demanda de passageiros do transporte coletivo
representa acréscimo para as opcdes individuais de mobilidade com o consequente
adensamento do transito e inviabilizacdo dos centros urbanos. A reversdo dessa situacao, para
a sustentabilidade do proéprio sistema e da mobilidade urbana, inclui tornar o transporte
coletivo mais atrativo, com a oferta de um servico de qualidade, com pontualidade, conforto e
velocidade. Para isso, é necessario que haja prioridade para o transporte coletivo,

infraestrutura para o transporte de massa, vias preferenciais ou exclusivas.
4.3.5 Tarifa

A politica tarifaria da RMTC é estabelecida pela CDTC, que também fixa a tarifa e realiza as
revisoes e os reajustes tarifarios (CMTC, 2013b). A tarifa basica do servigo, que é o “prego
definido para o uso dos servicos de transportes coletivos” (CMTC, 2013b art. 13) deve ser
reajustada a cada 12 meses, no més de maio de cada ano. Para isso, utiliza-se como referéncia
de calculo os 12 meses anteriores (de maior a abril), de modo que seu valor seja atualizado em

relacdo a variacdo de preco dos principais insumos do setor (CMTC, 2013a).
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Na RMG, a tarifa para realizacdo de qualquer deslocamento € Unica e integrada, fato pioneiro
no Brasil (RMTC, 2017). Isso significa que os deslocamentos entre 0os municipios da RMG

custam o mesmo preco dos deslocamentos dentro do municipio de Goiania.

A ideia da tarifa unificada para toda a rede foi adotada em 2005 (SETRANP, 2016) como
solucdo para os movimentos pendulares do interior para a capital. Com essa ideia, entrava em
pauta o chamado Subsidio Cruzado, em que o usuario de Goiania, mesmo viajando distancias
menores, pagaria uma tarifa maior para compensar o déficit provocado pelos passageiros do
interior (O POPULAR, 2017).

Nessa época, 0s deslocamentos pendulares representavam apenas 30% das viagens da rede,
enquanto as viagens dentro de Goiania representavam 70%. No entanto, atualmente, essa
proporcéao se inverteu devido ao aumento do nimero de loteamentos ha RMG que surgiram
proximos ao eixo de transporte coletivo e, dessa forma, o subsidio cruzado ndo é mais
sustentavel (O POPULAR, 2017).

Além disso, de acordo com SETRANP (2016), o transporte coletivo na RMG ¢é
exclusivamente remunerado pela tarifa. Goiania é a Unica capital do Brasil que ainda repassa
todo o custo do sistema para o usuario: o valor integral das gratuidades, a gestdo dos
terminais, custos de arrecadagdo e despesas de fiscalizagdo. Por essa razdo, Goiania tem

menos condic¢des de investir no sistema de transporte que outras capitais brasileiras.

Diante disso, segundo O Popular (2017), ha estudos sobre uma nova forma de tarifacdo, em
que as tarifas seriam diferenciadas por local ou distancias. Dessa forma, seria possivel
aumentar o nimero de viagens dentro das proprias cidades, principalmente em Goiania, caso
estas viagens tenham um preco menor. Os empresarios propdem também a obrigatoriedade,
por parte do poder publico, de pagamentos de subsidios para as gratuidades do transporte
coletivo, de forma que quem concede a gratuidade, também paga por ela. Atualmente, a
legislacdo concede gratuidade aos idosos, deficientes, militares e meia passagem a estudantes.

Com essa proposta, os subsidios seriam divididos entre as prefeituras e o Estado.

E importante esclarecer que o repasse total dos custos para 0 usuario, como destacado pelo
SETRANP (2016), ndo inclui os servigos oferecidos no Eixo Anhanguera. Até o segundo
semestre de 2016, o governo de Goias disponibilizava 6 milhdes de reais por més para
subsidiar meia tarifa de quem utilizava o Eixo Anhanguera. A partir do segundo semestre de

2016, o beneficio da meia passagem no Eixo passou a ser concedido apenas para quem possui
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o0 cartdo Metrobus. O objetivo do governo, com essa alteracéo, foi reorganizar o sistema para
controlar de forma mais efetiva 0 pagamento que realiza para o Sindicato das Empresas de
Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Goidnia (SETRANP), de forma que o
beneficio seja garantido a quem realmente precisa. Com essa alteracdo, quem ja possui algum
beneficio, como vale-transporte, ndo pode mais pagar meia passagem no Eixo Anhanguera. A
previsdo é que o Governo Estadual economize 2,25 milhdes de reais mensais (O POPULAR,
2016; DIARIO DE GOIAS, 2016).

4.4 Goiania: o municipio polo e o transporte coletivo

4.4.1 Aspectos gerais da capital

Goiania, capital do Estado de Goids, fundada em 24 de outubro de 1933, possuia em 2010
1.302.001 habitantes e densidade demografica de 1776,74hab./km (IBGE, 2010). Atualmente,
segundo as estimativas do IBGE (2016b) Goiania possui 1.448.639 habitantes, distribuidos
em 728,841km? (IBGE, 2017b) com densidade demogréafica de 1.987,59 hab./km? (IMB,
2017). A capital, que em 1999 passou a integrar a Regido Metropolitana de Goiania, apresenta

atualmente 58,92% da populacdo da RMG.

Goiania apresenta um perfil de atividades econdmicas compativel com a sua posicao e funcdo
de centro regional e capital do estado, concentrando atividades de servigos, comeércio,
educacdo, saude, além de atividades industriais. Em 2017, segundo dados do IBGE (2017b),
280.731 matriculas (pessoas com mais de 10 anos) foram realizadas em Goiénia. De acordo
com o Ministério da Salde (2018), existem 7.916 leitos hospitalares em Goiania, dentre 0s
9.971 leitos hospitalares da RMG, ndmero que demonstra a alta concentracdo de

equipamentos de saude na capital.

A concentracdo de atividades em Goiénia também pode ser exemplificada pela concentracdo
de empregos formais na capital, como observado na tabela 9: Goiania é o municipio da RMG
com maior concentracdo de empregos formais por habitantes (0,40 emp./hab.). Em 2016, a
capital apresentou 581.541 empregos formais, o que representa 76,47% do total de empregos
na RMG (MINISTERIO DO TRABALHO, 2017), distribuidos entre oito tipos de atividades,
conforme mostra o grafico da figura 27. A analise do grafico demonstra que 0s maiores
numeros de empregos estdo relacionados as atividades de Servigo (228.868), Administracdo
Publica (159.286) e comércio (110.903).



105

228.868
159.286
110.903
43.923
27.004

100 8.730 . 2718

|| —
Extrativa mineral  Industria de Servicos  Construgdo Civil ~ Comércio Servicos Administracdo  Agropecudria,

transformacdo  industriais de Publica extragéo vegetal,

utilidade publica caca e pesca

Tipo da Atividade

Figura 27 - Namero de empregos formais por setor em Goiania em 2016. Fonte: Ministério do Trabalho (2017).
Elaborado e organizado pela autora.

4.4.2 O Modelo Espacial de Goidnia e o Transporte Coletivo

O atual Plano Diretor de Goiania, instituido em 2007 pela Lei Complementar n°® 171, de 29 de
maio de 2007, a partir de seu modelo espacial, divide o territorio de Goiania (urbano e rural)
em fracGes denominadas macrozonas, de acordo com sua caracterizacdo fisico-ambiental e
agenciamento espacial. Assim, o territério municipal de Goiéania engloba oito macrozonas,
das quais sete sdo rurais e uma, denominada macrozonas construida, coincide com o
perimetro urbano do municipio (PREFEITURA DE GOIANIA, 2007a). Em 2010, a
macrozona construida apresentava 1.297.076 residentes (99,6% da populacéo) distribuidos em
441,399 km? e as macrozonas rurais apresentavam 4.925 residentes (0,4% da populacéo),
distribuidos em 279,600 km? (PREFEITURA DE GOIANIA, 2012).

Para estabelecer um ordenamento das func¢des urbanas, integrando o uso do solo ao sistema de
mobilidade urbana, o modelo espacial adotado no Plano Diretor de Goiania estabelece eixos
de desenvolvimento apoiados na rede estrutural de transporte coletivo. Assim, as areas
adensaveis previstas para o municipio foram locadas em regides lindeiras aos corredores
preferencias ou exclusivos que foram ou ainda serdo implantados, para tornar a cidade mais
compacta e acessivel (PREFEITURA DE GOIANIA, 2007a).
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De acordo com a Prefeitura de Goiania (2007a), os eixos de desenvolvimento sdo divididos
em exclusivos e preferenciais, de acordo com o tipo de corredor (exclusivo ou preferencial)
em que serdo apoiados. Segundo definicdo da Prefeitura de Goiania, (2007, art. 28) os

corredores exclusivos e preferenciais sao:

I - corredores exclusivos: vias dotadas de pistas exclusivas para a circulagcdo dos
onibus, localizados no eixo central da via, segregados do trafego geral por meio de
elementos fisicos ou sinalizacédo, onde operam linhas de transporte coletivo de maior
oferta e capacidade de transporte;

Il - corredores preferenciais: vias dotadas de faixas de trafego para a circulagdo dos
onibus do tipo exclusivos, que s6 admitem o ingresso de outros veiculos em locais
especificos para acesso aos lotes ou conversao a direita, ou do tipo preferenciais que
admitem a circulagdo de outros veiculos, porém, com prioridade a circulagdo dos
onibus.

Os eixos de transporte coletivo com corredores exclusivos compreendem: o Corredor
Anhanguera; o Corredor Goias; o Corredor Mutirdo; o Corredor T-9; o Corredor T-7 e 0
Corredor Leste — Oeste. Os eixos de transporte coletivo com corredores preferenciais
compreendem: o Corredor 20 - Rodovia GO — 070; o Corredor 19 — GYN 24; o Corredor 17 —
Av. Pedro Ludovico; o Corredor T-9 — Tramo Setor Garavelo/GO-040; Corredor Anhanguera
— Tramo Vila Pedroso; Corredor Goias Norte; e, 0 Corredor Goiania Il/Campus UFG. Em sua
grande maioria, 0s eixos de desenvolvimento preferenciais estdo situados na regido sudoeste
da cidade e estdo destinados preferencialmente a politica habitacional de baixa renda, que
serdo instituidas por meio de Areas de Interesse Social (PREFEITURA DE GOIANIA,
2007a).

Os corredores preferenciais e exclusivos podem ser observados na figura 28, adaptada do
Plano Diretor de Goiania de 2007.
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Figura 02
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Figura 28 - Sistema de Transporte Coletivo em Goiania. Fonte: Prefeitura de Goiania (2007a). Adaptado pela
autora.

Dessa forma, “os eixos de transporte publico, implantados ou previstos, serdo adotados como
elementos estruturadores do modelo de ocupacdo do territério, proporcionando condicdes de
deslocamento para as pessoas” (PREFEITURA DE GOIANIA, 2007b, p.118.). Nesse sentido,
0 cenario proposto para mobilidade urbana de Goiania estd vinculado as estratégias de
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organizacao do territério. O que se objetiva é promover agdes que garantam a Mobilidade
Urbana Sustentavel.

De fato, Goiania tem investido na implantacdo dos corredores preferenciais para oS
deslocamentos por 6nibus integrantes da RMTC, por meio de obras, geralmente sinalizacéo,
que garantem que determinadas faixas sejam acessadas exclusivamente ou preferencialmente
por Onibus. Essas faixas séo implantadas na parte direita da via, junto ao meio fio, e permitem
que o usuério do veiculo particular possa acessa-la quando houver necessidade de conversdo a
direita (RESENDE, 2017).

Atualmente, quatro corredores preferenciais estdo em operacdo: Corredor 85, Corredor T-7,
Corredor Avenida Universitaria e Corredor T-63 (Rezende, 2017). Dentre estes, somente 0
corredor da Avenida Universitaria foi totalmente implantado. Outros trés corredores,
Independéncia, 24 de Outubro e T-9, ja tiveram autorizacdo do Ministério das Cidades em
julho de 2014 para inclusdo no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) — Pacto pela
Mobilidade, mas ainda ndo foram iniciados (SALOMAO, 2017).

Dentre os corredores exclusivos, estd em implantacdo o BRT no corredor Goias. De acordo
com O Popular (2017), o BRT vai trafegar por 21 km em Goiania e 7 km até Aparecida de
Goiania, passando por 39 plataformas e 6 terminais de integracdo. Os veiculos serdo do tipo
articulado e vao transportar mais de 120 mil usuarios por dia. Até o0 momento, 21% dessa obra
foi concluida.

O Eixo Anhanguera, no corredor Leste-Oeste, é outro corredor exclusivo em Goiénia. Este
eixo, que opera ao longo da Avenida Anhanguera, em pista exclusiva e segregada (Kneib
2016), passou a interligar os municipios de Senador Canedo, Goianira e Trindade a capital,
em 2014. Atualmente, o Eixo Anhanguera tem 33,5 quildmetros de extensdo e transporta
240.000 passageiros nos dias Uteis (Resende, 2017). A importancia do Eixo anhanguera, na
escala metropolitana, pode ser observada na figura 23, em que € possivel observar que a
extensdo do Eixo Anhanguera integra os terminais de Senador Canedo, Trindade e Goianira.
Dessa forma, com excecdo de Aparecida de Goiania, 0s municipios em situacdo de

conurbagdo com Goiéania sdo interligados pelo Eixo Anhanguera.
4.5 Os municipios selecionados

Conforme abordado anteriormente, os quatro municipios da RMG selecionados e analisados

nesta pesquisa sdo: Goianira, Senador Canedo, Nerdpolis e Trindade. Os critérios utilizados
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para esta selecdo sdo: i) Municipios que apresentaram nimero expressivo de deslocamentos
pendulares em direcdo a Goiania em 2010, segundo dados do IBGE (2016), apresentados no
apéndice A; ii) Municipios em que houve expansdo urbana entre 2010 e 2016, identificada por
meio de dados georeferenciados do SIEG (2016b) e IESA (2016); iii) Municipios que sao
atendidos pela RMTC e nos quais houve mudancas na configuragédo espacial da rede de rotas
do transporte coletivo entre 2010 e 2017, identificadas por meio de dados georeferenciados da
REDEMOB (2017).

4.5.1 Goianira

Goianira foi distrito de Goiania até a data de 1958, quando se tornou municipio do estado de
Goias por meio da Lei n° 2.363, de 09 de dezembro de 1958 (GOIAS, 1958). A populacio
residente no municipio de Goianira é de 41.169 pessoas, segundo o IBGE (2017a). Com
212,552 km2 (IBGE, 2016b), Goianira situa-se na RMG, a 22 km de Goiania e é conhecida
pelo seu Polo Calgadista (IMB, 2017).

Como po6de ser observado na figura 11, Goianira faz parte da Regido Metropolitana de
Goiania desde a sua primeira configuracdo, em 1999. O municipio, limitrofe a capital,
também faz divisa com Trindade, Caturai, Inhumas, Brazabrantes e Santo Ant6nio de Goiés.
O principal acesso para a capital, de Goianira, acontece pela GO-070, a qual integra o

Terminal Goianira ao Terminal Padre Pelagio, em Goiania.

No ano 2000, a populacéo total do municipio era de 18.719 habitantes, dentre os quais 18.064
residiam na area urbana. A densidade demografica para no ano 2000 era de 93,41 hab./km2,
Em 2010, a populagdo total do municipio era de 34.060 habitantes, a densidade demografica
era 162,94 hab./km? e 33.451 habitantes residiam na area urbana. Neste ano, Goianira
apresentou a maior taxa de crescimento geométrico populacional dentre os municipios
metropolitanos (6,17%), crescendo mais que o polo, o que também aconteceu em 2017, em
que a taxa de crescimento do municipio foi de 2,75% e a taxa da capital foi de 1,71%. Em
2017, a densidade demogréafica do municipio era de 193,69 hab./km2 (IMB, 2017). A figura
29 mostra a evolugdo da mancha urbana nos anos 2000, 2010 e 2016. Entre 2010 e 2016, a
mancha urbana de Goianira cresceu de 14,27 km? para 28,85 kmz, o que significa um aumento
de 102%.
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EVOLUGAO DA MANCHA URBANA DE GOIANIRA ENTRE 2000, 2010 E 2016
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Figura 29 — Evolucéo da Mancha Urbana de Goianira entre 2000, 2010 e 2016. Fonte: SIEG (2012, 20164,
2016b); IESA (2016). Elaborado pela autora.

Por meio da figura 29, é possivel visualizar um crescimento intenso ao longo da rodovia GO-
070 e uma tendéncia de crescimento na regido de conurbagdo entre Trindade, Goiania e
Goianira. Até a década de 80, o crescimento do municipio atendia a um padrdo nuclear, em
que as ocupaces urbanas localizavam-se predominantemente no entorno do centro da cidade.
A partir desta década, varios bairros surgiram a margem da GO-070, atendendo

principalmente interesses imobiliarios (RESENDE, 2017).

A tendéncia de crescimento demografico no municipio se acentua em 90, segundo Alves

(2007), e se intensifica uma década depois com o lancamento de indmeros loteamentos
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irregulares. Arrais (2012) destaca que a forte e progressiva integracdo entre Goiania e
Goianira se estabelece em funcdo da oferta fundiéria, a qual veio atender a demanda de terras
ja escassas em Goiania, além de expulsar a populacdo pobre para areas desprovidas de

infraestrutura.

Cunha (2017) relata intenso parcelamento do territério em lotes urbanos, os quais formam
inimeros bairros populares que abrigam, segundo Alves (2007, p. 96), “os rejeitados
socialmente da metrépole, devido ao seu alto custo, além dos trabalhadores do Polo Industrial
de Goianira, implantado em 2000”. Dados do IPEA (2015) demonstram que 2.635 unidades
habitacionais foram financiadas pelo programa Minha Casa minha vida entre 2009 e 2013 em
Goianira, corroborando para o entendimento de que o crescimento urbano tem ocorrido no

municipio por meio de bairros populares.

Além de fornecer méo de obra para a capital, Goianira se destaca na producdo industrial de
calcados. Conforme explica Alves (2007), as indUstrias sdo atraidas para 0 municipio em
funcdo da boa localizacdo, presenca de infraestrutura, (duplicacdo da GO-070) e ao baixo
valor da méo de obra. A implantacdo do Polo Calcadista também favoreceu a cadeia produtiva
de couro bovino no estado de Goiés. Dados do Ministério do trabalho (2017) demonstram que
0 municipio apresentou 5.946 empregos formais em 2016, ou 0,78% do total de empregos
formais da RMG, distribuidos entre oito tipos de atividades, conforme mostra o grafico da
figura 30. A analise do grafico demonstra que os maiores numeros de empregos estdo
relacionados as atividades de Industria de transformacdo (2.091) e Administracdo Publica
(1.597).
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mineral transformacéo industriais de Civil Publica extracdo
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publica Tipo de Atividade pesca

Figura 30 - NUmero de empregos formais por setor em Goianira no ano de 2016. Fonte: Ministério do Trabalho
(2017). Organizado e elaborado pela autora.
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Apesar da criacdo do polo atacadista, dados do IBGE (2016a) demonstram que 8.502 pessoas
se deslocavam entre Goianira e Goiania apenas para os motivos trabalho e estudo no ano de
2010. Desse total, 8.082 pessoas saiam de Goianira para Goiania e 420 pessoas saiam de
Goiania para Goianira (Apéndice A). Em 2017, dados da CMTC (2017) demonstram a média
diaria de 6.288 passageiros catracados na linha 113, que liga Goianira a Goiénia, o que indica
a ocorréncia de deslocamento pendulares neste ano. Os deslocamentos pendulares, aliados ao
numero de residéncias populares que surgiram na regido, muitas aprovadas pelo Programa
Minha casa Minha Vida (6% do total na RM entre 2009 e 2013) (IPEA, 2015), contribuem
para 0 entendimento de que o municipio continua crescendo de forma polarizada com

Goiania, ainda como deposito de mao-de-obra.

4.5.2 Senador Canedo

Senador Canedo foi distrito de Goiania até a data de 1988, quando se tornou municipio do
estado de Goias por meio da Lei n° 10.435, de 09 de Janeiro de 1988 (GOIAS, 1988). A
populacéo residente no municipio de Senador Canedo é de 105.459 pessoas, segundo o IBGE
(2017a). Com 248,291km? (IBGE, 2016b), Senador Canedo situa-se na RMG, a 16 km de
Goiania (IMB, 2017), abriga o maior polo Petroquimico do Centro-Oeste brasileiro e possui
acesso aos principais centros de distribuicdo de passageiros, cargas e comercializacdo
(PREFEITURA DE SENADOR CANEDO, 2016).

A histdria da cidade esta vinculada a implantacdo da estrada de ferro (Rede Ferroviaria
Federal S/A), na década de 30, que atraiu muitos agregados de fazendeiros, os quais queriam
se beneficiar da proximidade com a estacdo. A atracdo exercida pela estrada de ferro deu
origem ao primeiro loteamento da regido, abaixo da estacdo. O povoado se tornou Distrito de
Goiania em 1953. A partir da década de 80, a chegada do transporte coletivo e o projeto Goias
Hortigranjeira aumentaram consideravelmente a populagédo do distrito e, consequentemente, a
demanda por infraestrutura, colégios, empregos. Assim, em 1988, o distrito se elevou a
condicdo de municipio do estado de Goias (PREFEITURA DE SENADOR CANEDO, 2019).

Como pdde ser observado na figura 11, Senador Canedo faz parte da Regido Metropolitana de
Goiania desde a sua primeira configuracdo, em 1999. O municipio, limitrofe a capital,
tambem faz divisa com Bonfinopolis, Caldazinha, Bela Vista de Goids e Aparecida de
Goiania. Os principais acessos para a capital, de Senador Canedo, acontecem pela GO-403, a
qual integra 0 Terminal Senador Canedo ao Terminal Novo Mundo e pela GO-020,

continuacdo da Avenida Dep. Jamel Cecilio, em Goiénia.
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Senador Canedo apresentou um crescimento populacional de 4,74% em 2010, superior ao
crescimento populacional da capital. Em 2000, a popula¢éo total do municipio era de 53.105
habitantes, dos quais 50.442 eram habitantes da regido urbana. A densidade demografica para
0 ano 2000 era de 216,88 hab./km2. Em 2010, a densidade demografica era de 344,27
habitantes por km2. Neste ano, a populacdo do municipio era de 84.443 habitantes, dos quais
84.111 residiam na area urbana. Ja em 2017, a densidade demografica era de 424,74 hab./kmz.
(IMB, 2017). A figura 31 mostra a evolucdo da mancha urbana nos anos 2000, 2010 e 2016.
Entre 2010 e 2016, a mancha urbana de Senador Canedo cresceu 120%, aumentando de 25,77
km? para 56,72 kmz.
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Figura 31 - Evolucdo da mancha urbana de Senador Canedo entre 2000, 2010 e 2016. Fonte: SIEG (2012,
2016a); IESA (2016). Elaborado pela autora.
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Na figura, é possivel observar que no ano 2000 havia uma grande mancha urbana ao redor do
nacleo central do municipio, que se expande as margens da GO-403 e GO-020, e ocupagdes
urbanas na regido oeste de Senador Canedo, na periferia do municipio e de Goiania. Em 2010,
a mancha urbana se apresenta maior, mas de forma segmentada, ndo continua, tanto na
periferia quanto na regido central do municipio e entre a periferia e 0 municipio, a margem da
GO-403. Jaem 2016, é possivel observar a expansao da mancha urbana, que ocupou 0s vazios
presentes na ocupacdo urbana de 2010, tanto na periferia, quanto no nucleo central e, ainda, o
aparecimento da extensa mancha urbana na porcdo sul do municipio, sendo que parte desta

mancha se encontra conurbada com a mancha urbana de Aparecida de Goiania.

A forte tendéncia de crescimento demografico em Senador Canedo é atribuida a atracdo de
populagdo em funcdo, principalmente, da oferta de empregos no setor industrial. No
municipio, esta instalado um centro de distribuicdo de combustiveis da Petrobrés, que
contribui para oferta de trabalho em areas relacionadas ao armazenamento e distribuicdo de
combustivel, além da presenca da estacdo da Ferrovia Centro Atlantica, que também responde
por parte da geracdo de riqueza em Senador Canedo (OBSERVATORIO DO MUNDO DO
TRABALHO, 2013).

O municipio também recebeu diversas empresas do setor de indUstrias de alimentos e bebidas
em funcdo, principalmente, de quatro condominios industriais que se instalaram em Senador
Canedo (Monte Horebe, Nova Canaa, Estrela do Sul e Santa Edwiges) que sdo administrados
pela prefeitura de Senador Canedo, e os Distritos Industrial (DISC) e Agroindustrial (DASC)
de Senador Canedo, que sdo administrados pelo governo do Estado. Além disso, 0 municipio
tem acesso aos principais centros de distribuicio de passageiros e cargas e de
comercializacdo, a importantes rodovias de integracdo estadual e federal, ao Porto Seco de
Anépolis e ao Aeroporto Santa Genoveva de Goiania (OBSERVATORIO DO MUNDO DO
TRABALHO, 2013).

Segundo estudos do Observatorio do Mundo do Trabalho (2013), a migracdo para Senador
Canedo esta fortemente marcada pela presenca de jovens, oriundos de Goias e outros Estados,
0s quais buscam emprego e oportunidades no municipio ou moradia mais acessivel,
considerando a possibilidade de encontrar empregos e oportunidades em Goiania ou

Aparecida de Goiania.

Em 2016, o municipio apresentou 17.374 empregos formais ou 2,28% do total de empregos
formais da RMG (MINISTERIO DO TRABALHO, 2017), 0 que constitui um aumento de
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4,44% em relacdo ao ano anterior. Os empregos formais séo distribuidos entre oito tipos de
atividades, conforme mostra o gréafico da figura 32. A analise do grafico demonstra que 0s
maiores numeros de empregos estdo relacionados as atividades de Administracdo Pablica
(6.067) e de Industria de transformacéo (5.525). No entanto, o IBGE (2015, p. 58) esclarece
que “o alto indice de populacdo ocupada que sai para trabalhar em outra localidade parece
evidenciar que o cluster locacional no setor da industria ndo esta sendo capaz de absorver a

mao de obra localmente disponivel”.
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Figura 32 - Nimero de empregos formais por setor em Senador Canedo no ano de 2016. Fonte: Ministério do
Trabalho (2016). Elaborado e organizado pela autora.

De acordo com o IBGE (2016a), 25.205 pessoas se deslocavam de forma pendular entre
Senador Canedo e Goiania apenas para 0s motivos trabalho e estudo no ano de 2010. Desse
total, 23.800 pessoas saiam de Senador Canedo para Goiania e 1.405 pessoas saiam de
Goiania para Senador Canedo (Apéndice A). Em 2017, dados da CMTC (2017) demonstram a
média em dia Util de 8.019 passageiros catracados distribuidos entre as linhas 110, 111 e 283,
as quais realizam a ligacéo entre 0 municipio e a capital, demonstrando ainda a existéncia dos
deslocamentos pendulares direcionados a Goiania. Neste contexto, o IBGE (2015) destaca que
em Senador Canedo ha uma intensa mobilidade pendular, de forma que o municipio se

apresenta, em parte, como cidade-dormitorio de boa parte de sua mdo-de-obra.

Dados do programa Minha Casa Minha Vida demonstram que entre 2009 e 2013, 3.767
unidades habitacionais foram financiadas para o municipio. Este valor corresponde a 8% do

total de habitacGes financiadas pelo programa na RMG. 95,45% destas habita¢cbes foram
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destinadas para familias com renda familiar de até 3 salarios minimos (IPEA, 2015). Isso
demonstra que a ocupacgéo urbana em Senador Canedo acontece, a0 menos em parte, por meio

de habitac6es populares.

A quantidade de habitacGes populares na regido, aliada aos intensos deslocamentos
pendulares, contribuem para o aumento da conurbacdo entre Goiania e Senador Canedo
(IPEA, 2015), além de demonstrar que 0 municipio abriga valor consideravel da mao-de-obra
da capital. Neste sentido, as politicas publicas em Senador Canedo parecem se distanciar do
objetivo exposto no artigo 6° inciso |11 do seu Plano Diretor, exposto a seguir, no que tange as
dindmicas sociais no contexto da RMG:

I11 - integrar as politicas publicas setoriais com base na compreensdo das dindmicas

sociais, ambientais, econdmicas e culturais de Senador Canedo, considerando o que

é proprio do municipio e sua insercdo na Regido Metropolitana de Goiénia
(PREFEITURA DE SENADOR CANEDO, 2007, art. 6°, 111).

4.5.3 Neroépolis

Nerdpolis foi distrito de Anapolis até a data de 1948, quando se tornou municipio do estado
de Goias por meio da Lei n° 104, de 03 de agosto de 1948 (GOIAS, 1948). A populacéo
residente no municipio de Nerdpolis é de 28.271 pessoas, segundo o IBGE (2017a). Com
204,217 km? (IBGE, 2016b), Nerdpolis se situa na RMG, a 28 km da capital. Como pdde ser
observado na figura 11, Nerdpolis faz parte da Regido Metropolitana de Goiania desde a sua

primeira configuracdo, em 1999.

O municipio, limitrofe a capital, também faz divisa com Nova Veneza, Terezépolis de Goias,
Goianapolis, Santo Antonio de Goias, Anapolis e Ouro Verde de Goias. O principal acesso
para a capital, de Neropolis, acontece pela GO-080, a qual integra o Terminal de Neropolis ao
Terminal da Biblia, em Goiania. Tal via € intensamente utilizada para o transporte de cargas,
uma vez gue se torna uma alternativa aos transportadores que desejam fazer o trecho Goiania-
Anépolis sem passar pela BR-153. Outra via importante é a GO-222, a qual permite a ligagdo
entre Inhumas e Cidade de Goias a Anépolis e Brasilia. Segundo a UFG (2017), a localizacao
de Neropolis é estratégica e atrai comércio e servico de grande porte e logistica. A
proximidade com Goiania, o0 menor custo da terra e a boa conectividade com a capital

também sdo fatores de atracao.

A populacdo total do municipio no ano 2000 era de 18.578 habitantes, dentre os quais 17.253

residiam na area urbana. Neste ano, a densidade demogréfica era de 90,97 hab./km2. Em 2010,
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a populagdo cresceu para 24.210 habitantes, dentre os quais residiam na area urbana 23.229.
A densidade demogréafica neste ano era de 118,55 hab./km2. J& em 2017, a populagdo
estimada é de 28.271 habitantes e a densidade estimada era de 138,44 hab./km? (IMB, 2017).
A figura 33 mostra a evolucdo da mancha urbana nos anos 2000, 2010 e 2016. Entre 2010 e

2016, a mancha urbana de Neropolis aumentou 66%, crescendo de 6,09 km? para 10,08 km?.
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Figura 33 — Evolucdo da Mancha Urbana de Nerdpolis entre 2000, 2010 e 2016. Fonte: SIEG (2012, 2016);
IESA (2016). Elaborado pela autora.

Na figura, é possivel visualizar que o nucleo urbano cresceu parcialmente em forma eliptica
em torno da sede municipal, margeando a GO-80, até o ano 2000. A partir de 2010, a mancha
urbana se aproxima de Goiania, também margeando a GO-080. Dados do IPEA (2015)

demonstram que 768 unidades habitacionais foram contratadas em Ner6polis no Programa
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Minha Casa Minha Vida entre 2009 e 2013. Desse total, 100% dos contratos foram realizados
para a populacdo com renda familiar de até 3 salarios minimos. Neste contexto, é possivel
inferir que a expansdo urbana, a0 menos em parte, estd relacionada ao crescimento da

habitacdo popular.

Segundo dados do Ministério do trabalho (2017), o nimero de empregos formais diminuiu
8,97% entre 2015 e 2016. Como pode ser observado na figura 34, 0 municipio apresentou
5.852 empregos em 2016 ou 0,77% do total de empregos formais da RMG, distribuidos entre
sete tipos de atividades. Os maiores nimeros de empregos estdo relacionados as atividades de

Industria de transformacao (2.385) e Servico (1.145).
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Figura 34 — Namero de empregos formais por setor em Nerdpolis no ano de 2016. Fonte: Ministério do Trabalho
(2017). Organizado e elaborado pela autora.

De acordo com o IBGE (2016a), 2.512 pessoas se deslocavam entre Neropolis e Goiania
apenas para 0s motivos trabalho e estudo no ano de 2010. Desse total, 2.125 pessoas saiam de
Nerdpolis para Goiania e 387 pessoas saiam de Goiania para Nerdpolis (Apéndice A). Dados
da CMTC (2017) indicam que diariamente (dia atil) 1.317 passageiros embarcam na linha
581, a qual liga o Terminal da Biblia ao Terminal de Nerdpolis, o que demonstra o elevado
numero de pessoas que ainda realizam deslocamento pendular com destino a Goiania e a

polaridade existente entre os dois municipios.
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4.5.4 Trindade

Trindade foi desmembrada de Goiania em 1943, quando se tornou municipio do estado de
Goias por meio do Decreto-Lei n° 8.305, de 31 de dezembro de 1943 (GOIAS, 1943). A
populacdo residente no municipio de Trindade é de 121.266 pessoas, segundo o IBGE
(2017a). Com 710,328km? (IBGE, 2016b), a sede de Trindade situa-se a 18 km da capital
(IMB, 2007). O municipio é conhecido como polo confeccionista, alimenticio e pelo turismo

religioso.

Como poOde ser observado na figura 11, Trindade faz parte da Regido Metropolitana de
Goiania desde a sua primeira configuracdo, em 1999. O municipio, limitrofe a capital,
também faz divisa com Caturai, Goianira, Abadia de Goias, Guapd, Santa Barbara de Goias e
Campestre de Goias. O principal acesso ao municipio acontece pela Rodovia GO-060, a qual
liga 0 Terminal de Trindade ao Terminal Vera Cruz, em Goiania.

No ano 2000, havia 81.457 habitantes no municipio, dentre os quais 78.199 residiam na area
urbana. A densidade demografica neste ano era de 114,20 hab./km2. Em 2010, a populacéo
residente no municipio era composta por 104.488 habitantes, dentre os quais 100.106
residiam na area urbana. Neste ano, a taxa de crescimento geométrico da populacdo era
2,52%. Ja em 2017, Trindade apresentou uma populacdo estimada de 121.266 habitantes e
170,72 habitantes por km2 (IMB, 2017). A figura 35 mostra a evolu¢do da mancha urbana nos
anos 2000, 2010 e 2016. Entre 2010 e 2016, a area da mancha urbana de Trindade aumentou

de 30,79 km? para 54,63 km?, 0 que caracteriza um aumento de 77%.
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Figura 35 - Evolucdo da mancha urbana de Trindade entre 2000, 2010 e 2016. Fonte: SIEG (2012, 2016); IESA
(2016). Elaborado pela autora.

Conforme apresentado na figura 35, é possivel perceber a existéncia de dois grupos de areas
urbanas em Trindade no ano 2000. Um dos nucleos cresceu ao redor da sede municipal, de
forma quase radial. Outro nucleo cresceu na periferia leste, a margem de Goiania, acima da
GO-060. Neste grupo, é possivel observar a existéncia de aglomerados urbanos segmentados,
ndo continuos. Em 2010, nota-se também duas tendéncias: o ndcleo central continua se
expandindo de forma radial, enquanto o grupo periférico avanga ao longo da GO-060, em
direcdo ao nucleo central do municipio. Em 2016, nota-se que o ndcleo urbano central
continua se esparramando de forma radial e também em direcdo ao grupo periférico, ao longo
da GO-60, de forma que os dois grupos se encontram e formam uma mancha urbana extensa
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margeando a GO-060. Além disso, os grandes vazios urbanos existentes na periferia leste
também j& se encontram preenchidos pela mancha urbana em 2016.

Este entendimento é corroborado por Rodrigo, Barreira e Chaveiro (2007), os quais
esclarecem que o municipio recebeu um grande contingente populacional a partir dos anos 80,
que se instalou em porc¢@es distintas do territorio municipal, formando duas malhas urbanas.
Uma destas porc¢oes, localizada na periferia de Goiania e Trindade, € chamada de Trindade I1.
Segundo os autores, em Trindade Il, entre os anos 80 e 90, foram implantadas diversas
empresas que produziam e geravam empregos para a regido, o que atraia pessoas para seu
entorno imediato. A partir da década de 90, o setor confeccionista se expandiu e diversas
empresas também se instalaram na chamada Trindade Il. Estas empresas foram construidas no

entorno da GO-60, nas proximidades de Goiania, o que garantia acesso direto a capital.

Além da geracdo de empregos, outro fator atraia a populacdo de migrantes para residirem nas
cidades ao redor de Goiania, assim como aconteceu em Trindade Il: Essa porg¢do do territorio
ainda ndo possuia infraestrutura adequada, de forma que apresentava menor preco de terra. Os
autores esclarecem que Trindade Il apresenta discrepancia acentuada em relacdo a sede, no
que tange ao perfil dos habitantes, os quais apresentam situagdo econdmica e social
fragilizadas, e a falta de infraestrutura e servigos existentes. Consideravel parte destes
imigrantes ndo conseguiu emprego em Trindade Il e procuraram o mercado de trabalho

gerado pela capital, gerando os deslocamentos pendulares em direcdo a Goiania.

Atualmente, observa-se que o municipio ainda se apresenta como polo confeccionista e
alimenticio, além de se destacar mundialmente pelo turismo religioso. Dados do Ministério do
Trabalho (2017) demonstram que houve uma reducdo de 8,78% no nimero de empregos
formais entre 2015 e 2016. O total de empregos formais em 2016 € de 13.548 ou 1,78% do
total de empregos formais da RMG, distribuidos em oito setores, como demonstra a figura 36,
dentre os quais se destacam os setores de industria da transformacdo, com 5363 empregos

formais e servicos, com 3.188.
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Figura 36 - NUmero de empregos formais por setor em Trindade no ano de 2016. Fonte: Ministério do Trabalho
(2017). Organizado e elaborado pela autora.

Mesmo se destacando como polo confeccionista e de alimentos, além do turismo religioso,
dados do IBGE (2016) demonstram elevado nimero deslocamentos pendulares entre Trindade
e Goiania no ano de 2010. Neste ano, 20.995 pessoas se deslocavam entre 0s dois municipios
apenas para 0s motivos trabalho e estudo. Deste total, 18.402 pessoas saiam de Trindade com
destino a Goiania, e 2.593 pessoas saiam de Goiania com destino a Trindade. Mais
recentemente, dados da CMTC (2017) apresentam uma média diaria (dia atil) de 3.416
passageiros catracados na linha 112, que liga Trindade a Goiania, o que indica a ocorréncia de

deslocamentos pendulares neste ano.

Trindade apresentou, entre 2009 e 2013, 6% do total de unidades habitacionais financiadas
pelo programa Minha Casa Minha Vida na RMG, o que significa 3.392 unidades. 81,33%
desse total corresponde a unidades habitacionais destinadas a populacdo com renda familiar
de até trés salarios minimos (IPEA, 2015). Neste contexto, € possivel a compreensdo de que a
expansdo urbana em Trindade ainda acontece por meio do crescimento da habitacdo popular.
Tais fatos, aliados aos deslocamentos pendulares direcionados a capital, contribuem para o
entendimento que Trindade ainda cresce de forma dependente de Goiania, principalmente em

sua periferia, ainda fornecendo méo de obra para a capital.

Dessa forma, foi possivel compreender que os municipios selecionados para analise neste
trabalho sdo caracterizados, em graus diversos, pela dependéncia socioeconémica da capital.

Nos quatro municipios, foram identificados: crescimento consideravel da mancha urbana,
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mancha urbana fragmentada, elevado numero de residéncias populares e nimero consideravel
de deslocamentos pendulares direcionados & Goiania. No préximo capitulo, o procedimento
metodologico proposto neste trabalho € descrito e os critérios de escolha dos quatro

municipios sdo evidenciados.
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CAPITULO 5
OS IMPACTOS DO ESPRAIAMENTO URBANO E DAS RELACOES
METROPOLITANAS ENTRE MUNICIPIOS: PROCEDIMENTO METODOLOGICO

5.1 Descricao

O presente trabalho propbe a identificagdo dos impactos sociais e econdmicos que 0
espraiamento urbano e as relagdes metropolitanas entre municipios provocam no sistema de
transporte coletivo a partir da analise comparativa de tal sistema em duas datas distintas, nas
quais o sistema apresenta configuracdes espaciais e operacionais diferenciadas para atender a

demanda que varia segundo a ocupacao urbana.

Como visto no capitulo 4, a analise das manchas urbanas da Regido Metropolitana de Goiania
nos anos de 2010 e 2016 demonstra que houve consideravel expansdo urbana nos municipios
do entorno de Goiania neste periodo, principalmente nos municipios conurbados com a
capital. Tal fato, aliado aos valores da projecdo demografica publicada pelo IBGE (2017), em
gue € notavel a baixa densidade destes municipios, a intensidade de fluxos pendulares
direcionados a capital, a fragmentacéo observada entre as ocupacfes urbanas de um mesmo
municipio e ainda a forma linear das ocupagdes urbanas ao longo das principais rodovias e
eixos de transporte coletivo, corroboram para o entendimento de que esta expansdo urbana
ocorreu de forma espraiada no territério, segundo conceito abordado no segundo capitulo

deste trabalho.

A dispersdo urbana das ocupagdes nos municipios periféricos da RMG, principalmente dos
municipios conurbados com Goiania é, assim, um dos fatores que diferencia a configuracdo
espacial da RMTC entre 2010 e 2017, levando em consideracdo que novas linhas, modos
operacionais ou alteracdo de percursos na RMTC surgem para atender a demanda das novas
ocupacdes urbanas. Além disso, a atracdo que Goiania exerce sobre 0s municipios do entorno
da RMG provoca um alto indice de deslocamentos pendulares, que s&o realizados

prioritariamente por modos motorizados devido a grande distancia entre 0s municipios.

A disténcia, que pode ser representada pela quilometragem percorrida pelos modos de
transporte, também é, como visto anteriormente, um dos fatores primordiais que influenciam a
qualidade e eficiéncia no sistema de transporte coletivo (FERRAZ e TORRES, 2004; NTU,
2008; MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).
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A baixa densidade das ocupac¢des urbanas nos municipios do entorno, por sua vez, relaciona-
se diretamente a quantidade de passageiros que utilizam o transporte coletivo, o que também é
um dos fatores principais para eficiéncia deste sistema, além da baixa rotatividade de
passageiros caracteristica dos deslocamentos pendulares entre os municipios da RMG. Estes
fatores também diferenciam a configuragdo espacial e operacional do sistema entre 2010 e
2017.

Neste contexto, propde-se nesta pesquisa a avaliagdo dos impactos sociais e econdémicos que 0
espraiamento urbano e as relagdes metropolitanas na Regido Metropolitana de Goiénia
provocam no sistema de transporte coletivo desta regido, a partir da comparacdo quantitativa e
qualitativa dos resultados de indices de qualidade e eficiéncia que se relacionam as
caracteristicas do crescimento urbano na RMG. Tais indices sdo utilizados para afericdo
destes impactos no transporte coletivo nas linhas de 6nibus que atendem cada municipio
selecionado para anélise e, posteriormente, uma analise geral comparativa permite identificar
as semelhancas e divergéncias dos impactos identificados entre estes municipios,
possibilitando a compreensdo das relagdes entre a forma das ocupagdes urbanas e a Rede de
Transporte Coletivo na RMG.

Como esclarecido anteriormente, a escolha dos municipios que sdo analisados ocorreu em
funcdo dos seguintes critérios: i) Municipios que apresentaram numero expressivo de
deslocamentos pendulares em direcdo a Goiania em 2010, segundo dados do IBGE (2016),
apresentados no Apéndice A; ii) Municipios em que houve expansdo urbana entre 2010 e
2016, identificada por meio de dados georeferenciados do SIEG (2016b) e IESA (2016); iii)
Municipios que sdo atendidos pela RMTC e nos quais houve mudancas na configuracédo
espacial da rede de rotas do transporte coletivo entre 2010 e 2017, identificadas por meio de
dados georeferenciados da REDEMOB (2017). Dentre os municipios constituintes da RMG,
0S que atenderam aos critérios propostos e foram selecionados para analise sdo: Trindade,

Senador Canedo, Goianira e Nerépolis.

Para avaliacdo dos impactos sociais, propde-se a utilizacdo de indicadores de qualidade do
sistema, relacionados a quilometragem percorrida, levando em consideracdo que a qualidade
reflete a percepcdo do usuério a respeito do desempenho do sistema de transporte coletivo.
Dentre os indicadores propostos por Ferraz e Torres (2004) e pela NTU (2008), aqueles que
podem refletir a relacéo entre a expanséo urbana, a polaridade entre municipios e a qualidade

do sistema séo: o intervalo de viagem e o tempo de viagem.
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O Intervalo de Viagem, na medida em que é avaliado a partir do intervalo de tempo entre
viagens consecutivas, esta diretamente relacionado a quilometragem percorrida, pois maiores
distancias aumentam o tempo de viagem e consequentemente, 0 tempo de espera do usuario,
com excec¢do dos casos em que a frota e/ou a velocidade tenham sido aumentadas. O tempo de
viagem, que é avaliado a partir da comparacdo entre os tempos de viagem por transporte
publico e por carro, considerando os dois sentidos de viagem, também esta relacionado a
quilometragem percorrida, pois maiores distancias aumentam o tempo da viagem, com

excecao dos casos em que a velocidade operacional tenha aumentado.

Neste contexto, algumas observacbes sdo necessarias para melhor entendimento da
metodologia proposta. O termo “frequéncia de atendimento”, quando ndo ¢ utilizado para
denominar um indicador, ¢ definido como “o numero de unidades de transporte que passam
por um ponto em uma dire¢do durante um intervalo de tempo” (VUCHIC, 2004). Neste
trabalho, para melhor compreensdo do leitor, o indicador que expressa o intervalo entre
viagens consecutivas serd denominado “Intervalo de Viagem”, enquanto o termo
“Frequéncia” sera utilizado conforme a definicdo do Vuchic (2004). Apesar de ndo ser
considerada como indicador, a frequéncia das viagens € utilizada nas analises aqui propostas
para complementar o entendimento dos valores apresentados pelo indicador “Intervalo de

Viagens”.

O Tempo de Viagem, por sua vez, ndo é aplicado neste trabalho da forma como é proposto
por Ferraz e Torres (2004) e NTU (2008), pois ndo foi possivel identificar o tempo de viagem
dos automdveis no ano 2010. Nas analises propostas neste trabalho, o0 Tempo de Viagem é
caracterizado somente pelo tempo correspondente a duracdo de uma viagem e € utilizado para
comparacdo dos valores apresentados entre 2010 e 2017 e compreensdo da relacdo entre a

variacao destes valores e a variagdo da forma da ocupacao urbana na RMG entre 2010 e 2016.

Os indices utilizados para avaliagdo dos impactos sociais estdo expostos no tabela 11,
juntamente com o0s respectivos parametros de avaliagdo, de acordo com a tabela mostrada no

capitulo 3:

Tabela 11 - Padrdes de qualidade para o transporte publico por 6nibus utilizados para identificar impactos sociais
do espraiamento urbano e relagdes metropolitanas no sistema de transporte coletivo.

Fatores Parametros de avaliacdo Bom Regular Ruim
Inte_rvalo de Intervalo entre atendimentos <15 15-30 >30
Viagem (minutos)
Tempo de Viagem Sem pardmetros de comparagao -- -- --

Fonte: Ferraz e Torres (2004). Adaptado pela autora.
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O Intervalo de Viagens e o Tempo de Viagem sdo referentes ao dia Gtil e ao horério de pico
de viagens do periodo matutino, o qual acontece entre 05:00h e 07:00h da manha nos
municipios periféricos, segundo a CMTC (2017). O horario de pico é utilizado porque ocorre
em funcdo da maior demanda de passageiros nesse horario, ou seja, é o horario em que mais

usuarios dependem do sistema.

Para avaliagdo dos impactos econémicos, propde-se a utilizacdo de indices de eficiéncia
econdbmica do sistema, relacionados a quilometragem percorrida e a rotatividade de
passageiros, levando-se em consideracdo que a distancia € um dos trés fatores principais
destacados por Ferraz e Torres (2004) capazes de alterar a eficiéncia econdmica do sistema de
transporte coletivo e que a rotatividade de passageiros é essencial para viabilizacdo do servico
oferecido. Dentre os indices propostos por Ferraz e Torres (2004) e pela NTU (2008), aqueles
que podem refletir a relagéo entre a expansdo urbana, relacdes metropolitanas e a eficiéncia
econdmica do sistema sdo: o indice de Passageiro por Quilémetro (pass./veic.) e o indice de

Passageiros por Veiculo (pass./veic/dia).

O Indice de Passageiros por Quildmetro, ao mostrar a quantidade de passageiros transportados
por quilébmetro, demonstra a densidade de passageiros que utilizam a linha e relaciona-se
também com a quilometragem percorrida, jA que a baixa rotatividade de passageiros
caracteriza deslocamentos pendulares tipicos de viagens muito extensas ou quilometragem
excessiva em relacdo a demanda. O indice de passageiros por veiculo, de forma semelhante,
também relaciona-se com a quilometragem percorrida. Ao mostrar a quantidade de
passageiros transportados por veiculo em um dia, este indice também reflete as caracteristicas
de ocupacdo e uso do solo, em que baixos valores podem estar associados a distancias
excessivas e deslocamentos pendulares. Os indices utilizados para avaliacdo dos impactos
econdmicos estdo expostos na tabela 12, juntamente com o0s respectivos parametros de

avaliagéo, de acordo com a tabela mostrada no capitulo 3:

Tabela 12 - Valores minimos/méaximos considerados satisfatorios para alguns dos indices de eficiéncia

econdmica.
indices de eficiéncia Valores maximos/minimos
I'r)dice de passageiros por veiculo (pass./veic./dia) > 500
Indice de passageiros por quildmetro (pass./km) >25

Fonte: Ferraz e Torres (2004). Adaptado pela autora.

Os dados que séo utilizados para alimentar os indicadores propostos para comparagdo dos

impactos sociais e econdmicos foram fornecidos pela CMTC, em 2017, em forma de tabelas
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que constituem relatérios de operacdo do sistema em 2010 e em 2017. Nas tabelas
mencionadas, ha o registro de diversas informacdes referentes a cada linha constituinte do
sistema, como: tempo de viagem operacional, frota, velocidade média operacional, intervalo
entre viagens, quantidade de viagens, horario de operacdo, rodagem mensal, demanda de
passageiros catracados, etc. Todos estes dados referem-se a média de todos os dias do més de
maio, em 2010 ou 2017. (CMTC, 2017).

E importante destacar que, em tais Relatorios Operacionais, as linhas de Onibus sdo
classificadas de forma parcialmente distinta da classificagéo considerada pela CMTC (2013b),
apresentada no capitulo “Objeto de Estudo”. De acordo com 0s Relatérios Operacionais
analisados e esclarecimentos da CMTC (2017), as linhas de 6nibus sdo agrupadas da seguinte

forma, a qual € utilizada neste trabalho:

e Linhas de Ligacdo: linhas que ligam um municipio a Goiania por meio de terminais;

e Linhas Expressas: linhas que ligam um municipio a Goiénia sem terminais;

e Linhas Alimentadoras: linhas que distribuem as viagens no interior do municipio, com
ponto de partida em terminais;

e Linhas de Conexdo: linhas que levam os passageiros para um ponto de conexdo, onde
realizam o transbordo;

e Linhas Diretas: linhas que ligam um municipio a Goiania sem parar em pontos de
Onibus, parando somente em terminais e;

e Linhas Semiurbanas: linhas que realizam a ligacdo entre setores urbanos dos
municipios ndo conurbados com o nucleo central da Regido Metropolitana de Goiania
e 0s terminais de integragéo.

Dessa forma, para a aplicacdo do procedimento metodoldgico descrito, sdo necessarias as

seguintes etapas:

1) Etapa 01: em cada municipio:

a) Elaboracdo de mapas contendo as manchas urbanas de 2010 e 2016 e as linhas de
onibus existentes em 2010 e 2017 para compreensao da relagdo existente entre a
ocupacdo urbana em cada municipio e o transporte coletivo. Tais mapas séo
elaborados a partir de dados georeferenciados fornecidos pelo SIEG (2016b,
2017), IESA (2016) e REDEMOB (2017);

b) Identificacdo das linhas de transporte coletivo que faziam parte da rede de

transportes metropolitana em cada ano (2010 — 2017), segundo o0s tipos
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considerados pela RMTC (Ligagdo, Semiurbanas, Alimentadoras, Diretas,
Expressas, Conex&o);

c) Identificacdo da quilometragem de viagem, quilometragem mensal, velocidade
média em dia util, tempo de viagem medio em dia util, frota diaria em dia util,
demanda de passageiros catracados e nimero de viagens realizadas em dia Util
para cada linha, por ano (2010 — 2017). A compreensao destes fatores é necessaria
para facilitar a posterior analise da comparacao dos resultados dos indices entre as
duas situacdes. Estas informacoes estdo localizadas a partir do Apéndice C deste
trabalho.

d) Utilizacdo dos indices de qualidade selecionados para cada ano para avaliacdo dos
impactos sociais. Os indicadores sdo aplicados em todas as linhas. Os resultados
sdo apresentados por meio de graficos, para potencializar as analises. Nos graficos,
sdo apresentadas as médias aritméticas dos valores obtidos para cada grupo de
linhas do mesmo tipo e para o total de linhas do municipio. Para cada grupo de
linhas, a média aritmética é utilizada para simplificar os resultados de um grupo de
linhas que apresentam caracteristicas semelhantes. Para o municipio, a média
aritmética € utilizada para caracterizar o municipio por meio de um valor que
permita a posterior comparacdo entre todos 0os municipios. Os resultados obtidos
para cada linha estéo localizados a partir do Apéndice C deste trabalho.

e) Comparacdo entre os resultados da utilizacdo dos indices de qualidade em 2010 e
2017 e analises destes.

f) Utilizacdo dos indices de eficiéncia econdmica para avaliacdo dos impactos
econdmicos em cada ano. Os resultados séo apresentados conforme explicado no
item “d” desta etapa. Os resultados obtidos também estdo localizados a partir do
Apéndice C deste trabalho;

g) Comparacdo entre os resultados da aplicacdo dos indices de eficiéncia em 2010 e
2017 e analise destes.

2) Analise geral:

a) Comparacdo entre valores obtidos com a aplicacdo dos indices de qualidade e
eficiéncia em cada municipio e analise da relacdo destes valores com a forma de
ocupacdo urbana de cada municipio analisado, enfatizando similaridades e
diferencas entre estes municipios.

b) Conclusdes e resposta ao problema de pesquisa.
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Para melhor compreensao da sequéncia de etapas que sdo realizadas e para o entendimento de
como tais etapas sdo organizadas no texto, a figura 37, a seguir, ilustra o organograma do

procedimento metodoldgico proposto:



Etapa auxiliar: Elaboracdo de mapas contendo
mancha urbana de 2010e 2016 linhas de
6mibus em 2010 e 2017. Levantamento de todas
as linhas que atendiam cada municipio em 2010
e 2017. Levantamento de dados auxiliares.
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Figura 37 - Organograma do procedimento metodologico. Fonte: Elaborado pela autora.



132

5.2 Aplicacdo da Metodologia

5.2.1 O Transporte Coletivo nos municipios selecionados

O Transporte Coletivo em Goianira

O Terminal Goianira foi criado em 2008. Em maio de 2010, seis linhas atendiam o municipio,
estabelecendo, principalmente, a ligacdo entre os bairros do municipio e o Terminal Padre
Pelagio, em Goiania (CMTC, 2018). Dentre tais linhas, duas eram semiurbanas (139, T. Pe.
Pelagio / Goianira - Via GO — 070) e 214 (T. Pe. Pelagio / Brazabrantes), e quatro eram
alimentadoras: linha 309 (Terminal Padre Pelagio/ Setor Cora Coralina), linha 150 (Terminal
Padre Peléagio/ Setor dos Palmares), 310 (Terminal Padre Pelagio/ Residencial Triunfo) e 332
(Terminal Goianira/ Parque Los Angeles (CMTC, 2017). Estas linhas estdo representadas no

figura 38 sobrepostas & mancha urbana existente em 2010.

E importante destacar que a linha 139 (Terminal Padre Pelagio/ Terminal Goianira), que fazia
a ligacdo entre Goiania e Goianira por meio da GO-070, precisava prolongar 0 seu percurso
para alcancar bairros adjacentes ao Terminal Goianira (figura 38). Em 2015, surgiu a linha
113 (Terminal Padre Peldgio/ Terminal Goianira), integrante do eixo Leste-Oeste, o qual
opera com Onibus articulados e tarifa subsidiada pelo governo do estado. A partir da criagcdo
desta linha, cujo percurso se da pela GO-070, a linha 139 deixou de existir e duas linhas
alimentadoras surgiram para alcancar os bairros adjacentes: a linha 350 (T. Goianira / St.
Montreal) e 351 (T. Goianira / Jd. Imperial) (CMTC, 2018), como pode ser observado na
figura 39. As linhas 310 (Terminal Padre Pelagio/ Residencial Triunfo) e 150 (Terminal Padre
Pelagio/ Setor dos Palmares), que faziam a ligacdo entre o Terminal Padre Pelagio e os
respectivos bairros de Goianira, passando também pela GO-070, deixaram de existir
temporariamente, em func¢do da demanda para linha 113 que cresceu com a tarifa subsidiada.
No entanto, tais linhas voltaram a existir e a operar somente em horario de pico, em fungéo da

necessidade de reforcar o transporte coletivo neste horario (CMTC, 2018).

Para garantir o acesso da populacdo aos bairros de Goianira, surgiram linhas que partem de
pontos de conexdo localizados ao longo da GO-070, coletando passageiros da linha 113 para
os bairros (figura 39). Algumas destas linhas operam somente em horarios entre-picos, para
suprir as viagens das linhas que operam somente em horarios de pico, como é 0 caso das
linhas 360 (Ponto de Conexdo (PC) Primavera / Circular / Res. Triunfo), linha 357 (PC
Primavera / Triunfo / Res. Florenga), e 358 (PC Primavera / St. Palmares); e a linha 356 (PC
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Primavera / Circular / Sdo Bernardo), que faz o refor¢o da linha 113. QOutras linhas, como a
352 (PC Cora Coralina / Res. Planalto), 353 (PC Cora Coralina / Res. Paranaiba), 354 (PC
Cora Coralina /VI. Adilair I1) e 355 (PC Cora Coralina / Res. Limoeiro), funcionam em
periodo integral (CMTC, 2018).

Assim, em maio de 2017, quinze linhas atendiam o municipio de Goianira, dentre as quais
uma era de ligacdo (113, T. Pe. Peldgio / T. Goianira), uma era semiurbana (214, T. Pe.
Pelégio / Brazabrantes), cinco eram alimentadoras (309, 150, 310, 332, 350 e 351) e oito eram
linhas de conex&o (352, 353, 354, 355, 356, 357, 358 e 360). A figura 39 mostra a distribuicéo
das linhas que atendiam Goianira em 2017 por tipo e sua relacdo com a mancha urbana do
municipio que se expandiu. A figura 40 mostra as linhas em 2010 sobrepostas as linhas de
2017, para fins de comparagdo. O quadro 01 mostra as linhas existentes em Goianira em 2010
e 2017 segundo o tipo.

. . Linhas ANno

ipaide Linha NG Nome 2010 2017

Linhas de Ligagéo 113 T. Pe. Pelagio / T. Goianira -- X

. . 214 T. Pe. Pelagio / Brazabrantes X X

Linhas semiurbanas -~ — -

139 T. Pe. Pelagio / Goianira - Via GO - 070 X --

Linhas expressas - = = --

309 T. Pe. Pelagio/ Setor Cora Coralina X --

150 T. Pe. Pelagio / St. Palmares X X

Linhas 310 T. Pe. Pelagio / Triunfo X X

Alimentadoras 332 T. Goianira / Pg. Los Angeles X X

350 T. Goianira / St. Montreal -- X

351 T. Goianira / Jd. Imperial -- X

352 PC Cora Coralina / Res. Planalto -- X

353 PC Cora Coralina / Res. Paranaiba -- X

354 PC Cora Coralina / VI. Adilair 11 -- X

. . 355 PC Cora Coralina / Res. Limoeiro -- X

Linhas de conexao

356 PC Primavera / Circular / Sdo Bernardo -- X

357 PC Primavera / Triunfo / Res. Florenca -- X

358 PC Primavera / St. Palmares -- X

360 PC Primavera / Circular / Res. Triunfo -- X

Linha direta - - -- -

Total de linhas 06 15

Quadro 01 - Linhas em Goianira em 2010 e 2017. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.
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Como pode ser observado nas figuras 38, 39 e 40, a expanséo urbana entre 2010 e 2017 em
Goianira é significativa: a area urbana da cidade cresceu em 102%. Isso propiciou 0
surgimento de novas linhas de 6nibus: a quilometragem total das linhas que atendem o
municipio cresceu em 35%, aumentando de 155,9 km em 2010 para 210,3 km em 2017. A
maior parte das novas linhas foram criadas como linhas de conex&o, para coletar ou levar
passageiros dos bairros para a GO-070, onde existem pontos de conexdo com a linha de

ligacdo 113, a qual realiza o transporte de passageiros entre Goianira e Goiania.

E notavel a relagio entre a mancha urbana de 2016 e as linhas de conex&o existentes em 2017,
principalmente as linhas 352, 353, 354 e 355, que funcionam em periodo integral. Parte das
linhas alimentadoras também foram alteradas para atender novas ocupag6es urbanas, como no
caso da linhas 310 e 332. A linha semiurbana 139, que atendia os bairros adjacentes ao
Terminal Goianira, foi substituida pelas linhas 350 e 351 e foi ampliada também para atender

ocupacdes urbanas mais distantes.
Aplicacédo da Metodologia em Goianira

Para a aplicacdo da metodologia neste municipio, as linhas de Ligacdo e Semiurbanas foram
consideradas como um tipo de linhas apenas, especificadamente para este municipio, para fins
de comparacdo, em funcdo da substituicdo, em 2015, da linha 139 (Terminal Padre Peléagio/
Terminal Goianira), classificada como Semiurbana, pela linha 113 (Terminal Padre Pelagio/
Terminal Goianira), que realiza 0 mesmo percurso, classificada como linha de Ligacdo. E
preciso esclarecer, ainda, que em 2010 ndo havia linhas de Conexdo no municipio, motivo
pelo qual os graficos apresentam os valores das linhas de Conexdo apenas para 2017. Os
dados que complementam as analises dos graficos, como velocidade média, demanda de
passageiros em dia Util, quilometragem diaria percorrida e distancia de viagem, estdo
distribuidos nas tabelas localizadas a partir do Apéndice C deste trabalho, assim como as

tabelas com os valores que geraram os graficos.
Impactos Sociais

As figuras 41, 42 e 43 apresentam por meio de graficos os valores obtidos por meio da
utilizacdo dos indices de qualidade nas linhas de transporte coletivo em Goianira para 0s anos
de 2010 e 2017. O Intervalo de Viagem, Frequéncia de Viagens e Tempo de viagem) sdo
referentes ao dia util e ao horéario de pico de viagens diario em Goianira, o qual acontece entre

05:00h e 07:00h da manhd. Por esta razdo, as linhas 356 (PC Primavera / Circular / S&o
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Bernardo), 357 (PC Primavera / Triunfo / Res. Florenga), 358 (PC Primavera / St. Palmares) e
360 (PC Primavera / Circular / Res. Triunfo), que funcionam somente em horérios entrepicos,
foram suprimidas. A linha 214 (T. Goianira / Brazabrantes), que atualmente realiza o percurso
entre Goianira e Brazabrantes, também foi suprimida em funcdo dos valores atipicos e

destoantes que apresenta.

40
33,19 33,51
28,75
24,5
7 : I I

Ligacéo e Semiurbanas Alimentadoras Conexéo Média do Municipio

Tipo de Linha

= 2010 = 2017

Figura 41 — Média do Intervalo de Viagem por tipo de linha de dnibus em Goianira (minutos). Fonte: CMTC
(2017). Elaborado e organizado pela autora.

A andlise da figura 41 demonstra que houve diminui¢do do tempo de espera entre viagens
para as linhas de Ligacdo e Semiurbanas, que passou de 7 minutos para 6 minutos,
favorecendo o usuario. Nas duas situacBes, o tempo entre viagens é considerado bom,
segundo o indice Intervalo de Viagem proposto por Ferraz e Torres (2004). Esse resultado é
confirmado pelo aumento da frequéncia de viagens nestas linhas, demonstrado na figura 42. E
possivel que a diminui¢do no tempo de espera e 0 aumento da frequéncia tenham acontecido
em funcdo do aumento da demanda para a atual linha de ligacdo, ja que 0s usuarios recebem
subsidio do governo para utilizacdo desta linha, e 0 consequente aumento da frota, que passou
de 26, em 2010, para 43, em 2017, segundo dados da CMTC (2017).
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Figura 42 — Média da Frequéncia de Viagem por tipo de linha de 6nibus em Goianira (viagens/h). Fonte: CMTC
(2017). Elaborado e organizado pela autora.

Em contrapartida, o tempo de duracdo das viagens nas linhas de Ligacdo e Semiurbanas
aumentou de 78 minutos para 90 minutos, como pode ser observado na figura 43, o que
caracteriza um fator negativo para o usuario e para o sistema de transporte. Dados da CMTC
(2017) demonstram que o percurso realizado pela linha 113 cresceu de 48 km em 2010 para
55,60 km em 2017 (dados georeferenciados da Redemob (2017) demonstram que a linha 113
possui um modo operacional que realiza o percurso entre o Terminal Goianira e o Terminal
Praca A, em Goiania, enquanto a substituida linha 139 fazia o percurso somente entre o
Terminal Goianira e Padre Peldgio). Além disso, o tempo de viagem € influenciado pelo
aumento do congestionamento, como esclarece o Ministério das Cidades (2015), em
abordagem no item 2.3 deste trabalho, principalmente na GO-070, em que os Onibus néo

trafegam em corredores exclusivos.
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Figura 43 — Média do Tempo de Viagem por tipo de linha de 6nibus em Goianira (minutos). Fonte: CMTC
(2017). Elaborado e organizado pela autora.

As linhas alimentadoras, por sua vez, apresentaram aumento do fator Intervalo de Viagem (de
28,75 para 33,19 minutos) e diminuicdo da frequéncia de viagens (de 3 para 2,15 énibus por
hora), conforme demonstram as figuras 41 e 42, fatores desfavordveis para 0 usuario.
Segundo o indice Intervalo de viagens, o tempo entre viagens em 2010 é classificado como
regular e, em 2017, como ruim. E possivel que o aumento do tempo de espera do usuario e a
diminuicdo da frequéncia estejam relacionados a perda de demanda e a consequente
diminuicdo da frota das linhas alimentadoras. Tal fato parece estar associado a transferéncia
de passageiros das linhas 150 e 309 para a linha 113, que opera com a tarifa subsidiada (a
linha 309 deixou de existir, j& que a linha 113 faz 0 mesmo percurso, e a linha 150 tem grande
parte do seu percurso sobreposto ao percurso da linha 113). J& 0 Tempo de Viagem das linhas
alimentadoras diminuiu. No entanto, este fato parece estar associado a linha 309, que tinha um
tempo de viagem significativo (50 minutos) e deixou de existir, pois o tempo de viagem de

todas as outras linhas alimentadoras aumentou.

Para as linhas de conex&o, ndo € possivel fazer a comparacgdo entre os valores obtidos pelo
indice, uma vez que estas linhas ndo existiam em 2010. No entanto, observa-se nas figuras 41,
42 e 43 que tais linhas apresentam valores de intervalo, frequéncia e tempo de viagem
significativos o suficiente para alterar a média dos valores totais do municipio em 2017. De
fato, a partir dos mapas das figuras 39 e 40, € possivel observar que estas linhas séo
justamente as linhas de 6nibus que surgiram para atender novas ocupagdes urbanas, as quais
ndo existiam em 2010. Tais linhas, na medida em que possuem intervalos de viagens de 40

minutos e frequéncia de 1,5 6nibus por hora (ver Apéndice), apresentam valores considerados
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ruins para o indice Intervalo de Viagem e alteram a média total do municipio de forma
negativa, contribuindo para aumentar o tempo médio de espera de viagem do usuério no
municipio. Este fato corrobora para o entendimento que a expansdo e dispersdo urbana

prejudicam a qualidade do sistema de transporte coletivo para o usuério.

Em contrapartida, o Tempo de Viagem das linhas de conexdo influenciou de forma positiva a
média do municipio, pois estas linhas possuem os valores mais baixos de tempo de viagem
dentre todas as linhas que atendem o municipio. Tal fato est, provavelmente, associado a
quilometragem percorrida nas viagens destas linhas, a qual é menor em relagdo as outras

linhas que atendem o municipio.

De maneira geral, a partir das médias obtidas para a totalidade das linhas do municipio,
percebe-se que a média para o Intervalo de Viagem aumentou, de forma que este deixa de ser
considerado regular para ser considerado ruim. Consequentemente, a frequéncia média de
atendimento das linhas do municipio diminuiu. O tempo de duracéo das viagens em Goianira
diminuiu, e apesar da impossibilidade de classificar este tempo de viagem como bom, regular

ou ruim, é possivel afirmar que houve, em média, melhora para o usuario.
Impactos Econdmicos
1,25 1,31
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Figura 44 — Média do indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) por tipo de linha de 6nibus em Goianira
(pass./km). Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.
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A figura 44 apresenta a média do Indice de Passageiros por quildmetro (IPK) por tipo de linha
de 6nibus em Goianira. A andlise desta figura demonstra um pequeno aumento nos valores do
IPK das linhas de Ligacdo e Semiurbanas, porém estes valores, assim como em 2010, estdo
abaixo de 2,5, que é valor minimo considerado satisfatdrio para a eficiéncia do sistema. Como
esclarecem Ferraz e Torres (2004), valores baixos de IPK demonstram a baixa rotatividade de
passageiros que caracteriza deslocamentos pendulares tipicos de viagens muito extensas ou
quilometragem excessiva em relacdo a demanda. Neste caso, apesar das duas situaces serem
possiveis, pode-se afirmar que a maior parte da demanda por estas linhas realiza a viagem
entre Goianira e Goiania, de forma pendular, como demonstram os dados de IBGE (2016a),
sistematizados na figura 19 do item 4.1 deste trabalho.

E preciso destacar que o IPK destas linhas que fazem a ligacdo entre os dois municipios
permanece baixo mesmo apos a substituicdo da linha 139 pela linha 113, que opera com tarifa
subsidiada pelo governo (a demanda passou de 4.769 para 6.402 passageiros em dia util)
(CMTC, 2017). No entanto, ndo se pode desconsiderar que a quilometragem percorrida pela
linha 113 em uma viagem era de 55,60km e a quilometragem percorrida pela linha 139 era de
48,00km quilémetros, pois 0 aumento da quilometragem influencia negativamente os valores
do IPK. Os valores baixos de IPK para os dois anos analisados corroboram para 0
entendimento de que a polaridade e a consequente pendularidade entre os municipios
prejudica a eficiéncia do sistema de transporte coletivo, uma vez que o0s deslocamentos
pendulares ndo propiciam a rotatividade de passageiros, a qual é necessaria para manter o

bom desempenho do sistema.

A anélise do Indice de Passageiros por Veiculo, representado na figura 45, aponta que em
2017 houve diminuicdo no numero de passageiros por veiculo em relagdo a 2010 para as
linhas semiurbanas e de ligacdo e que, nos dois anos, os valores para este indice demonstram
ineficiéncia do sistema, com baixa rotatividade de passageiros. Este resultado pode estar
relacionado ao numero da frota didria que cresceu de 26 para 44 veiculos. Dessa forma,
mesmo com aumento na capacidade dos veiculos (de 97 para 250 passageiros) € mesmo com
0 aumento da demanda da linha 113, o aumento da frota foi mais significante. Levando em
consideracdo que o valor apresentado pelo indice de passageiros por quilémetro em 2017 ¢
melhor que em 2010, e que cada veiculo em 2017 tem capacidade para 250 pessoas, a
diminuicdo do nimero de passageiros por veiculo em 2017 pode estar relacionada ao aumento
no tempo de viagem e a necessidade de aumento da frota para atender o intervalo de seis

minutos em horério de pico.
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Figura 45 — Média do Indice de Passageiros por Veiculo (pass./veiculo) por tipo de linha de 6nibus em Goianira.
Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

O IPK das linhas alimentadoras, por sua vez, diminuiu consideravelmente em 2017, porém,
mesmo em 2010, tais linhas apresentavam o valor do IPK inferior ao considerado satisfatorio.
Tal diminuigdo parece estar associada a varias mudangas entre 2010 e 2017: i) a linha 309,
que possuia o maior IPK entre as linhas alimentadoras do municipio deixou de existir (a nova
linha 113 com tarifa subsidiada faz 0 mesmo percurso); ii) a distancia percorrida pela linha
310 aumentou para alcancar novos loteamentos; iii) surgiram duas novas linhas alimentadoras
com excessiva quilometragem em relacdo ao nimero de passageiros, para atender os setores

adjacentes ao Terminal Goianira e que antes eram atendidos pela linha 139 (linhas 350 e 351).

A anélise do Indice de Passageiros por Veiculo, apresentado na figura 45, demonstra que nos
dois anos analisados os valores deste indice estdo abaixo de que é considerado satisfatorio
para as linhas alimentadoras. Em 2017, este indice diminuiu ainda mais. Além da baixa
densidade populacional que caracteriza as ocupagfes urbanas espraiadas, como acontece em
Goianira (IBGE, 2010 e 2016), em que ha baixa demanda de passageiros, este indice aponta
frota excessiva para a baixa rotatividade dos passageiros, que pode ter sido acentuada pelo
aumento no tempo das viagens, diminuicdo da velocidade média, aumento nas distancias
percorridas e diminuicdo no numero de passageiros, como demonstrado no Apéndice E.
Todos estes fatores novamente corroboram para o entendimento que a pendularidade e
polaridade entre os municipios prejudica a eficiéncia do sistema de transporte coletivo.
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As linhas de conexdo apresentam o unico valor satisfatério para o IPK no municipio e sdo
responsaveis pelo aumento deste indice em 2017 na média de Goianira. Em relacéo ao indice
de passageiros por veiculo, estas linhas também apresentam o maior valor dentre todas as
demais, ainda que ndo seja considerado satisfatorio. E interessante notar que tais linhas
apresentam os maiores valores de intervalo entre viagens, de forma que realizam menor
namero de viagens diarias com maior concentracdo de passageiros em cada viagem e menor
quilometragem percorrida, uma vez que estas linhas ndo partem de nenhum terminal, mas de
pontos de conexdo localizados ao longo da GO-070 que estdo mais proximos as areas de

destino.

A média geral do municipio em 2017, para os dois indicadores, foi positiva em relacdo a
2010, o que se justifica pela criacdo das linhas de conexao. E preciso ressaltar que as linhas de
conex&o sdo as linhas que atendem as novas ocupagdes urbanas e que, enquanto a frequéncia
destas diminui e altera a qualidade para o usuario de forma negativa, os valores que indicam a
eficiéncia do sistema destas mesmas linhas aumentam. Também é preciso considerar que o
tempo de viagem das linhas de conexdo é favoravel tanto para 0s usuérios, quanto para a

eficiéncia do sistema.
O Transporte Coletivo em Senador Canedo

No ano 2000, apenas duas linhas de 6nibus atendiam a cidade de Senador Canedo: a linha
255, que ligava o centro do municipio ao terminal Novo Mundo e ao Terminal Praca da
Biblia, por meio da GO-403, e a linha 283, que fazia a ligacdo entre o centro do municipio e 0
terminal da Biblia por meio da GO-436 e GO-020 (CMTC, 2017).

Em 2008, foi criado o Terminal Senador Canedo, aprovado em 2007 pela Lei 1.244/07,
denominado Terminal de Transportes Coletivos Oswaldo Agostinho Cardoso. Antes da
criacdo do terminal de Senador Canedo, somente uma linha fazia o percurso intra-urbano no

municipio, ligando o Jardim das Oliveiras a Regido Central (LIMA, 2010).

Em 2010, alem das linhas 255 e 283 (existentes em 2000), mais linhas ja atendiam Senador
Canedo: a linha expressa 606 (Jd. das Oliveiras/ Centro (Av. Tocantins), cinco linhas
alimentadoras que saiam do Terminal Novo Mundo em direcdo a regido periférica oeste de
Senador Canedo (265, 273, 278, 319 e 223) e sete linhas alimentadoras que faziam o percurso
principalmente entre o Terminal Senador Canedo e os bairros localizados na regido central do
municipio (327, 328, 329, 330, 331, 334 e 335) (CMTC, 2017). A figura 46 apresenta a
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configuracdo das linhas de énibus em Senador Canedo segundo o tipo, em 2010, sobreposta a
mancha urbana de 2010.

E importante destacar que em 2014, a linha 255 é suprimida e surgem, em seu lugar, a linha
de ligacdo 110 (T. Senador Canedo / T. Praca da Biblia) e a linha direta 111 (Direto / T.
Senador Canedo / T. Biblia) integrantes do eixo Leste-Oeste, o qual opera com 0nibus
articulados e metade da tarifa subsidiada pelo governo do estado, motivo pelo qual a demanda
de viagens entre Senador Canedo e Goiénia subiu a partir dessa data. Essa configuracdo das
linhas permanece até a data atual (CMTC, 2017). A figura 47 mostra a distribui¢do das linhas
que atendiam Senador Canedo em 2017 por tipo e sua relacdo com a mancha urbana do
municipio que se expandiu. A figura 48 mostra as linhas em 2010 sobrepostas as linhas de
2017, para fins de comparacdo. As linhas que atendiam o Municipio Senador Canedo em
2010 e 2017 também sdo apresentadas no quadro 02, no qual sdo agrupadas por tipo de linha:

. . Linhas Ano
ipaide Linha N Nome 2010 | 2017
. 255 T.N. Mundo / T. Sem. Canedo X --
Linhas de 283 | T.daBiblia/T. Sem. Canedo — Via Goiés Carne X X
Ligacao 110 T. Senador Canedo / T. Praga da Biblia -- X
Linhas Expressas 606 Jd. das Oliveiras/ Centro (Av. Tocantins) X X
223 T. N. Mundo / Pg. Alvorada X X
249 T. N. Mundo / Aruand / Cond. Portugal -- X
265 T. N. Mundo / Condominio Portugal X X
273 T. N. Mundo / Jd. das Oliveiras X X
278 T. N. Mundo / VI. Matinha X X
319 T. N. Mundo / Valéria Perillo X X
L ee 327 T. Senador Canedo/Monte Azul X X
N o S 328 T. Senador Canedo/Jd. Flgmboyant X X
329 T. Senador Canedo/Res. Jardim Canedo 11 X X
330 T. Senador Canedo/Jardim das Oliveiras X X
331 T. Senador Canedo/Boa Vista X X
334 T. Senador Canedo/Vila Galvao X X
T. Senador Canedo / Res. Buritis — Via Res.
335 ; X
Paraiso

349 T. N. Mundo / Morada do Sol / Flor do Ipé -- X

Linhas de Conexao 591 PC Trindade / Vale das Pombas --

T. N. Mundo / T. Sem. Canedo

Linha Direta 625 (surgiu em 2013 e foilslult;stituida em 2014 pela -- --
111 Direto / T. Senador Canedo / T. Biblia -- X
Total de Linhas 15 19

Quadro 02 — Linhas em Senador Canedo em 2010 e 2017. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela
autora.
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Como dito anteriormente, a mancha urbana de Senador Canedo apresentou um aumento de
120% entre 2010 e 2016. A quilometragem total das linhas, por sua vez, teve um aumento de
34%, crescendo de 299,9 km para 403,05 km. Como pode ser observado nas figuras 46, 47 e
48, parte das linhas que atendiam Senador Canedo em 2010 foram alteradas para alcancar
novas ocupacdes urbanas, como é o caso das linhas alimentadoras 328, 335, 331 e 338. As
linha 349, também alimentadora, ndo existia em 2010 e surgiu para atender novas ocupacdes
urbanas. A linha 591, por sua vez, ja existia em 2010, mas seu percurso nao entrava no

municipio de Senador Canedo.

Também em funcdo da expansdo urbana, percebe-se que foram criadas novas linhas, em
forma de sublinhas, que surgiram a partir de 2010, como é o caso das sublinhas 327-01, 327-
02, 329-01 e 349-01. E interessante ressaltar que tais sublinhas sio denominadas pela CMTC
como modos operacionais, 0s quais ndo possuem dados especificos de operacao descritos nos

relatorios operacionais gerais da CMTC utilizados neste trabalho.

Dessa forma, os dados utilizados na aplicacdo dos indicadores propostos se referem, ao
mesmo tempo, a linha principal e seus modos operacionais, ou seja, mesmo gque uma sublinha
funcione apenas em determinado horério do dia, os dados de operacéo dessa sublinha estardo
inclusos nos dados do modo operacional principal. Por essa razdo, neste municipio, devido a
metodologia proposta, os dados utilizados na aplicacdo dos indicadores podem néo refletir
exatamente a situacdo especifica de algumas regides mais distantes da regido central. Como o
objetivo é analisar o contexto do municipio e ndo as linhas de forma detalhada, entende-se

que a analise cumpre sua funcao.

Exemplo disso é o que ocorre com a regido atendida pela sublinha 327-02, denominada
Residencial Aracy Amaral. Segundo dados da CMTC (2017), o intervalo de viagens da linha
327 era em média de 30 minutos em horéario de pico em 2017. No entanto, este intervalo pode
se referir ao tempo entre um modo operacional 327-0, que ndo atendia tal regido, e um modo
operacional 327-02, que atendia a regido. O intervalo entre viagens da sublinha que
efetivamente chegava ao setor Aracy Amaral em 2017 seria de 01 hora e 30 minutos no
horéario de pico, sendo realizadas apenas duas viagens no periodo da manha, uma viagem no

periodo vespertino e uma viagem no periodo noturno (CMTC, 2017).
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Aplicacdo da metodologia em Senador Canedo

Para a aplicacdo da metodologia neste municipio, é necessario esclarecer que em 2010 n&o
havia linhas de Conexdo e linhas Diretas no municipio, motivo pelo qual os graficos
apresentam os valores das linhas de Conexdo e Diretas apenas para 2017. Além disso, é
preciso considerar que, apds maio de 2017, a linha expressa 606 deixou de operar no
municipio e, por isso, tal linha ndo aparece no mapa da figura 47. Porém, como os dados aqui

utilizados séo de maio de 2017, os graficos apresentam valores de linha expressa para 2017.

Impactos Sociais

As figuras 49, 50 e 51 apresentam por meio de graficos os valores obtidos com a utilizagédo
dos indices de qualidade das linhas de transporte coletivo em Senador Canedo para 0s anos de
2010 e 2017.
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Tipo de Linha Municipio

m 2010 = 2017

Figura 49 — Média do Intervalo de Viagem por tipo de linha de énibus em Senador Canedo (minutos). Fonte:
CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

A analise das figuras 49 e 50 demonstra 0 aumento do Intervalo de Viagem e diminui¢do da
frequéncia na média municipal. Nos dois anos, os valores de Intervalo de Viagem s&o
considerados regular. As linhas Expressas e de Conexdo influenciaram em demasia esse
resultado, contribuindo de forma negativa para média do municipio. A Unica linha expressa
que atendia o0 municipio (606, Jd. das Oliveiras/Centro) deixou de existir e, em maio de 2017,

ja apresentava valores de demanda, frota e nimero de viagens muito inferiores a 2010.
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A linha 591, unica linha de conexdo que atendia Senador Canedo em 2017, apresentou o valor
mais elevado de Intervalo entre viagens do municipio. Tal linha atende um aglomerado
urbano localizado ao Sul de Senador Canedo, distante da regido central do municipio, em
situacdo de conurbacdo ou quase conurbacdo com ocupacgdes urbanas de Aparecida de
Goiania. E interessante notar que tal ocupacéo, ainda que localizada em Senador Canedo, nio
faz nenhuma conexdo com a regido central do municipio: a Unica linha que atende esta regido
¢ a linha de conexdo 591. Os valores negativos de Intervalo de Viagem e Frequéncia
apresentados por esta linha se justificam, provavelmente, pela baixa demanda de passageiros
(348) e a consequente frota utilizada pela linha (3), segundo dados da CMTC (2017). Este
resultado reforga o entendimento de que ocupacdes urbanas de baixa densidade e espraiadas

no territorio sdo prejudiciais a qualidade do sistema de transporte coletivo.
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Figura 50 — Média da Frequéncia de Viagem por tipo de linha de 6nibus em Senador Canedo (viagens/h). Fonte:
CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

As linhas alimentadoras também apresentaram uma variagdo negativa do ponto de vista da
qualidade para o usuério, apesar da pequena diferenca entre os resultados de 2010 e 2017,
sendo que nos dois anos analisados os valores de Intervalo de Viagem foram considerados
regulares. Neste caso, é necessario considerar que a linha 335 teve uma redugéo no Intervalo
de Viagem significativa entre os dois anos, de forma que contribuiu demasiadamente para que
a variacdo da média das linhas alimentadoras seja pequena entre 0s dois anos, como pode ser
observado no Apéndice F. Caso tal linha fosse retirada da amostra nos dois anos, a variagao

seria de 23,36 minutos para 29,04 minutos.
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O aumento no tempo entre viagens nas linhas alimentadoras pode ser ilustrado principalmente
pelas linhas 327, 328 e 329 e 331. As quatro linhas apresentaram aumento de distancia em
seus percursos e aumento do tempo de viagem. Tais linhas sofreram significativa alteracdo em
Seus percursos, 0s quais cresceram para atender novas ocupagdes urbanas, como pode ser
observado na figura 47. As linhas 327 e 329, especificamente, foram subdivididas em modos
operacionais para alcancar ocupacdes urbanas ainda mais distantes. Caso tais sublinhas
fossem analisadas como linhas de 6nibus, os valores de Intervalo de Viagem apresentados na

figura 49 seriam muito maiores.

Em relacdo ao Tempo de Viagem, a variacdo entre 2010 e 2017 foi negativa para o usuario
em Senador Canedo, como apresentado na figura 51. Além do acréscimo advindo das linhas
expressas e diretas, que ndo operavam em Senado Canedo em 2010, houve significativo
aumento no tempo de viagem das linhas de ligacdo. Segundo a CMTC (2017), a linha 110,
que substituiu a linha 255 e passou a operar com 0nibus articulado ao invés de convencional,
integrando o eixo leste/oeste, demora mais a fazer o percurso porque o énibus articulado tem
capacidade para 250 pessoas e € mais pesado, em contrapartida ao 6nibus convencional que
tem capacidade para 97 pessoas. Além disso, os dados da CMTC (2017) demonstram que a
linha 255, substituida pela linha de ligacdo 110, aumentou de 28,40km para 35,60km, em
funcdo da alteracdo do ponto final para o Terminal da Biblia, ao invés do Terminal Novo
Mundo. Em relagdo a linha 283, os dados da CMTC (2017) demonstram que 0 aumento no
tempo de viagem provavelmente ocorreu em func¢do do aumento do percurso, que foi alterado
de 50km para 53,75km.

Também é possivel que o aumento da frota de carros e 0s congestionamentos advindos desta
situacdo tenham contribuido para 0 aumento do tempo de viagem, ja que, fora de Goiania, 0s
onibus n&do trafegam em corredores exclusivos, 0s quais sd0 essenciais para caracterizar a
infraestrutura adequada para o trafego de Onibus e propiciar viagens com menor duracao,

como esclarece o Ministério das Cidades (2015).
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Figura 51 — Média do Tempo de Viagem por tipo de linha de 6nibus em Senador Canedo (minutos). Fonte:
CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Impactos Econémicos

A figura 52 apresenta a média do Indice de Passageiros por viagens (IPK) por tipo de linha de
onibus em Senador Canedo. A andlise desta figura demonstra uma pequena variagdo positiva
na média dos valores do IPK aplicado para as linhas de 6nibus no municipio. Entretanto, nos
dois anos analisados, os valores da média do municipio sdo significadamente inferiores a 2,5,

valor minimo considerado satisfatorio, segundo Ferraz e Torres (2004).
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Figura 52 — Média do indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) (pass./km) por tipo de linha de 6nibus em
Senador Canedo. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.
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A maior variacdo do IPK aconteceu nas linhas de ligacdo, apesar destas linhas percorrerem
em 2017 maior quilometragem por viagem que em 2010. E possivel identificar dois fatores
principais que justificam este aumento: i) a demanda para as linhas de ligacdo aumentou
consideravelmente a partir da integracdo da linha 110 ao Eixo Anhanguera; ii) a

quilometragem mensal das viagens é maior em 2010 do que em 2017.

Apesar do aumento da demanda para as linhas de Ligacdo, o numero de passageiros por
veiculos diminuiu em 2017, em relacdo a 2010, como demonstra a figura 53. Neste caso, é
preciso considerar que grande parte dos usuarios destas linhas realiza deslocamentos
pendulares entre Senador Canedo e Goiania, de forma que a rotatividade de passageiros nesta
linhas é baixa em relacdo a extensa quilometragem de viagem que possuem. Além disso,
houve aumento da frota em circulacdo nestas linhas, provavelmente em funcgdo da diminuigédo
da velocidade e o consequente aumento no tempo de viagem. Contribuiram para a diminuicao
da velocidade o maior peso do 6nibus articulados e também o congestionamento observado na
RMG, ja que fora de Goiania as linhas de 6nibus integrantes do Eixo Anhanguera nédo

circulam em corredores exclusivos.

E interessante o fato de que os valores de IPK e Indice de Passageiros por Veiculo (figura 53)
permanecem baixos mesmo com aumento da demanda nas linhas de ligacdo. A partir desta
constatacdo, € possivel inferir que a quilometragem excessiva aliada a deslocamentos

pendulares € prejudicial ao sistema de transporte coletivo.

E preciso destacar que o valor de IPK apresentado pela média das linhas diretas é o Gnico
valor satisfatdrio para eficiéncia do sistema no municipio. Em Senador Canedo, este grupo de
linhas é formado apenas pela linha 111, a qual opera somente em horério de pico e sem
pontos de viagens intermediarios (CMTC, 2017), fato que diminui o tempo de viagem desta
linha consideravelmente. Ainda que tais deslocamentos sejam pendulares, a concentracdo de
passageiros neste horario em funcdo do tempo de viagem reduzido contribuiu de forma
significativa para o aumento do IPK. No entanto, ao observar a figura 53, percebe-se que tal
linha ndo alcangou 0 minimo de 500 passageiros por veiculo no dia para eficiéncia do sistema.
Como esta linha ndo para em pontos intermediarios, ndo ha rotatividade de passageiros. Tais
fatos contribuem para o entendimento de que existe excessiva quantidade de passageiros em
cada viagem, levando em consideragdo os esclarecimentos da NTU (2008), para a qual
valores altos de IPK podem significar perda de qualidade do sistema, com menor conforto

para passageiros.
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Figura 53 — Média do Indice de Passageiros por Veiculo (pass./veiculo) por tipo de linha de dnibus em Senador
Canedo. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Assim, percebe-se que houve reducdo na qualidade da viagem para o usuario entre 2010 e
2017 relacionada ao tempo de viagem e intervalo de viagem no municipio. A variacao
negativa para os itens analisados entre 2010 2017 foi observada nos valores apresentados
pelas linhas alimentadoras, nas quais se percebe a relacdo entre a influéncia de percursos
maiores para atender novas ocupacOes, a quantidade baixa de passageiros e a variacao

negativa da qualidade.

Os resultados apresentados pelos indices relacionados a eficiéncia do sistema demonstram
pequena melhora entre 2010 e 2017, mas em nenhum dos anos 0s valores apresentados sdo
satisfatorios, segundo os padrdes de eficiéncia do sistema propostos por Ferraz e Torres
(2004) e NTU (2008). Foi possivel compreender que a necessidade de deslocamentos longos e
pendulares, como acontece nas linhas de ligagéo e diretas em Senador Canedo, dificulta
alcancar niveis satisfatorios de eficiéncia para estas linhas. A Unica excecdo em que tais linhas
apresentaram valores satisfatorios aconteceu por meio da linha direta 111. No entanto, € muito
provavel que este valor tenha sido alcancado com excessiva quantidade de passageiros por

viagem, como demonstrado anteriormente.

O Transporte Coletivo em Neropolis
Nerépolis contava, em 2010, com apenas uma linha para atender o municipio: a linha 581 (T.

da Biblia / Nerépolis). Tal linha fazia o percurso entre Goiania € 0 municipio, partindo do
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Terminal da Biblia, e tambem realizava a distribui¢do dos passageiros dentro de Nerdpolis
(CMTC, 2017), nas ocupagdes urbanas representadas pela parte norte da mancha urbana de
2010, como pode ser observado na figura 54, em que esta linha é apresentada sobreposta a

mancha urbana de 2010.

Para fins de otimizacdo do tempo de percurso desta linha, foi criado, em agosto de 2015, o
Terminal de Nerdpolis, possibilitando que a linha 581 encerrasse seu percurso neste terminal
e linhas alimentadoras realizassem a distribuicdo dos passageiros nos bairros do municipio
(CMTC, 2018). A figura 55 mostra a distribuicdo das linhas que atendiam Nerdpolis em 2017
por tipo e sua relacdo com a mancha urbana do municipio que se expandiu. A figura 56
mostra as linhas em 2010 sobrepostas as linhas de 2017, para fins de comparacdo. As linhas
que atendiam o Municipio de Neropolis em 2010 e 2017 também séo apresentadas no quadro
03, no qual sdo agrupadas por tipo de linha:

. . Linhas Ano
Tipo de Linha N Nome 2010 2017
Linhas de _ . - -
Ligacédo
Linhas semiurbanas 581 T. Neropolis / T. Biblia X X
Linhas expressas
Ll 957 Circular / Prefeitura / St. D. Felipe - X
Al tad 958 Circular / St. Sdo Paulo / St. Marista -- X
Imentadoras 959 T. Nerdpolis / St. Sul = X
Linhas de conexdo -
Linha direta -
Total de linhas 01 04

Quadro 03 - Linhas em Nerdpolis em 2010 e 2017. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.
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Como esclarecido anteriormente, a area da mancha urbana em Nerdpolis aumentou em 66%
entre 2010 e 2016. A quilometragem das linhas aumentou em 25%, crescendo de 74,1 km em
2010 para 92,8 km em 2017. Como pode ser observado nas figuras 54 e 56, Nerdpolis
apresentava, em 2010, uma mancha urbana consideravel, a qual ndo era totalmente atendida
por linhas de 6nibus, pois a linha semiurbana 581 realizava a distribuicdo dos passageiros
somente nas ocupacdes urbanas representadas pela parte norte da mancha urbana de 2010. As
linhas alimentadoras surgiram para atender esta regido e o restante da mancha urbana que, em

2017, j& havia se expandido.

Dessa forma, em Nerdpolis ocorre uma situacdo singular dentre os municipios analisados, na
qgual ndo ha condicbes adequadas para a comparacdo espaco-temporal proposta na
metodologia, em que o crescimento da mancha urbana e a consequente expanséo das linhas de
onibus sdo associados a variacdo dos valores obtidos na aplicacdo dos indicadores entre 2010
e 2017. A diferenca entre tais valores é muito significativa e nao reflete a melhoria ou ndo de
uma situacdo em que houve alteracdo no sistema de transporte coletivo para atender novas
ocupacdes urbanas, mas sim uma situacdo em que o transporte era inexistente para parte da

mancha urbana em uma das datas analisadas.

Por essa razdo, a analise realizada para este municipio tem o objetivo de mostrar os valores
obtidos na aplicacdo dos indicadores para os dois anos, compreender as possiveis relacdes
destes valores com a forma de ocupacao do territério, sem relacionar a variacdo nos valores

dos indicadores entre o0s dois anos a variacdo da mancha urbana entre 2010 e 2017.

Aplicacdo da Metodologia em Neropolis

Os graficos abaixo apresentam o resultado da aplicacdo dos indicadores escolhidos para
analise dos impactos sociais e econdmicos no transporte coletivo do municipio de Nerdpolis
relacionados a expansdo urbana. Como esclarecido anteriormente, em 2010, somente uma
linha, classificada como semiurbana, atendia 0 municipio. Por essa razdo, nos gréaficos, sdo

apresentados os valores obtidos para as linhas alimentadoras somente em 2017.

Impactos Sociais

As figuras 57, 58 e 59 apresentam por meio de graficos os valores obtidos na aplicagdo dos
indicadores de qualidade das linhas de transporte coletivo em Nerdpolis para 0s anos de 2010
e 2017.
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Figura 57 — Média do Intervalo de Viagem por tipo de linha de énibus em Nerdpolis (minutos). Fonte: CMTC
(2017). Elaborado e organizado pela autora.

A partir da andlise da figura 57, percebe-se que a média do intervalo entre viagens no
municipio em 2010 apresentava um valor considerado regular, de acordo com Ferraz e Torres
(2004). Neste ano, o municipio era atendido somente pela linha semiurbana 581. Com o
surgimento do Terminal de Nerdpolis, o percurso desta linha foi reduzido consideravelmente,
mas a frota utilizada em sua operacdo permaneceu a mesma, de forma que em 2017 sua
frequéncia aumentou (figura 58) e o intervalo entre viagens diminuiu (figura 57),
permanecendo, mesmo assim, com valor considerado regular. Como o percurso desta linha foi
reduzido, o tempo de viagem desta linha diminuiu (figura 59). O intervalo de viagens regular
apresentado por esta linha mesmo apds a criacdo do Terminal e das linhas alimentadoras e a
reducdo da quilometragem percorrida por viagem corrobora para a compreensdo de que
viagens com percursos longos, com demanda concentrada nas extremidades, sdo prejudiciais

para a qualidade do servico oferecido ao usuario.

As linhas alimentadoras, criadas em 2015 juntamente com o terminal, apresentaram em 2017
um valor médio de intervalo de tempo acima de 30 minutos, considerado ruim, de acordo com
Ferraz e Torres (2004). E possivel que o intervalo entre viagens regular esteja relacionado a
baixa demanda existente para estas linhas em funcéo de baixas densidades, decorrentes de
uma ocupacao urbana espraiada. A linha alimentadora 959 (T. Nerdpolis / St. Sul), por

exemplo, é a linha com maior intervalo entre viagens (45 minutos) dentre as alimentadoras
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que atendem o municipio e, possivelmente ndo coincidentemente, possui a menor demanda
diéria de passageiros catracados (143 passageiros). Esta linha realizava, em 2017, 21 viagens
diarias, conforme dados da CMTC (2017) demonstrados no Apéndice L. Caso ndao houvesse
diferenca de demanda entre os horarios de pico e entrepico, 0 nimero de passageiros

transportados por viagem em dia Util nesta linha seria de 6,8 passageiros, o que é um valor

muito baixo.
3,75
3 3
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Tipo de Linha

m2010 m2017

Figura 58 — Média da Frequéncia de Viagem por tipo de linha de dnibus em Nerdpolis (viagens/h).
Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

E importante destacar que, apesar da média da frequéncia ter diminuido na média municipal, a
frequéncia da linha semiurbana 581, que faz a ligacdo do municipio com Goiania, aumentou.
Isso demonstra que é possivel implantar em Nerdpolis uma politica de intermodalidade, com
incentivo ao uso de bicicletas, por exemplo, que poderia tornar o sistema de transporte
coletivo mais atrativo e melhor percebido pela populagéo local, que poderia aproveitar melhor
a ligagdo com Goiania. Porém, as baixas densidades, com consequente baixa demanda,
prejudicam as linhas alimentadoras de maior frequéncia, o que altera a média da frequéncia
para baixo, assim como possivelmente piora a percepcdo do usuério que depende das linhas

alimentadoras para acessar a linha semiurbana.
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Figura 59 — Média do Tempo de Viagem por tipo de linha de énibus em Neropolis (minutos). Fonte: CMTC
(2017). Elaborado e organizado pela autora.

Impactos Econémicos

A figura 60 apresenta a média do Indice de Passageiros por quilémetro (IPK) por tipo de linha
de 6nibus em Neropolis em 2010 e 2017. Nos dois anos analisados, os valores obtidos deste
indice foram insatisfatorios para a linha semiurbana, o que refor¢a o entendimento de que a
necessidade de tantas viagens advindas da polaridade entre municipios prejudica a eficiéncia

do sistema de transporte coletivo.

E interessante notar que o IPK da linha semiurbana 581 em 2017 foi reduzido quase a metade
do valor apresentado em 2010. Neste caso, € provavel que tal reducdo esteja relacionada a
queda da demanda para esta linha entre os dois anos (a demanda em 2010 era de 68.797
passageiros mensais enquanto em 2017 a demanda era de 37.036 passageiros mensais) € ao
aumento da quilometragem percorrida diariamente, ja que, mesmo com a reducéo do percurso
realizado por viagem, houve aumento do numero de viagens diarias. A queda da demanda
para esta linha também alterou negativamente o valor obtido do indice de passageiros por

veiculo obtido em 2017, como pode ser observado na figura 61.

E preciso destacar que em Nerdpolis, diferentemente do que ocorre nos outros municipios
analisados, em que existe a conurbacdo das manchas urbanas com Goiania, a ocupacao urbana
estd concentrada na parte oeste do municipio e, como demonstra as figuras 54, 55 e 56, tal

ocupacdo esta muito distante do Terminal da Biblia, em Goiania, onde a viagem inicia. Esta
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distancia prejudica a eficiéncia do sistema, contribuindo para baixos valores de IPK. A
quilometragem de viagem da linha 581, em 2017, era de 63,5 km (CMTC, 2017), maior
quilometragem de viagem dentre as linhas que realizam a ligacdo de Goiania e 0s demais

municipios analisados.

1,32
1,21
0,64
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Figura 60 — Média do Indice de passageiros por quildmetro (IPK) (pass./km) por tipo de linha de 6nibus em
Nerépolis. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

As linhas alimentadoras também apresentaram valores insatisfatorios de IPK e Indice de
Passageiros por Veiculo para a eficiéncia do sistema em 2017. Por esta razdo, € possivel
afirmar que tais linhas ndo apresentavam a quantidade ideal de passageiros que realizavam
viagens entre o Terminal de Neropolis e os bairros do municipio, o que também pode

caracterizar uma ocupacao urbana espraiada.

A baixa demanda de passageiros em Neropolis, associada a polarizacdo entre municipios, que
provoca deslocamentos pendulares e baixa rotatividade de passageiros no sistema, assim
como esta ocupacgdo espraiada e localizada distante do destino, prejudica a eficiéncia de todo
o sistema de transporte coletivo, ja que este sistema é integrado e Unico na RMG. Como pode
ser observado na figura 60, o valor médio do IPK em Nerdpolis é baixo e também o menor
dentre os municipios analisados.
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Figura 61 — Média do indice de Passageiros por Veiculo (pass./veiculo) por tipo de linha de dnibus em
Nerépolis. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Dessa forma, mesmo com a mudanca operacional implantada em 2015 no municipio, em que
o0 sistema foi alterado de troncal para troncal com alimentadoras e terminal de viagens, o
sistema ndo alcangou valores satisfatorios para sua eficiéncia e ndo conseguiu atender toda a
mancha urbana existente no municipio em 2016, como demonstra a figura 56. Os baixos
valores de eficiéncia apresentados pelas linhas alimentadoras corroboram para o entendimento
de que a ampliacdo deste sistema para alcancar toda a ocupacdo urbana atual do municipio vai

acentuar a ineficiéncia das linhas de dnibus que atendem Neropolis.

De maneira geral, percebe-se que houve melhora na qualidade da viagem para o usuério entre
2010 e 2017 relacionada ao tempo de viagem e intervalo de viagem para 0s passageiros que
eram transportados entre os dois Terminais pela linha Semiurbana. Enquanto isso, para esta
mesma linha, houve queda nos indices relacionados a eficiéncia do sistema. No entanto,
nenhum dos valores apresentados em 2010 e 2017 foram satisfatorios, segundo os padrbes de
qualidade e eficiéncia do sistema propostos por Ferraz e Torres (2004) e NTU (2008). Ja as
linhas alimentadoras, apresentaram valores insatisfatérios tanto para a qualidade da viagem

para o usuario quanto para a eficiéncia do sistema.
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O Transporte Coletivo em Trindade

O terminal de Trindade foi criado em 2008 (CMTC, 2018). Em maio de 2010, 15 linhas
atendiam o municipio, dentre as quais uma linha era de ligacdo (142, T. Pe. Pelagio / T.
Trindade), uma linha era expressa (607, Maysa / Campinas / Centro) e 13 linhas eram

alimentadoras (CMTC, 2018), como pode ser observado na figura 62.

A partir da analise de dados fornecidos pela CMTC (2017), é possivel subdividir as linhas que
atendiam Trindade em maio de 2010 em trés grupos: linhas alimentadoras que saiam do
Terminal de Trindade em direcdo aos bairros da regido central do municipio; linhas
alimentadoras que faziam a ligacdo entre a regido oeste de Goiania e a regido Leste de
Trindade, partindo dos terminais Padre Pelagio e Vera Cruz em direcdo a periferia de

Trindade; e linha de ligacéo entre os terminais Padre Pelagio e Trindade (linha 142).

Em 2015, surgiu a linha 112 (Terminal Padre Pelagio/ Terminal Trindade), integrante do eixo
Leste-Oeste, que passou a fazer a ligacéo entre os dois Terminais pela GO-060, substituindo a
linha 142 (CMTC, 2018). Esta linha apresentava, em 2017, um modo de viagem em que Vvai
até o Terminal Praca A (CMTC, 2017).

Em maio de 2017, é possivel perceber os mesmo trés grupos de linhas existentes em 2010.
Foram acrescentadas duas linhas alimentadoras na periferia do municipio (linha 703 -T. Vera
Cruz / St. Cristina / Jd. Marista) e (linha 344 — T. Vera Cruz / Rodovia GO - 060 / Res.
Cerrado VII) e duas linhas de conexdo na regido de conurbacdo entre Goianira, Trindade e
Goiania: linha 356 (PC Primavera / Circular / Sdo Bernardo) e linha 358 (PC Primavera / St.
Palmares) (CMTC, 2017). A figura 63 mostra a distribuicdo das linhas que atendiam Trindade
em 2017 por tipo e sua relagdo com a mancha urbana do municipio que se expandiu. A figura
64 mostra as linhas em 2010 sobrepostas as linhas de 2017, para fins de comparagdo. O

guadro 04 mostra as linhas existentes em Trindade em 2010 e 2017 segundo o tipo.
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; : Linhas Ano

Vg e L N Nome 2010 2017

. L 142 T. Pe. Peldgio / T. Trindade X -

Linhas de Ligagdo 112 T. Pe. Peldgio / T. Trindade -- X

Linhas semiurbanas -- - -- --

Linhas expressas 607 Maysa / Campinas / Centro X -

729 T. Trindade / Sol Dourado X X

730 T. Trindade / Jd. Imperial X X

731 T. Trindade / Vida Nova X X

732 T. Trindade / St. Samarah X X

733 T. Trindade / St. Cristina X X

734 Surgiu em Agosto de 2017 -- --

700 T. Vera Cruz / Mariapolis - Via Decolores X X

Linhas 141 T. Pe. Pelagio / Jd. Califérnia X X

Alimentadoras 311 T. Pe. Pelagio / Dona Iris X X

140 T. Pe. Pelagio / Maysa X X

598 T. Vera Cruz / Bandeirantes X X

137 T. Vera Cruz / Renata Park / Pontakayana X X

703 T. Vera Cruz / St. Cristina / Jd. Marista -- X

150 T. Pe. Pelagio / St. Palmares X X

338 T. Vera Cruz / Jd.do Cerrado X X

344 T. Vera Cruz / Rodovia GO - 060 / Res. Cerrado VII X

358 PC Primavera / St. Palmares -- X

Linhas de conexao

356 PC Primavera / Circular / Sdo Bernardo -- X

Linhas diretas -- -- -- --

Total de linhas 15 18

Quadro 04 - Linhas em Trindade em 2010 e 2017. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Ao contrario do que ocorreu com o0s demais municipios analisados, em Trindade, 0 aumento
da mancha urbana nédo foi acompanhado pelo aumento na quilometragem total das linhas entre
2010 e 2017: em 2010 a quilometragem total das linhas era de 328,4 km e, em 2017, a
quilometragem passou a ser de 290,3, o que caracteriza uma reducdo de 12% na
quilometragem. Algumas situa¢fes contribuiram para a reducdo da quilometragem neste
municipio: i) a linha expressa 607, a qual possuia 45,7 km de extensdo, foi extinta, pois
grande parte do seu percurso passou a ser realizado pela linha de ligacdo 112 e o restante do
percurso por linhas alimentadoras; ii) o0 percurso das linhas alimentadoras 141, 311, 140 e
137 em 2010 ligava ocupacOes urbanas ao Terminal Padre Pelagio por meio da GO-050, se
sobrepondo umas as outras e a linha de ligacdo 138, com a criacéo da linha de ligacdo 112, o
percurso destas linhas foi alterado, iniciando no Terminal Vera Cruz; iii) a linha alimentadora
700, que saia do Terminal Vera Cruz, passou a sair do Terminal Goianira, também em funcéo

da sobreposicao de seu percurso ao percurso da linha 112.
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Como pode ser observado nas figuras 62, 63 e 64, parte das linhas que atendiam Trindade em
2010 foram alteradas para alcangar ocupagdes urbanas mais distantes, como é o caso das
linhas alimentadoras 730, 731, 732, 733 e 734. Outras linhas alimentadoras, como a 703 e
344, surgiram pelo mesmo motivo, assim como as linhas de conexdo 356 e 358 que surgiram

para atender a demanda na regido nordeste do municipio.

Algumas destas linhas apresentadas em 2017 tiveram seu percurso alterado ou surgiram para
atender ocupac6es urbanas que ja estavam na mancha urbana de 2010. Isto ndo altera o fato de
que tais linhas foram alteradas ou surgiram em funcéo do espraiamento da mancha urbana. E
possivel que tal desencontro de informac6es esteja relacionado as diferentes datas de criacéo
das linhas e da mancha urbana durante o ano de 2010 ou a ao processo de vetorizacdo da
mancha urbana de 2010 que pode ter considerado como mancha urbana regiées em que 0

processo de urbanizacdo estava iniciando, sem necessidade ainda de linhas de 6nibus.
Aplicacéo da Metodologia em Trindade

Para a aplicacdo da metodologia neste municipio, é necessario esclarecer que em 2010 nédo
havia linhas de Conexdo no municipio, motivo pelo qual os graficos apresentam os valores
das linhas de Conexdo apenas para 2017. Além disso, os graficos ndo apresentam valores das
linhas expressas para 2017, pois neste ano a Unica linha expressa que atendia 0 municipio ndo

existia mais.

Impactos Sociais

As figuras 65, 66 e 67 apresentam por meio de graficos os valores obtidos na aplicacdo dos
indices de qualidade das linhas de transporte coletivo em Trindade para os anos de 2010 e
2017. O Intervalo de Viagem, Frequéncia de Viagem e Tempo de Viagem séo referentes ao
dia util e ao horario de pico de viagens diario em Trindade, o qual acontece entre 05:00h e
07:00h da manha. Por esta razéo, as linhas 356 (PC Primavera /Circular /Sdo Bernardo) e 358
(PC Primavera /St. Palmares), que funcionam somente em horarios entre picos, foram

suprimidas.
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Figura 65 — Média do Intervalo de Viagem por tipo de linha de 6nibus em Trindade (minutos). Fonte: CMTC
(2017). Elaborado e organizado pela autora.

A partir das médias obtidas para a totalidade das linhas do municipio, demonstradas na figura
65, percebe-se que a média para o indicador Intervalo de Viagem aumentou, de forma que
este deixa de ser considerado regular para ser considerado ruim. Consequentemente, a
frequéncia média de atendimento das linhas do municipio diminuiu. As linhas que mais
contribuiram para esta situacdo foram as linhas alimentadoras e de conexdo, dentre as quais
foi possivel observar a relacdo entre intervalos de viagens maiores e a expansao urbana para

parte das linhas.

E interessante observar na figura 63 que grande parte do percurso realizado pela linha de
conexd@o 356 atende novas ocupacdes urbanas, em situacdo de conurbacdo com Goianira, e
gue esta é a linha de conexdo que apresenta 0 maior intervalo entre viagens dentre as linhas de
conexdo que atendem Trindade. As linhas alimentadoras 730, 731, 732 e 733 também
contribuiram para o aumento do intervalo de viagens no municipio, 0 que pode estar
relacionado aos percursos que cresceram para atender ocupacfes urbanas mais distantes,
como pode ser observado nas figuras 63 e 64, ainda que estejam dentro da mancha urbana de
2010. A linha alimentadora 334, por sua vez, ¢ uma linha alimentadora que surgiu em agosto
de 2017 e possui clara relagdo com a mancha urbana de 2016, no entanto, os indicadores ndo
foram aplicados para esta linha porque ela surgiu ap6s 0 més de maio, que € o0 més analisado
nesse trabalho.
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Figura 66 — Média da Frequéncia de Viagem (viagens/h) por tipo de linha de 6nibus em Trindade. Fonte: CMTC
(2017). Elaborado pela autora.

O tempo de duracdo das viagens em Trindade diminuiu, como demonstra a figura 67. Apesar
da impossibilidade de classificar este tempo de viagem como bom, regular ou ruim, é possivel
afirmar que houve, em média, melhora para o usuario. As linhas que mais contribuiram para

esta redugdo foram as de conexdo e alimentadoras, além da extingdo da linha expressa.
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Figura 67 — Média do Tempo de Viagem (minutos) por tipo de linha de dnibus em Trindade. Fonte: CMTC
(2017). Elaborado e organizado pela autora.
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Impactos Econémicos

A figura 68 apresenta a média do indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) por tipo de
linha de dnibus em Trindade. A analise desta figura demonstra um pequeno aumento na média
dos valores do IPK aplicado para as linhas de dnibus no municipio. Entretanto, nos dois anos
analisados, os valores da média do municipio sdo significadamente inferiores a 2,5,
demonstrando a baixa rotatividade de passageiros que caracteriza deslocamentos pendulares

tipicos de viagens muito extensas ou quilometragem excessiva em relacdo a demanda, como

1,58
1,34 1,35 I 1,33 1,36

Ligacdo Expressas Alimentadoras Conexdo Média do
Municipio

esclarecem Ferraz e Torres (2004).

1,84

Tipo de Linha
m 2010 = 2017

Figura 68 — Média do indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) (pass./km) por tipo de linha de 6nibus em
Trindade. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

E possivel afirmar que a maior parte da demanda por estas linhas realiza a viagem entre
Trindade e Goiania, de forma pendular, como demonstra os dados de IBGE (2016a),
principalmente através da linha de ligacdo 112, que liga o Terminal Trindade ao Terminal
Padre Pelagio e Praca A, e que apresentou uma demanda em média de dia util de 3.641
passageiros em maio de 2017, enquanto a média diaria de passageiros por linha de énibus era
de 953,17 no municipio. Em maio de 2010, a linha 142 (substituida pela 112) transportava,
em média de dia Gtil, 3.132 passageiros, enquanto a média diaria de passageiros por linha de
onibus era de 1.230. O aumento do IPK nas linhas de ligacdo esta, provavelmente,
relacionado a este aumento da demanda que, por sua vez, pode estar relacionado a tarifa

subsidiada para as linhas integrantes do eixo Leste-Oeste.
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A andlise da figura 69 contribui para o entendimento de que ha baixa rotatividade de
passageiros no sistema, pois os valores obtidos a partir da aplicacdo do indice de passageiros
por veiculo estdo abaixo do valor satisfatorio, que seria de 500 passageiros por veiculo. Estes
resultados, juntamente com os baixos valores no Indice de passageiros por quildmetro,
reforcam a ideia de que a polaridade e a consequente pendularidade entre municipios

prejudica a eficiéncia do sistema.

E interessante ressaltar que os valores obtidos na média da aplicacdo dos dois indices para as
linhas de conexdo contribuiram para 0 aumento destes indices na média geral do municipio,
em 2017, em relacdo a 2010, ainda que estes valores ndo sejam satisfatérios. Da mesma forma
gue ocorre em Goianira, enquanto a frequéncia destas linhas diminui e altera a qualidade para
o0 usuério de forma negativa, os valores que indicam a eficiéncia do sistema destas mesmas

linhas aumentam.

Mesmo assim, a eficiéncia esta comprometida, pois 0 nimero de passageiros por viagem &
baixo: a linha 358, por exemplo apresentou o valor de 561 passageiros por veiculo (ver
apéndice C), no entanto, realizava 36 viagens diarias com um Unico veiculo, ou seja, para
cada viagem, a demanda era de 15 passageiros, em média. J& a linha 356, a qual surgiu para
atender ocupagdes urbanas mais recentes, apresentou a demanda de 154 passageiros por
veiculo em 2017, com a frota composta por 1 veiculo e 19 viagens realizadas em dia Util, o

que significa que, em média, cada viagem era realizada com 8 passageiros.

357,5

148,29
118,35

142,36 144,12
108 104,02 99,6

Ligacdo Expressas Alimentadoras Conexao Meédia do
Municipio

Tipo de Linha
® 2010 = 2017

Figura 69 — Média do indice de Passageiros por Veiculo (pass./veiculo) por tipo de linha de 6nibus em Trindade.
Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.
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5.3 Analise comparativa de Resultados

5.3.1 Crescimento da mancha urbana e aumento da quilometragem

Conforme descrito no item 4.2 deste trabalho, o crescimento da mancha urbana foi uma das
principais variaveis analisadas para avaliacdo do espraiamento urbano. A distancia percorrida
pelo transporte coletivo, como dito anteriormente, a0 mesmo tempo em que aumenta em
funcdo do crescimento espraiado no territdrio, é também um dos principais fatores que
influenciam na qualidade e eficiéncia do sistema de transporte coletivo. A analise da figura 70
demonstra que a area da mancha urbana aumentou em todos os municipios entre 2010 e 2017,
principalmente em Goianira e Senador Canedo, 0s quais apresentaram aumento maior que
100%. Consequentemente, a quilometragem das linhas de dnibus também aumentou em todos
0s municipios, com excecao de Trindade, como esclarecido anteriormente. O crescimento da
mancha urbana em cada municipio esta diretamente relacionado ao aumento da
quilometragem das linhas de 6nibus em cada municipio, uma vez que o transporte coletivo é
considerado servigo publico e deve atender toda populagdo. O aumento em extensdo das
linhas na Rede Metropolitana de Transporte Coletivo relacionado aos quatro municipios
analisados é de 138,15 km.

Neropolis 25%
66%
34%
eedor Ganedd 20

-12%

T — 773
-~ 35%
sonte L e 107

-20% 0% 20% 40% 60% 80%  100%  120%  140%
mkm Linhas ™ Area (km)

Figura 70 — Variago Percentual da Area Urbana entre 2010 e 2016 e da Quilometragem de Linhas de Onibus
entre 2010 e 2017 por municipio. Fonte: SIEG (2016b); IESA (2016); CMTC (2017); REDEMOB (2017).
Elaborado e organizado pela autora.
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Em todos os municipios, com exce¢do de Trindade, a maior variacgdo em ndmeros na
quilometragem das linhas de 6nibus aconteceu por meio das linhas alimentadoras ou linhas de
conexdo, pois estas sdo as linhas que sdo criadas ou expandidas para alcancar novas
ocupacdes urbanas. Assim como o crescimento observado nas manchas urbanas, Goianira e
Senador Canedo foram os municipios em que houve maior aumento de quilometragem nas
linhas de onibus. Em Goianira, foram acrescentados 68,2 km em linhas de Onibus de conexéo
para atender estas ocupacdes que surgiram entre 2010 e 2017. Em Senador Canedo, 44 km em
linhas alimentadoras foram acrescentados também para atender ocupacbes urbanas que
surgiram neste intervalo de tempo. Em Neropolis, 28,85 km em linhas alimentadoras foram
criados para atender novas e ja existentes ocupacgdes urbanas entre 0s dois anos, segundo
analise de dados fornecidos pela REDEMOB (2017).

Em Trindade, distintamente, ndo houve aumento na quilometragem total das linhas, apesar do
aumento observado na mancha urbana do municipio e do crescimento em extensao de varias
linhas alimentadoras ligadas ao Terminal Goianira e criacdo de linhas de conexdo. As
situages que contribuiram para a reducdo da quilometragem total das linhas neste municipio

sdo esclarecidas no item anterior.

5.3.2 Intervalo de Viagem

O Intervalo de Viagem corresponde ao tempo entre viagens de uma mesma linha. Este
indicador aumentou entre 2010 e 2017 para todos 0os municipios, conforme demonstra a figura
71, o que alterou a qualidade de forma negativa para o usuario. Em todos os municipios, as
linhas que mais contribuiram para o aumento do Intervalo de Viagem foram as linhas
alimentadoras e de conexao, que sdo as linhas que mais tiveram aumento em extensao, sem
acréscimo na frota (valores da média de frota das linhas alimentadoras por municipio). Em
Trindade, além do surgimento das linhas de conex&o, houve reducdo de numero de viagens e
frota para as linhas alimentadoras, o que pode justificar o aumento no Intervalo de Viagem, ja
gue ndo houve acréscimo de quilometragem em tais linhas. O valor médio do Intervalo de
Viagens em todos os municipios é considerado ruim ou regular tanto em 2010 quanto em

2017, segundo os padrdes propostos por Ferraz e Torres (2004).
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Figura 71 — Variacdo Percentual do Indicador Intervalo de Viagem (minutos) entre 2010 e 2017 por municipio.
Fonte: CMTC (2017); REDEMOB (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Em contrapartida, as médias dos valores de Intervalo de Viagem das linhas de ligacéo e
semiurbanas sdo consideradas boas em todos 0s municipios, com excecao de Nerdpolis, tanto
em 2010, quanto em 2017. Como demonstrado na figura 19, estes trés municipios apresentam
maior nimero de pessoas que realizam deslocamento pendular para Goiania do que Nerépolis,
essa alta demanda justifica a necessidade de manter o intervalo de viagem baixo. Além disso,
as linhas que fazem a ligacdo de Goiania com Trindade, Senador Canedo e Goianira integram
0 Eixo Leste-Oeste desde 2015 e, em Senador Canedo, desde 2014, o que contribuiu para o

aumento da demanda nestas linhas.

Em todos os municipios em que o Intervalo de Viagem foi reduzido nas linhas de Ligacdo ou
Semiurbanas, houve aumento no numero de viagens destas linhas, incluindo Neropolis.
Somente Trindade apresentou aumento do Intervalo de Viagem e reducdo do ndmero de

viagens na linha de ligagé&o.

5.3.3 Tempo de Viagem

Com excecdo de Senador Canedo, em que o Tempo de Viagem médio das linhas do
municipio apresentou um aumento de 1% entre 2010 e 2017, nos outros trés municipios
houve diminuicdo no Tempo de Viagem médio das linhas, como demonstra a figura 72, 0 que
é um fator positivo para o usuério. Em Trindade e Goianira, a criacdo das linhas de conexdo,
as quais apresentam baixo tempo de viagem em funcéo da baixa quilometragem que possuem,

contribuiu de forma significativa para esta reducdo. Em Neropolis, a criacdo do Terminal, das
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linhas alimentadoras e a redugdo do percurso realizado pela linha semiurbana, foram
responsaveis pela reducdo deste tempo. J& em Senador Canedo, 0 aumento da extensdo das
linhas alimentadoras provocou aumento no Tempo de Viagem destas linhas que, somados ao
aumento das linhas de ligacao, determinaram a variacdo positiva no tempo medio das viagens

do municipio.

I 1% Senador Canedo

-70% -60% -50% -40% -30% -20% -10% 0% 10%

Figura 72 — Variacao Percentual do Tempo de Viagem (minutos) entre 2010 e 2017 por municipio. Fonte:
CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Em Goianira, Trindade e Senador Canedo, as linhas de ligacdo ou semiurbanas apresentaram
aumento no Tempo de Viagem. Nos trés municipios, foi observado que este aumento poderia
estar relacionado a: i) a alterag@o dos 6nibus que passaram a integrar o Eixo Leste/Oeste e por
esta razdo, passaram a ser articulados ao invés de convencionais, 0s quais demoram mais a
fazer o percurso porque o 6nibus articulado tem capacidade para 250 pessoas e € mais pesado,
em contrapartida ao 6nibus convencional que tem capacidade para 97 pessoas (CMTC, 2017);
ii) a alteracdo do inicio da viagem para outro terminal, aumentando a extensdo da viagem,
segundo dados da REDEMOB (2017); iii) aumento do congestionamento entre 0s municipios,

jaque, ao sair de Goiania, tais dnibus ndo trafegam em corredores exclusivos.

5.3.4 Indice de Passageiros por Quilometro

Como abordado no item 3.6 deste trabalho, o indice de Passageiros por Quilémetro (IPK)
representa a relacdo entre a quantidade de passageiros transportados e o numero de
quildmetros percorridos pelas linhas de 6nibus, o que permite averiguar a rotatividade de

passageiros nestes veiculos. A baixa rotatividade de passageiros é caracteristica tipica de
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movimentos pendulares em linhas de grandes percursos, em que a maior parte dos passageiros
percorre toda a extensdo da linha, entrando no ponto inicial e descendo no ponto final. Os
valores do IPK também podem ser baixos quando a quilometragem é excessiva em relagédo a
demanda efetiva, ou seja, quando a densidade de passageiros & baixa em relacdo a

quilometragem percorrida.

Como demonstrado no item 4.1, existe consideravel nimero de pessoas que se deslocam de
forma pendular entre os municipios analisados neste trabalho e 0 municipio de Goiania. Ao
mesmo tempo, a baixa densidade populacional nestes municipios, caracteristica de ocupacgdes
urbanas espraiadas, também foi constatada pela baixa quantidade de passageiros que utilizam

as linhas de alimentacéo e conexao.

A analise da figura 73 demonstra que o IPK médio apresentado pelos municipios, com
excecgdo de Neropolis, aumentou entre 2010 e 2017. Contribuiram para este aumento, nos trés
municipios, os valores apresentados pelas linhas de ligagdo e semiurbanas, nas quais houve
aumento de demanda em funcdo da alteracdo destas linhas por linhas integrantes do Eixo
Leste-Oeste, onde os usuarios podem viajar pagando menos, ja que recebem subsidio do
governo (CMTC, 2017). Em Goianira e Trindade, as linhas de conexdo também contribuiram
significadamente para o aumento do IPK, uma vez que estas linhas apresentam altos valores
de intervalo entre viagens, o que possibilita menor numero de viagens com maior
concentracdo de passageiros em cada viagem e menores percursos, ja que tais linhas sdo
localizadas em pontos de conexdo proximos as areas de destino. Entretanto, nos dois anos
analisados, os valores da média de cada municipio sao significadamente inferiores a 2,5, valor

minimo considerado satisfatrio para eficiéncia do sistema, segundo Ferraz e Torres (2004).
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Figura 73 — Variag&o Percentual do indice de Passageiros por Quildmetro (pass./km) entre 2010 e 2017 por
municipio. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Em Neropolis, houve reducéo no valor do IPK médio do municipio, com variacdo de 4%,
conforme apresenta a figura 73. Como dito anteriormente, é possivel que esta reducdo esteja
relacionada a significativa queda de demanda para linha semiurbana que liga Neropolis a
Goiania, ao aumento do numero de viagens diarias desta linha e a baixa quantidade de

passageiros que realizam viagens nas linhas alimentadoras.

5.3.5 Indice de Passageiros por Veiculo

Como esclarecido no item 3.6, o indice de Passageiros por Veiculo corresponde a relacio
entre passageiros transportados por dia e o numero de frota utilizado. Assim, tal indice
apresenta o desempenho do sistema na medida em que reflete as caracteristicas da rede de
rotas, programacao da operacgdo, grau de utilizacdo do servico e caracteristicas da forma de
ocupacdo urbana. Neste sentido, baixos valores representam, assim como o IPK, baixa
rotatividade do sistema, que pode ocorrer pela ocupagdo urbana espraiada no territorio e pela

quantidade de deslocamentos pendulares.

Assim como a variacdo nos valores do IPK, os valores do indice de Passageiros por Veiculo
apresentaram pequena variagdo positiva nas medias de Trindade, Goianira e Senador Canedo
e variacdo negativa na média de Nerdpolis, conforme demonstra a figura 74. Apesar da

variacdo positiva nos trés municipios citados, em nenhum municipio este indice alcangou
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valores satisfatorios para a eficiéncia do sistema, conforme proposto por Ferraz e Torres
(2004).

I 1% Senador Canedo

I 1% Trindade

. 4% | Goianira
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Figura 74 — Variagdo Percentual do Indice de Passageiros por Veiculo (pass./veiculo) entre 2010 e 2017 por
municipio. Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.

Em Trindade e Goianira, as linhas que contribuiram para o aumento no indice de Passageiros
por Veiculo foram as linhas de conexdo existentes em 2017 e que, além de apresentarem
maiores intervalos de viagem, também apresentam valores baixos de frota (entre 1 e 3
veiculos). Em Senador Canedo, o aumento na média aconteceu por meio da linha direta 111,
que funciona apenas em horéario de pico e ndo possui paradas intermediarias, de forma que
atrai usuarios e concentra maior nimero de passageiros em cada viagem. J& em Nerépolis, a
variacdo negativa de 49% no Indice de Passageiros por Veiculo entre 2010 e 2017 esta
relacionada, provavelmente, a queda na demanda na linha Semiurbana e baixa demanda

existente para as linhas alimentadoras.

E preciso destacar o fato de que os valores de IPK e indice de Passageiros por Veiculo nas
linhas de ligag&o e semiurbanas permanecem baixos em Trindade, Goianira e Senador Canedo
mesmo com aumento da demanda, advindo da integralizacdo de tais linhas ao Eixo Leste-
Oeste. A partir desta constatacdo, é possivel inferir que a quilometragem excessiva aliada a
deslocamentos pendulares e polaridade entre municipios € prejudicial ao sistema de transporte
coletivo. Também é importante o fato de que, enquanto as grandes distancias e deslocamentos
pendulares influenciam na baixa rotatividade dos passageiros nas linhas de ligagédo e

semiurbanas, nas demais linhas, com excecdo das linhas diretas, o que se percebe prejudicial é
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a baixa quantidade de passageiros que as utilizam, provavelmente em funcdo de uma

ocupacdo urbana de baixa densidade, espraiada no territorio.

Outra constatacdo importante esta relacionada as linhas de Conex&o. Enquanto os valores de
Intervalo de Atendimento apresentados por estas linhas sdo considerados negativos e alteram
a qualidade do sistema para o usuario de forma negativa, os valores que indicam a eficiéncia
do sistema destas mesmas linhas alteram a média do municipio de forma positiva, ou seja,
contribuem para o aumento nos valores do Indice de Passageiros por Quilémetro e indice de
Passageiros por Veiculo.

Finalmente, é preciso destacar também que os valores dos indices de eficiéncia obtidos nas
linhas de Nerdpolis prejudicam todo o sistema de transporte, por se tratar de uma rede Unica e
integrada. Estes valores variaram de forma negativa entre 2010 e 2017 e, nos dois anos,
apresentaram 0s menores valores entre 0s quatro municipios analisados, devido a baixa
demanda de usuarios, a polarizacdo entre municipios, 0s consequentes deslocamentos

pendulares e baixa rotatividade de passageiros.

5.4 Impactos do Espraiamento Urbano e das Relagdes Metropolitanas no Sistema de
Transporte Coletivo

A partir das analises parciais e geral realizadas e, com o proposito de responder o problema de

pesquisa de maneira mais sucinta, algumas conclusdes foram elencadas a seguir:

e Existe relacdo entre a expanséo territorial das ocupacdes urbanas e a quilometragem
de viagens total das linhas de énibus em cada municipio da RMG: o aumento da
mancha urbana é acompanhado pela extensao das linhas de 6nibus. A partir dos dados
do IBGE (2017b), os quais demonstram a baixa densidade dos municipios analisados,
é possivel afirmar que a expansao territorial nestes municipios € espraiada, segundo
definicéo do Litman (2016).

e Como aconteceu em Trindade, as alteragdes na forma da rede de rotas do sistema
podem diminuir a quilometragem de viagens das linhas mesmo quando ha expansao
urbana: ao integrar as linhas alimentadoras que atendem a periferia leste de Trindade a
linha que realiza a ligagdo entre Goiénia e Trindade, ou seja, tornar esta parte do
sistema também tronco-alimentado, os percursos sobrepostos foram suprimidos e a

quilometragem reduzida.
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e Os municipios conurbados (ou em processo de conurbacdo) analisados neste trabalho
apresentam melhores resultados nos indices de eficiéncia estudados do que o
municipio ndo conurbado (Neropolis). As andlises realizadas indicam que tais
resultados refletem a menor demanda de passageiros no municipio ndo conurbado e
também a excessiva quilometragem necessaria para ligacdo entre os dois municipios.

e A qualidade do servico oferecida ao usuario € prejudicada pela expansdo urbana de
baixa densidade principalmente por meio da diminuicdo na frequéncia de viagens,
com aumento no Intervalo de Viagem. Isso acontece nas linhas alimentadoras e de
conexd@o em funcéo da baixa densidade de passageiros e aumento nos percursos.

e A qualidade oferecida ao usuario também é prejudicada pelo aumento no Tempo de
Viagem das linhas Semiurbanas ou de Ligagdo, as quais realizam a ligacdo entre
Goiania e o municipio do entorno. Além de alteracbes na quilometragem, gque
aumentaram o0s percursos destas linhas, este aumento no Tempo de Viagem esta
relacionado ao peso dos veiculos articulados, cuja capacidade de carregamento é
maior, e a falta de prioridade nas vias para o transporte coletivo.

e A eficiéncia do sistema de transporte coletivo é prejudicada pela baixa rotatividade de
passageiros nos deslocamentos entre 0os municipios do entorno e o municipio polo da
RMG e pela baixa densidade de passageiros que circulam dentro do préprio municipio
periférico.

e Algumas estratégias operacionais possibilitam pequenas melhoras nos indices de
eficiéncia, porém alteram de forma negativa a qualidade do sistema para 0 usuario:
linhas de conex@o sdo criadas para recolher passageiros em pontos de conexao
situados em pontos estratégicos para a distribuicdo de passageiros nos bairros, mas
funcionam com altos intervalos de viagem; modos operacionais ou sublinhas sdo
criados para atender novas ocupagfes urbanas, mas em alguns casos tais modos

funcionam em horarios especificos, com Intervalos de Viagem superiores a uma hora.

Dessa forma, a partir das conclusdes elencadas, € possivel compreender que os impactos
sociais do espraiamento urbano no sistema de transporte coletivo da Regido Metropolitana de
Goiania, aferidos por meio de indices de qualidade aplicados a municipios selecionados, estdo
relacionados a baixa frequéncia de viagens das linhas que realizam a distribuicdo dos usuérios
dentro do municipio periférico. A polaridade entre os municipios periféricos e Goiania, por

sua vez, na medida em que propicia os deslocamentos pendulares, se relaciona aos tempos
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excessivos de viagem aos quais 0s usuarios sao submetidos ao recorrerem as viagens

intermunicipais destinadas ao municipio polo.

Os impactos econdémicos do espraiamento urbano no sistema de transporte coletivo da Regido
Metropolitana de Goiania, medidos por meio de indices de eficiéncia aplicados aos
municipios selecionados, se relacionam a baixa demanda de passageiros que circulam dentro
do proprio municipio periférico. As viagens com destino & Goiénia, fruto das relacGes
metropolitanas estabelecidas, também afetam negativamente a eficiéncia do sistema porque

ndo permitem a rotatividade de passageiros nos veiculos.
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CAPITULO 6
CONSIDERACOES FINAIS E CONCLUSOES

6.1 Conclusoes

A Rede Metropolitana de Transportes Coletivos de Goiania, unificada e integrada, permite a
transferéncia de passageiros entre linhas na regido central de cada municipio e entre
municipios, aumentando de forma consideravel a area de atendimento do transporte coletivo
na RMG, conforme esclarecido por Lieberman (2008). Ao permitir as conexdes entre
municipios, a RMTC contribui para a acessibilidade da populacdo residente nos municipios
periféricos da RMG aos servigos que se concentram em Goiania: trabalho, estudo, salde,

lazer.

No entanto, mesmo com alteracdes na rede, o Transporte Coletivo na RMG ndo alcanca niveis
satisfatorios de eficiéncia para o sistema e qualidade para o usuério, de forma que esta sempre
“correndo atras do prejuizo” em funcdo de uma forma de ocupagdo urbana espraiada, com
baixa densidade de passageiros nos municipios periféricos e da baixa rotatividade de

passageiros nas linhas que fazem as conexdes destes municipios com Goiania.

Conforme abordado no item 2.4 deste trabalho, a viabilizacdo de um sistema de transporte
coletivo eficiente, de qualidade e menos oneroso engloba a associacdo entre densidades
médias e altas a modelos de cidades compactas, policéntricas e com servicos bem
distribuidos. Como propdem as politicas publicas dos empreendimentos denominados
“Desenvolvimento Orientado ao Transporte Coletivo” (TOD), é necessaria a integracdo do
planejamento de transportes ao planejamento do uso e ocupacdo do solo, de forma que seja
possivel a utilizacdo de modos de viagens mais eficientes, mais sustentaveis e orientados as

pessoas: viagens a pé, por bicicleta ou transporte publico.

No &mbito metropolitano, propiciar o policentrismo e melhor distribuicdo de servi¢os implica
em tornar 0s municipios periféricos mais independentes do municipio polo, fortalecendo a
economia destes municipios, de modo que maior parte da populacdo possa trabalhar e estudar
no municipio onde reside. Como visto neste trabalho, a demanda para as linhas que conectam
0s municipios do entorno da RMG é grande e necessita de frequéncias de viagens maiores,
mas ndo apresenta indices de eficiéncia satisfatorios, ja& que esta demanda realiza

deslocamentos pendulares, os quais ndo possibilitam a rotatividade de passageiros. Com a
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reducdo da demanda, 0 menor nimero de viagens entre municipios passa a ser necessario para

o0 equilibrio do sistema.

Entdo, torna-se necessario evitar que a gestdo ou mesmo as politicas publicas continuem
reforcando o modelo centro-periferia de expansdo das cidades, principalmente a partir da
aprovacao de novos loteamentos em areas periféricas destes municipios, distantes dos locais
de trabalho e estudo. A efetividade desta medida depende de politicas que tornem as
centralidades existentes nos municipios da RMG, assim como da capital mais acessiveis a
populacdo de baixa renda. Para tanto, é necessario que a escala de planejamento urbano seja
ampliada para a regido metropolitana, conforme designacdo do Estatuto da Metropole
(BRASIL, 2015) e que tal planejamento seja compativel com os planos de mobilidade locais,
de forma que seja possivel limitar a expansdo urbana e propiciar o crescimento urbano em

regides em que este ndo cause impactos econdmicos, ambientais e sociais.

Ao mesmo tempo, o fortalecimento local da economia pode favorecer o transporte coletivo e
uso de modais ndo motorizados dentro dos proprios municipios. A integracdo entre o
planejamento do uso e ocupac¢do do solo e Transporte Coletivo em cada municipio periférico
pode tornar as viagens mais eficientes e sustentaveis. As rotas das linhas alimentadoras e de
conexao, uma vez que estas distribuem os passageiros nos bairros destes municipios, devem
ser planejadas em conjunto com as politicas de ocupacdo do solo, locadas em percursos que
contemplem regides destinadas ao adensamento. As politicas de uso do solo, por sua vez,
devem propiciar o adensamento de forma diversificada, admitindo e favorecendo a
convivéncia entre atividades distintas, as quais possibilitam a rotatividade de passageiros

mesmo entre as diversas centralidades de cada municipio.

Uma maior diversidade de atividades e servigos nos bairros também estimula deslocamentos
mais curtos, por meio de modais mais sustentaveis, como caminhadas e bicicletas. Neste
sentido, é preciso que haja investimento em infraestruturas direcionadas ao pedestre e ao
ciclista, integradas ao transporte coletivo. A priorizacdo do uso de modos ndo motorizados,
por meio de cal¢adas adequadas, ciclofaixas, ciclovias e seguranca, alem de evitar o aumento
das rotas do transporte coletivo para regides afastadas e pouco densas, também potencializa

este transporte, concentrando o nimero de passageiros nos terminais de cada municipio.

Diante do exposto, esta pesquisa teve como objetivo geral caracterizar 0os impactos que o
espraiamento urbano e as relacbes metropolitanas provocam no sistema de transporte coletivo,

a partir de um estudo de caso com municipios selecionados da Regido Metropolitana de
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Goiania. Para isso foram elencados objetivos especificos, algumas premissas e proposto um
procedimento metodoldgico.

Tal procedimento mostrou-se adequado para o registro e identificagdo do processo
investigado e pode ser aplicado a qualquer regido metropolitana, independente da existéncia
de uma rede integrada de transporte coletivo que atenda toda a regido, desde que o0s
indicadores selecionados possam indicar corretamente a relacdo entre a regido de estudo
escolhida e os aspectos investigados sobre o transporte coletivo. Neste trabalho, os
indicadores utilizados (Intervalo de Viagem, Tempo de Viagem, Numero de Passageiros por
quildmetro e por Veiculo) refletem as caracteristicas da ocupacdo urbana na periferia da
RMG: necessidade de deslocamentos pendulares, grandes distancias entre municipios, tempos

elevados de deslocamento, baixa densidade, fragmentac&o.

A partir da revisdo de literatura realizada neste trabalho, principalmente por meio dos itens
2.2.1 O Espraiamento nas Metrdpoles Brasileiras e 2.3 Mobilidade Urbana e Metropolitana,
foi possivel compreender que o processo de metropolizacdo ao qual estdo submetidas as
cidades brasileiras, conforme apontado na premissa geral deste trabalho, realmente tem
ocorrido de forma polarizada, com a concentracdo de investimentos, atividades, servicos,
pessoas e poder na cidade-nicleo, em contrapartida ao local em que grande parte da

populacdo reside, desprovido de infraestrutura e oportunidades.

Esta dicotomia centro-periferia de expansdo das cidades propicia os deslocamentos
pendulares em direcdo a cidade polo, conforme demonstram os dados do IBGE (2010), que
apontam o elevado numero de 15.472.863 pessoas as quais saiam do municipio de suas
residéncias para trabalhar e estudar, ou ambos, em outro municipio. Como esclarece o
Ministério das Cidades (2015), cada vez mais a populacéo residente nas periferias das grandes
metrdépoles torna-se depende do transporte coletivo, o qual precisa circular sem prioridade,
submetido ao congestionamento, com altos de tempos de viagem, o que torna tal transporte
coletivo ineficiente, caro e com baixa qualidade, como esclarecem Ferraz e Torres (2004) e
NTU (2008).

Em relacdo a Regido Metropolitana de Goiania, foi possivel:

e Confirmar a premissa de que os municipios periféricos da RMG tem crescido de forma
espraiada no territério, a partir da revisdo bibliografica realizada no item 4.2 O

Espraiamento na Regido Metropolitana de Goiénia, que possibilitou também a
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compreensdo de quais varidveis sdo importantes para caracterizar tal dispersdo. Foi
possivel ainda identificar nestes municipios da RM determinadas caracteristicas (baixa
densidade, formas elipticas, centralidade e linearidade), principalmente por meio do
mapa que expde o crescimento da mancha urbana entre 2000 e 2016 e dos dados de
demanda da CMTC (2017);

e Confirmar a premissa de que a baixa densidade caracteristica das ocupac¢des urbanas
dispersas nos municipios periféricos da RM dificulta a provisdo de transporte coletivo,
ja que a baixa densidade de passageiros foi o fator que mais influenciou os valores
insatisfatérios de eficiéncia das linhas com percursos intramunicipais, identificados
por dos indices de eficiéncia utilizados neste trabalho;

e A partir do resultado de tais indices de eficiéncia, também foi possivel confirmar a
premissa de que os deslocamentos realizados pelo Sistema de Transporte Coletivo da
RMG, uma vez que € unificado e integrado, precisam vencer grandes distancias entre
0s municipios do entorno e a capital, o que, aliado a baixa rotatividade de passageiros
que realizam deslocamentos pendulares, tem comprometido a eficiéncia do sistema;

e Confirmar a queda de demanda no sistema de transporte coletivo da regido nos ultimos
anos, por meio de dados da SET (2016) e dados da CMTC (2017). Néo foi possivel
afirmar que esta demanda migrou para modos motorizados individuais, porém a
facilidade concedida para compra de veiculo motorizado em 2012, aliada ao aumento
da frota de veiculo motorizados individuais entre 2010 e 2017, indicam que houve
essa migracao e que esta ocorreu também em funcdo da insatisfacdo do usuario frente
ao servico de transporte coletivo ofertado, como demonstra pesquisa da ANTP (2017).

e Confirmar a possibilidade de mensurar impactos econémicos e sociais do
espraiamento urbano e relagdes metropolitanas na RMG sobre o transporte coletivo, a
partir da utilizacdo de indicadores cujas variaveis estejam relacionadas a distancia
percorrida pelo sistema de transporte, a densidade de passageiros e a rotatividade de
passageiros. No entanto, deve-se destacar que o procedimento metodoldgico aqui
proposto ndo esgota as possibilidades dos impactos econdmicos e sociais possiveis de

se identificar.

Dessa forma, foi possivel alcancar os objetivos especificos e geral propostos neste trabalho.
As relacOes entre a forma de ocupacdo centro-periferia de expansdo das cidades, ocupacdes
espraiadas e o transporte coletivo foram identificadas por meio da reviséo de literatura e

também por meio da analise realizada. Estas relacbes consistem: i) na forte dependéncia da
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utilizacdo de modos motorizados para deslocamentos entre 0os municipios, caracterizados por
longas distancias, geralmente percorridas pelo transporte coletivo; ii) na baixa rotatividade de
passageiros das viagens intermunicipais em direcdo a capital, em funcdo de deslocamentos
pendulares; iii) na baixa densidade de passageiros das viagens intramunicipais provenientes

da baixa densidade e fragmentacao que caracteriza as ocupacdes espraiadas no territorio.

A partir da revisdo bibliografica sobre transporte coletivo, foi possivel identificar formas de
mensuracdo dos impactos que o espraiamento urbano e as relagdes metropolitanas provocam
no transporte coletivo. Estas formas foram desenvolvidas no procedimento metodoldgico e
envolveram principalmente a utilizacdo de indices cuja composicdo possui variaveis
relacionadas a eficiéncia e qualidade do transporte coletivo: distancia, tempo de viagem,

intervalo de viagem, nimero de passageiros catracados.

O procedimento metodoldgico proposto foi utilizado no estudo de caso cujo objeto foi o
conjunto de quatro municipios da Regido Metropolitana de Goiénia. Por meio desta aplicagéo,
foi possivel identificar e analisar alguns impactos sobre o sistema de transporte coletivo da
regido, sob aspectos sociais e econdmicos, 0 que permitiu alcancar o objetivo geral deste
trabalho e responder o problema de pesquisa deste trabalho: Como o espraiamento urbano e
as relagbes metropolitanas impactam o sistema de transporte publico coletivo na Regido

Metropolitana de Goiania?

A resposta, conforme identificada no item 5.4, consiste na compreensdo de que o0
espraiamento urbano e as relacdes metropolitanas impactam o sistema de transporte publico
coletivo na Regido Metropolitana de Goiania de forma negativa, segundo dois aspectos: a
qualidade que se relaciona ao usudrio (impactos sociais) e a eficiéncia que se relaciona ao

sistema (impactos econémicos).

A qualidade, na medida em que se relaciona ao usuério do sistema, foi identificada por meio
do intervalo de viagem e tempo de viagem. Nesta analise, foi possivel compreender que os
impactos sociais sdo caracterizados pela submissao do usuario a baixas frequéncias de viagem
nas linhas intramunicipais e aos excessivos tempos de viagem nas linhas intermunicipais. 1sso
significa que algumas caréncias sdo impostas aos usuarios do transporte coletivo que residem
na periferia da RMG: cansago, estresse, menor numero de horas de descanso, menor

quantidade de horas produtivas, maior tempo fora de casa.
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Ja a eficiéncia, na medida em que se relaciona ao sistema de transporte coletivo, foi
identificada por meio do nimero de passageiros por quildmetro e por veiculo. Esta analise
possibilitou o entendimento de que os impactos econdmicos sdo caracterizados pela baixa
rotatividade de passageiros nas viagens intermunicipais e baixa demanda de passageiros nas
viagens intramunicipais. Como este sistema € unificado, o baixo nivel de eficiéncia
identificado nas linhas que atendem estes municipios afeta todo o sistema, trazendo
consequéncias como: falta de recursos para melhoria do transporte, a consequente migracéo
de usuarios para modos motorizados individuais, o aumento da tarifa que precisa ser
subsidiada por menor nimero de passageiros efetivamente pagantes e a insatisfacdo do

usuario frente ao preco da tarifa, que realimenta este ciclo vicioso.
6.2 Relevancia do Procedimento realizado

A Constituicdo Federal de 1988 definiu que o transporte publico no Brasil € um servico
publico que deve ser oferecido pelos municipios. A prestacdo deste servigo pode ser realizada
de forma direta ou indireta pela administracdo publica, desde que sejam respeitadas as
questdes afetas aos padrbes descritos ja no edital de licitacdo na modalidade concorréncia, nos
casos em que a prestacdo for indireta e realizada por concessdo. Ao poder publico, além da
atribuicdo de oferecer o servi¢o publico, permanece a incumbéncia de fiscalizar e garantir que
este servico cumpra sua funcdo social e garanta aos cidaddos o direito a cidade, em todas as
dimens6es que lhe sdo possiveis: direto ao trabalho, ao lazer, a satde, ao estudo e a todas as
infraestruturas que se relacionam a estas atividades, conforme determinacdo do Estatuto da
Cidade (Brasil, 2001).

A partir da revisdo de literatura e analise realizadas neste trabalho, foi possivel perceber que a
garantia de acesso a cidade ou a urbanidade, entendida como local de acesso aos principais
servicos e atividades socioecondmicas, de saude e lazer, extrapola a capacidade da
administracdo publica municipal na RMG, para se localizar em dmbito regional, em que a
espacialidade é estabelecida mais em fungdo de aspectos econdmicos territoriais do que
administrativos. Neste contexto, € dificil assegurar que o transporte coletivo venha cumprir

seu papel social.

O entendimento de que as relagdes sociais e econdmicas, verificadas principalmente por meio
da integrac@o entre municipios distintos, podem se manifestar em um territério comum a mais
de um municipio, propiciou a criagdo do Estatuto das Metropoles, Lei criada em janeiro de

2015 e que estabelece fundamentos e diretrizes para a gestdo urbana compartilhada, além de
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criar instrumentos para sua efetivagdo, como o Plano de Desenvolvimento Integrado de
Regides Metropolitanas (BRASIL, 2015).

Neste contexto, a importancia deste trabalho consiste em contribuir para o entendimento de
que as possibilidades criadas pelo Estatuto das Metrdpoles para a gestdo compartilhada do
territorio em regides metropolitanas devem ser aplicadas na Regido Metropolitana de Goiania
de forma emergencial. O transporte coletivo na RM aponta ha anos, principalmente por meio
da percepgdo dos usuarios e da efetiva queda na demanda, a necessidade de aliar seu
planejamento & utilizacdo e ocupacdo do solo, de forma que seja possivel sua otimizacao e

maximo aproveitamento.

Paralelamente, o procedimento metodoldgico aqui proposto pode ser aplicado a outras regides
metropolitanas ou areas urbanas, conurbadas ou ndo, em que seja necessario o entendimento
de como a ocupacdo urbana impacta o transporte coletivo, independente do nivel de
integracdo deste sistema.

No ambito municipal, este trabalho pode contribuir com planos diretores municipais ou de
Mobilidade Urbana, fortalecendo a necessidade de alinhar estes planos aos planos
metropolitanos e fornecendo subsidios para isto, propiciando a implementacdo de diretrizes,
praticas ou politicas que possam fortalecer a mobilidade urbana sustentavel, focada no
pedestre e no transporte coletivo como modo prioritario dentre os motorizados e em
ocupacdes urbanas capazes de potencializar este transporte, de forma que ele possa se tornar

atrativo, humano e eficiente nas Regides Metropolitanas.
6.3 Dificuldades

A principal dificuldade encontrada na realizacdo deste trabalho estd vinculada a obtencéo de
dados que, no Brasil, sdo produzidos em longos intervalos temporais, como aqueles
vinculados ao Censo Demogréafico, realizado a cada dez anos. Este intervalo temporal
dificulta o entendimento das relagdes inerentes a populacdo e ao territorio, uma vez que estas

sdo mais dinamicas.

A aquisicdo de dados relacionados a ocupacéo do territorio também é dificil, principalmente
quando se trata de numero de habita¢cbes nos municipios periféricos e também na capital, tdo
necessario para identificar a forma de crescimento urbano de uma regido. Ndo existe um

sistema unico regional ou municipal disponivel para os pesquisadores da area urbana que
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ofereca dados atualizados capazes de subsidiar pesquisas como esta, 0 que leva a utilizagao de

outros recursos, que muitas vezes ndo sdo os mais adequados.

Na area de transportes, a inexisténcia de uma pesquisa origem e destino mais recente para
caracterizar os deslocamentos na Regido Metropolitana de Goiania é a principal dificuldade.
Para suprir essa deficiéncia, foi necessaria a utilizacdo dos fluxos pendulares publicados pelo
IBGE (2016) referentes ao ano de 2010 e a utilizagdo de dados da demanda do sistema de
transporte coletivo na RMG em 2010 e 2017, fornecidos pela CMTC (2017) e REDEMOB
(2017).

Estes dados sobre demanda, apesar de servirem ao proposito de demonstrar o elevado nimero
de deslocamentos pendulares intermunicipais na RMG, nao refletem exatamente a dimensao
deste fenbmeno, que certamente é maior, em funcdo da impossibilidade de contabilizar tais
deslocamentos em sua totalidade, uma vez que sdo inimeras as pessoas que entram no 6nibus

por meio dos terminais de integracdo da regido, de forma que seu destino é indeterminado.

Dados sobre o transporte coletivo da regido também nédo sdo disponibilizados publicamente e
com facil acesso. Neste trabalho, a cooperacdo de funcionarios da CMTC e da REDEMOB
foram essenciais para o desenvolvimento do procedimento metodolégico proposto e as

analises realizadas.

Outra dificuldade refere-se ao tamanho da Rede de Transporte Coletivo que atende a RMG. O
namero de linhas que compdem essa rede, bem como sua extensdo, dificultam uma anélise
geral, incluindo todos os municipios que integram a Regido Metropolitana de Goiania, em um
intervalo de tempo relativamente curto, como o tempo para realizacdo desta pesquisa. Ao
mesmo tempo, alteracdes na rede sdo propostas rotineiramente, o que implica em atualizagdes

constantes do banco de dados.

Assim, e preciso considerar todas estas dificuldades ao propor a realizacdo de um estudo
como este. Ainda assim, como demonstrado por esta pesquisa, é possivel caracterizar o
sistema de transporte coletivo de uma regido e compreender como este se relaciona com as
dindmicas metropolitanas a partir de dados vetoriais, imagens de satélites, relatorios
operacionais do sistema de transporte coletivo e pesquisas ou relatorios publicados pelo
Ministério do Trabalho, Ministério das Cidades, demais 6rgdos ou entidades particulares de

pesquisa.
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6.4 SugestOes para Trabalhos Futuros

A caracterizacdo dos impactos que o espraiamento urbano e as relagdes metropolitanas
provocam sobre o sistema de transporte coletivo em regiGes metropolitanas, como proposto
neste trabalho, é, segundo as pesquisas realizadas pela autora, uma forma de avaliacdo que
ainda ndo havia sido realizada. Foram identificados trabalhos que procuraram mensurar
aspectos relacionados a qualidade e eficiéncia do transporte coletivo em municipios diversos,
porém sem uma dimensdo metropolitana ou sem aliar tal dimensdo a ocupacéo dispersa nos

municipios periféricos de regides metropolitanas.

Os resultados obtidos por esta pesquisa demonstram que o procedimento proposto cumpriu o
seu proposito. No entanto, algumas sugestdes podem ser elencadas com o objetivo de alcancar
resultados mais efetivos em pesquisas posteriores, fomentando e abrindo caminhos para

investigacOes futuras:

e Anadlise de toda a rede de transporte coletivo da Regido Metropolitana de Goiania,
segundo os aspectos e procedimento metodoldgico propostos neste trabalho, a fim de
identificar se a qualidade e eficiéncia do sistema se manifestam de forma distinta na
capital da RM;

o Identificacdo na Regido Metropolitana de Goiania, por meio de imagens de satélite e
softwares que utilizam sistemas de informacdes georeferenciadas, das caracteristicas
que Ojima (2007) afirma ser inerentes ao processo de dispersdo urbana em regides
metropolitanas: centralidade, densidade, linearidade e fragmentacao;

e Utilizacdo de setores censitarios para caracterizar melhor a distribuicdo da populagédo
nos municipios da RMG e a relacdo desta distribuicdo com o sistema de transporte

coletivo.
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APENDICES

APENDICE A - Numero de pessoas que se deslocam para trabalhar e estudar em outro municipio na RMG —

Municipio de origem e destino
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Fonte: IBGE (2016a). Dados organizados pela autora.



205

APENDICE B - Nimero de passageiros catracados por terminal em 05/2010 e 05/2017 na RMTC

Passageiros Catracados 05/2010

Passageiros Catracados 05/2017

Terminais Média diaria Média diaria
Mensal Mensal .
Dia atil | Sabado Domingo Dia Util | Sabado Domingo
Araguaia 313.894 12.124 | 6.776 5.083 405.050 16.691 | 6.697 4.757
Bandeiras 1.172.335 | 46.524 | 25.325 13.741 1.021.660 | 43.320 | 17.561 7.271
Cruzeiro 722.038 | 28.504 | 15.709 8.982 632.657 25.875 | 12.510 6.566
Dergo 185.800 7.040 4.546 3.046 137.609 5.474 3.325 1.587
Garavelo 1.331.590 | 51.064 | 31.843 20.005 1.058.632 | 42.664 | 22.541 12.264
Goiania Viva 249.817 9.875 5.387 3.102 165.785 6.877 3.347 1.412
Goianira 0 0 0 0 195.756 7.452 4.743 3.382
Isidéria 1.340.531 | 52.193 | 30.165 18.733 1.045.311 | 42.952 | 20.031 10.492
Maranata 706.158 | 26.595 | 17.862 11.672 448.000 17.285 | 11.128 6.740
Novo Mundo 622.962 23.077 | 16.350 11.318 441.579 17.633 | 9.862 5.337
Padre Pelagio 4.696.858 |181.224 | 111.832 66.398 2.833.300 |114.781 | 62.476 29.673
Parque Oeste 364.814 14.432 7.705 4.640 264.997 11.121 | 4.877 2.097
Praca "A" 789.229 | 30.795 | 17.372 11.136 672.871 27.815 | 13.502 5.858
Praca da Biblia 747.911 29.078 | 16.782 10.673 550.654 22.668 | 10.328 5.637
Bosaue 609.145 | 22.956 | 14.821 | 10594 | 499.534 | 20.428 | 10.408 | 5012
Senador Canedo 203.216 7.539 5.159 3.822 352.161 14.225 | 7.554 3.968
Trindade 107.518 3.787 2.734 2.864 141.774 5.569 3.121 2.156
Veiga Jardim 1.205.597 | 46.086 | 29.069 18.488 803.336 32.245 | 16.124 10.278
Vera Cruz 409.052 15.513 | 10.099 6.556 463.024 18.604 | 10.429 5.246
Vila Brasilia 467.089 18.201 | 10.680 6.292 290.936 12.071 | 5.446 2.624
Expressas 503.332 21.920 | 8.601 0 140.273 5.939 3.302 0
Diretas 1.527.018 | 60.929 | 31.131 18.370 842.643 35.924 | 13.995 5.658
pontos de 441389 | 17.017 | 9.870 6.936 256.823 | 11.009 | 3.756 1.819
City Bus 0 0 0 0 59.715 2.805 344 0
Corujio 0 0 0 0 2.279 87 55 37
Ner6polis 0 0 0 0 40.386 1.575 956 581
PC Cora Coralina 0 0 0 0 19.863 818 318 239
PC Triunfo 0 0 0 0 53.833 2.294 1.256 133
PC Primavera 0 0 0 0 78.215 3.049 1.721 1.223
TOTAL 18.717.293 | 726.474 | 429.816 | 262.452 | 13.918.656 |569.251 | 281.713 | 142.045

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE C - Comparacao de alguns padrdes de qualidade para o transporte puablico por 6nibus em Goianira

entre 2010 e 2017.
Intervalo de Frequéncia de Tempo de
S Linhas atendimento atendimento viagem
= (min.)* (viagens/h.)* (min.)**
N° Nome 2010 2017 2010 2017 | 2010 2017
n 9 T. Pe. Pelagio / T.
uT
g__; P § 113 Goianira 6 10/h 9
-4 3 Média linhas de ligacéo - 6 - 10/h - 90
3 T. Pe. Pelagio / Goianira -
o § 139 Via GO - 070 7 - 8,57/h 78 -
< =
€3
- = Média linhas semiurbanas 7 - 8,57/h -- 78 -
wn
309 | T-Pe Pe?g;:llir?;tor Cora | . N 247h 50 N
0 150 T. Pe. Pelagio / St. 11 10(20)=15 | 5,45/h 4/h 50 54
© Palmares
o —
g__ﬁ g 310 | T.Pe. Pelagio / Triunfo 19 143532 = | s16m | 17am | 45 63
= C - -
- g 33p | T Goianira/Pq. Los 60 60 1/h 1/h 25 42
£ Angeles
< 350 | T. Goianira/ St. Montreal 25(35) = 30 2/h 21
351 | T. Goianira/Jd. Imperial 30 - 2/h 25
Meédia linhas alimentadoras 28,75 33,9 3,00/h | 2,15/h | 42,5 41
352 PC Cora Coralina / Res. 20 15/h 1
Planalto
353 PC Cora Cora!lna/ Res. 20 15/h 10
Paranaiba
PC Cora Coralina / VI.
354 Adilair 11 40 15/h 17
° o 355 PC Cora _Cora]ma/ Res. 20 15/h 1
S Limoeiro
[%2]
= é 356 | PC Primavera / Circular / 40 18
.5 8 S&o0 Bernardo (entrepico) (entrepico)
357 PC Primavera / Triunfo / 60 42
Res. Florenga (entrepico) (entrepico)
358 PC Primavera/ St. 20 18
Palmares (entrepico) (entrepico)
360 PC Primavera / Circular / 20 24
Res. Triunfo (entrepico) (entrepico)
Meédia linhas de conexao -- 40 -- 1,5/h -- 12,5
TOTAL Todas as linhas 24,5 33,51 4,12/h | 2,67/h | 49,6 34,5

* Os valores utilizados nessa tabela séo referentes ao horario de pico da manha (05:00 as 07:00)
** N&o foi possivel descobrir o tempo de viagem dos automdveis para o ano 2010. Dessa forma, foi utilizado somente o tempo de viagem
de 6nibus para 2010 e 2017.

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE D - Comparacéo de indice de eficiéncia econdmica para transporte ptblico por dnibus em Goianira
entre 2010 e 2017.

indice de passageiros por

indice de passageiros

Linhas La - por veiculo
5 quilémetro (IPK) (pass/km) (pass/veiculo)**
= 2010 2017
[o]
N Nome Més Més 2010 2017
3 o T. Pe. Pelagio / T. Goianira
2 'S 113 1,31 148,88
<3
[t
5 - Média linhas de ligagao - 131 - 148,88
@ T. Pe. Pelagio / Goianira - B B
2 = 139 Via GO - 070 1,25 183,42
£ g
£ >
g Média linhas semiurbanas 1,25 - 183,42 -
]
309 | - Pe Pelagio/ Setor Cora 366 B 17450 B
Coralina
d 150 T. Pe. Pelagio / St. 117 176 164,08 116,50
w» O Palmares
s E 310 T. Pe. Pelagio / Triunfo 2,10 1,03 203 94,08
€5 T. Goianira/ Pg. Los Sem dados Sem dados
[
- £ 332 Angeles (demanda) 0,99 (demanda) 91,33
< 350 T. Goianira / St. Montreal -- 1,70 -- 1115
351 T. Goianira / Jd. Imperial -- 1,00 -- 58,67
Média linhas alimentadoras 2,31 1,37 180,53 95,19
352 PC Cora Coralina / Res. _ 360 _ 12933
Planalto
353 PC Cora Cora!ma / Res. _ 154 _ 1
Paranaiba
PC Cora Coralina/ VI.
. 354 Adilair 11 - 3,43 - 120
(T i
< 355 PC Cora _Cora_llna / Res. _ 041 _ 1133
S Limoeiro
o PC Primavera / Circular /
§ 356 Sé&o Bernardo (entrepico) - 112 - >
8 PC Primavera / Triunfo /
£ 357 Res. Florenga - 6,63 - 735
- (entrepico)
358 PC Primavera /_St. _ 204 _ =61
Palmares (entrepico)
360 PC Prlma}vera / Clrcglar/ _ 135 _ 20
Res. Triunfo (entrepico)
Média linhas conexdo - 2,52 - 240,58
TOTAL Todas as linhas 2,05 2,07 181,25 188,79

* O nimero de passageiros mensais (maio) foi dividido pela quilometragem percorrida pela linha no mesmo més.
** A frota utilizada é do dia atil

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE E - Comparacéo entre dados de transporte ptblico por dnibus em Goianira entre 2010 e 2017.

Linhas Km. da viagem Velocidade Frota Demanda N° viagens dia
8 (Km) média (km/h) diaria dia util atil
= Ne Nome 2010 2017 2010 2017 2010 | 2017 2010 2017 2010 2017
8 | ms | TPeleRgo/T ~ | sse0 | - | 307 | - | 43 ~ | 6402 | - | 134
@ Q oianira
£5
ad 2 Média linhas de ligag&o - 55,60 - 37,07 - 43 - 6.402 - 134
@ T. Pe. Pelagio /
@ ] 139 | Goianira - Via GO - 48,00 - 36,46 - 26 - 4,769 - 84 -
<< 070
=2
- (%EJ Média linhas semiurbanas | 48,00 -- 36,46 - 26 -- 4,769 - 84 -
309 | T-Pe PelagiofSetor | 5050 | | 453 - 22 - 349 - 6,5 -
Cora Coralina
150 | T-PePelagio/St | o0 en | o680 | 3192 | 2078 | 12 | 10 | 1969 | 1.165 | 61 | 245
Palmares
8 |a10| T-PePelagiol 1 an00 1 3205 | 4027 | 3071 | 5 12 | 1015 | 1120 | 195 | 19
oS Triunfo
g —
££ |am| TO0MIPG | 1550 | 1260 | 3000 | 1800 | 3 3 | M | 574 | 185 | 185
5 g 0s Angel;es dados
k= T. Goianira / St.
I 350 Montreal -- 6,85 -- 19,57 -- 4 - 446 - 37
T. Goianira/ Jd.
351 Imperial -- 8,00 -- 19,20 -- 3 - 176 - 19
Média linhas 26975 | 17,3 | 37128 | 23452 | 105 | 64 | 1111 | 638 | 2638 | 236
alimentadoras
gsp | PCCoraCoralina/ | 5,00 2500 | - 3 - 388 | - 20
Res. Planalto
gs3 | PCCoraCoralina/ | 3,60 ~ | 2160 | - 3 - 36 - 4
Res. Paranaiba
PC Cora Coralina /
354 VI, Adilair 1l -- 4,40 -- 15,53 -- 3 - 360 - 20
PC Cora Coralina /
355 Res. Limoeiro -- 4,10 -- 22,36 -- 3 - 34 - 19
° PC Primavera / Sem
S8 | 356 Circular / S&o - 10,00 - dados | T 1 - 154 - 19
sg Bernardo
£ 8 PC Primavera /
(&]
- 357 Triunfo / Res. - 2055 1 dig“;s - 1 - 735 - 12
Florenca
PC Primavera / St. Sem
358 Palmares B 7,85 B dados B 1 B 561 B 36
PC Primavera / Sem
360 Circular / Res. - 12,70 - dados - 2 -- 404 -- 22
Triunfo
Média linhas de conexéo - 8,525 - Sem ~ | 2125 | - 334 - 19
! dados ’
Total Média Todas as linhas 31,18 | 15,021 | 36,994 -- 13,6 | 6,571 | 2.026 876 37,9 28,86

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE F - Comparacéo de alguns padrdes de qualidade para o transporte pablico por 6nibus em Senador

Canedo entre 2010 e 2017.
Intervalo de Frequéncia de Tempo de
g Linhas atendimento atendimento viagem
= (min.)* (viagens/h.)* (min.)**
N° Nome 2010 2017 2010 2017 2010 2017
255 | T-N-Mundo/T.Sen 4 - 15/h - 45 -
L T. da Biblia/ T. Sen. Canedo 7(10) =
T O
2 3 283 “Via Goids Carne 15 85, 4/h 7,06/h 88 95
o
< o
'5 = 110 T. Senado&fg?gﬁ;)/T. Praca _ 8 _ 7.5/ N 70
Média linhas de ligagéo 9,5 8,25 9,5/h 7,28/h 66,5 82,5
(7] . .
» © Jd. das Oliveiras/ Centro
i § 606 (Av. Tocantins) 9 40 6,67/h 1,5/h 87 57
S5
- X Meédia linhas expressas 9 40 6,67/h 1,5/h 87 57
223 | T.N.Mundo/Pqg. Alvorada 8 15,5 7,5/h 3,87/h 47 40
T. N. Mundo / Aruana /
249 Cond. Portugal - 31 - 1,94/n - 38
265 | TN M”rl‘,‘é?tﬁ g:lndom'”'o 10 32 6/h 1,88/h 30 28
273 | T-N-Mundo/ Jd. das 12 13 5/h 4,62/h 45 46
278 T. N. Mundo / VI. Matinha 25 30 2,4/h 2/h 46 50
319 | T.N. Mundo/ Valéria Perillo 30 31 2/h 1,94/h 30 24
(7]
©
s 307 T. Senador AC\:anIedolMonte 9 15 6,67/h 4h 35 42
% -g ZU
€2 |as| T Se';‘]‘dorbca”edm"' 15 25 ah 2.4/ 20 27
5 g amboyant
£ 329 T. Senagior Canedo/Res. 8 15 7.5 4h 20 29
< Jardim Canedo Il _
330 | T Se”%‘;‘;ﬁ?\jﬁfg Jardim 60 60 1/h 1/h 45 50
| T Se”adiji;i“ed"’ Boa 20 30 3h 20h 27 32
34| T Se”adg;ﬁgged"’ Vila 60 60 1/h 1/h 55 55
T. Senador Canedo / Res.
335 Buritis - Via Res. Paraiso s 30 0.8/ 2l 20 23
T. N. Mundo / Morada do
349 Sol / Flor do Ipé B 20 B Sh B 54
Média linhas alimentadoras | 27,67 29,11 3,91 2,55 35 38,43
5 .
S lg 501 PC Trmgadeb/ Vale das _ 60 _ 1/h _ 30
% é ombas
< - - ~
_5 § Meédia linhas de conexao -- 60 -- 1/h -- 30
2 %] Direto / T. Senador Canedo /
@ © - - -
£ § 111 T Biblia 13 4,62/h 30
: -5 - - -
Média linhas diretas -- 13 -- 4,62/h -- 30
TOTAL Todas as linhas 24 28,26 4,84 3,02 42,67 | 43,16

* Os valores utilizados nessa tabela séo referentes ao horario de pico da manhéa (05:00 as 07:00)

** Nao foi possivel descobrir o tempo de viagem dos automéveis para o ano 2010. Dessa forma, foi utilizado somente o tempo de viagem
de 6nibus para 2010 e 2017.

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE G - Comparagéo de indice de eficiéncia econdmica para transporte publico por 6nibus em Senador

Canedo entre 2010 e 2017.
. Indice de passageiros por indice de passageiros por veiculo
Linhas A - : e
o quilémetro (IPK) (pass/km) (pass/veiculo)
g 2010 2017
= Ne Nome . . 2010 2017
Més Meés
255 T.N. Mundo / T. Sen. 0,80 _ 102,97 -
o Canedo
'c 71 T
1S T. daBiblia/ T. Sen.
cs‘@ %é" 283 Canedo - Via Goias Carne 0,92 1,00 170,81 139,56
(@]
c = T. Senador Canedo / T.
5 |10 Praca da Biblia B 112 - 100,29
Média linhas de ligacéo 0,86 1,06 136,89 119,92
(72} . .
@ © 606 Jd. das Ollvelras{ Centro 1,67 1,82 88.06 912
g (Av. Tocantins)
5
- X | Média linhas expressas 1,67 1,82 88,06 91,2
T. N. Mundo / Pg.
223 Alvorada 1,72 1,76 175,86 149,89
T. N. Mundo / Aruana /
249 Cond. Portugal - 1,93 - 1334
265 T. N. Mundo / Condominio 1,92 1,70 217,88 1216
Portugal
T. N. Mundo / Jd. das
273 Oliveiras 1,63 2,22 201,18 219,82
278 | T. N. Mundo / VI. Matinha 0,98 1,35 166 143,17
19| T-N-Mundo/Valéria 2,29 1,30 190,33 775
Perillo
@ 327 T. Senador Canedo/Monte 175 2.6 167.4 1395
S Azul
§ g 308 T. Senador Canedo/Jd. 1,56 2,02 1604 259
L Tt
= @ T. Senador Canedo/Res.
- g 329 Jardim Canedo II 2,22 2,05 214,62 184,57
< 33| T Senador Canedo/Jardim 0,92 0,95 9333 121
das Oliveiras
T. Senador Canedo/Boa
331 Vista 0,83 1,49 94,4 92,6
334 T. Senador Ca}nedo/VlIa 0,26 0,52 3 M
Galvao
T. Senador Canedo / Res.
335 Buritis - Via Res. Paraiso 3,08 2,00 42 153
T. N. Mundo / Morada do
349 Sol / Flor do Ipé - 1,34 - 142,8
Meédia linhas
. 1,60 1,64 146,28 130,99
alimentadoras
@ PC Trindade / Vale das
T8 |5 Pombas - 152 - 116
T 3
< c -
£ o Meédia linhas conexao -- 1,52 - 116
1 (&)
@ 1 Direto / T. Senador Canedo _ 3,38 _ 278.8
c 2 / T. Biblia
c =
o Média linhas diretas - 3,38 - 278,8
TOTAL Todas as linhas 1,50 1,67 141,15 141,98

* O nimero de passageiros mensais (maio) foi dividido pela quilometragem percorrida pela linha no mesmo més.

** A frota utilizada é do dia (til

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE H - Comparag&o entre dados de transporte publico por nibus em Senador Canedo entre 2010 e

2017.
Km. da . .
. . Velocidade Frota Demanda N° viagens
o Linhas viagem 0 o o S oo
o média (km/h) diaria dia util dia uatil
= (Km)
N° Nome 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 2017 | 2010|2017
gs5| T-N-Mundo/T.Sen. | 50,0 | . | 3787 - 30 - 3.089 - 130 | -
Canedo
3 o T. da Biblia/ T. Sen.
%’8 283 | Canedo - Via Goias 50 | 53,75 | 34,62 | 33,95 16 25 2.733 3.489 55 67
< g Carne
=3 T. Senador Canedo / T.
— 110 Praca da Biblia - 35,60 - 30,51 - 35 - 3510 - 138
Média linhas de ligacdo | 39,2 | 44,68 | 36,24 | 32,23 | 23 30 2.911 | 3.500 | 92,5 |102,5
2] Jd. das Oliveiras/ Centro
©
ﬁ & | 606 (Av. Tocantins) 31,00 | 30,10 | 21,14 | 31,68 16 5 1.409 465 22 4
4
- X'| Média linhas expressas | 31,00 30,10 | 21,14 | 31,68 | 16 5 1409 | 465 | 22 4
T. N. Mundo / Pg.
223 ‘Alvorada 20,10 | 16,25 | 25,66 | 24,38 14 9 2462 1349 69 | 44,5
T. N. Mundo / Aruana /
249 Cond. Portugal - 15,10 . 23,84 - 5 - 667 - 22,5
265 T. N. Mundo / 1320 | 13,10 | 26,40 | 28,07 8 5 1743 608 66 | 25
Condominio Portugal
o73| T-N-Mundo/Jd.das | o145 | 1970 | 2840 | 2570 | 11 11 2312 | 2418 | 64 | 535
Oliveiras
T. N. Mundo / VI.
278 Matinha 22,20 | 2315 | 2896 | 27,78 6 6 996 859 36 | 255
39| TN M,‘;Zrdlﬁé Valéria | 1070 | 1080 | 2140 | 2700 | 3 4 571 30 | 22 | 19
%) T. Senador
g327 Canedo/Monte Azul | 1320 | 14.80 | 2352 | 21,14 10 14 1674 1953 70 | 61,5
@ T |3g| T-Senador Canedoldd. | oo | g60 | 2490 | 2133 | 5 3 802 756 | 58 | 37
< = Flamboyant
€5 T. Senador Canedo/Res
—'GE) 329 | 7 i Canedo 1l | 860 | 1070 | 2580 | 22,14 8 7 1717 1292 | 89,5 | 545
-<_T: T. Senador
330| Canedo/Jardim das 24,60 | 28,35 | 32,80 | 34,02 3 3 280 363 1 | 115
Oliveiras
31| Se”ad({;igtz”edomoa 12,30 | 11,60 | 28,75 | 21,75 5 5 472 463 4 | 23
334 | T Senador CanedolVila | o7 o5 | 5705 | 3033 | 2051 | 2 2 64 82 6 6
Galvao
335 | T Senador Canedo / Res. 820 | 980 | 2460 | 2557 2 3 84 459 4 20,5
Buritis - Via Res. Paraiso
T. N. Mundo / Morada
349 e/ Flor do Ipé - 24,50 - 27,22 - 5 - 714 - 20,5
Meédia linhas
. 15,88|16,75| 26,79 | 25,68 | 6,42 | 5,86 |1098,08 | 878,07 |44,71|30,32
alimentadoras
PC Trindade / Vale das
(5] — . _— _— _—
3 = 591 Pombas 13,50 27 3 348 13
x
£
= 8 Meédia linhas conexao -- 13,50 -- 27 - 3 - 348 -- 13
_|

Direto / T. Senador
111 Canedo/T. Biblia ~ | 3860 | - [7120 | - 5 - 1394 | - | 13

Linhas
diretas

Média linhas diretas -- 13560| -- 71,20 -- 5 -- 1.394 -- 13

Total Todas as linhas 19,99(21,21|27,68|29,15| 9,27 | 8,16 | 1.361 | 1.132 [49,57|34,71

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE | - Comparagéo de alguns padrdes de qualidade para o transporte publico por 6nibus em Nerdpolis

entre 2010 e 2017.
Intervalo de Frequéncia de Temoo de
S Linhas atendimento atendimento viagem ?min yex
= (min.)* (viagens/h.)* g '
N° Nome 2010 2017 2010 2017 2010 2017
@ | 581 | T.Ner6polis/T.Biblia I 3h 375/ 117 95
85
< o
€ >
O é Média linhas semiurbanas 20 16 3/h 3,75/h 117 95
»
Circular / Prefeitura / St.
@ 957 D. Felipe 22 - 2,73/h - 38
o - ~
£ T Circular / St. Sao Paulo / N N
E g 958 St Marista 44 1,36/h 38
— g 959 | T.Neropolis/St. Sul 45 - 1,33h ~ 16
< Média linhas alimentadoras -- 37 -- 1,81/h -- 30,67
TOTAL Todas as linhas 20 31,75 3/h 2,29/h 117 46,75

* Os valores utilizados nessa tabela sao referentes ao horério de pico da manha (05:00 as 07:00)
** N&o foi possivel descobrir o tempo de viagem dos automéveis para o0 ano 2010. Dessa forma, foi utilizado somente o tempo de viagem
de 6nibus para 2010 e 2017.

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.

APENDICE J - Comparacéo de indice de eficiéncia econdmica para transporte pablico por 6nibus em Nerdpolis

entre 2010 e 2017.
] Indice de
o Linhas Indice de passageiros por passageiros por
.‘|:3- quildometro (IPK) (pass/km)* veiculo
(pass/veiculo)**
N° Nome 2010 - Més 2017 - Més 2010 2017
88 |s81 T. Ner6polis / T. Biblia 121 0,64 16587 | 9727
=
85
g = Média linhas semiurbanas 1,21 0,64 165,87 97,27
[«5]
(%)
957 Circular / Prefeitura / St. D. _ 168 N 108
2 Felipe
© - x
2 S |os8 Circular / St. S&o Paulo / St. _ 140 N 88
S Marista
'5 é 959 T. Neropolis / St. Sul -- 0,90 - 47,67
< Média linhas alimentadoras -- 1,32 -- 81,22
TOTAL Todas as linhas 1,21 1,16 165,87 85,24

* O numero de passageiros mensais (maio) foi dividido pela quilometragem percorrida pela linha no mesmo més e o nimero de
passageiros médio de um dia Util de maio foi dividida pela quilometragem de um dia Gtil de maio.
** A frota utilizada é do dia (til

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE L - Comparagéo entre dados de transporte ptblico por dnibus em Nerépolis entre 2010 e 2017.

o Linhas Km. da Velocidade Frota Demanda N° viagens dia
.E viagem (Km) [média (km/h) didria dia uatil atil
N° Nome 2010 | 2017 | 2010 | 2017 |2010| 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017

581| T. Nerdpolis/T.Biblia | 74,10 | 63,95 | 37,68 | 40,39 15 15 68.797 | 37.036 30 33,5

Linhas
semiurbanas

Meqlalmhas 74,10 163,95 (37,68 | 40,39 | 15 15 |68.797| 37.036 | 30 33,5
semiurbanas
o | 957 Circular / Prefeitura / St. D. 109 _ 1721 _ 4 _ 432 _ 2
o ' Fellpe~
@ % 958 C'm“'a;t’ i/tl.a fizi’apa“"’/ 109 | - | 1720 | - 4 - 352 - 22
< £[959] T. Ner6polis / St. Sul — | 705 | -~ | 2644 | - 3 - 143 - 21
I
e JRT) .
=|  Medialinhas - |62 | - |2020| ~ | 367 | - | 309 | - [2167
alimentadoras

Total Todas as linhas 74,10 | 23,2 | 37,68 | 2531 | 15 6,5 |68.797(9490,75| 30 | 24,62

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE M — Comparagéo de alguns padrdes de qualidade para o transporte publico por 6nibus em Trindade

entre 2010 e 2017.
Intervalo de Frequéncia de Tempo de
8 Linhas atendimento atendimento viagem
[ (min.)* (viagens/h.)* (min.)**
N° Nome 2010 2017 2010 2017 2010 2017
o 142 | T. Pe. Pelagio/ T. Trindade 6 - 10/h - 66 -
2
=& | 112 | T.Pe. Peldgio/ T. Trindade - 9 - 6,67/h - 9
5 -
[«5] . . - ~
© Meédia linhas de ligacéo 6 9 10/h 6,67/h 66 90
@ § 607 | Maysa/Campinas / Centro 14 - 4,29/h - 120 -
< &
S5
- % Média linhas expressas 14 - 4,29/h - 120 -
729 T. Trindade / Sol Dourado 30 45 2/h 1,33/h 27 27
730 T. Trindade / Jd. Imperial 30 40 2/h 1,5/h 19 18
731 T. Trindade / Vida Nova 30 45 2/h 1,33/h 28 30
732 T. Trindade / St. Samarah 35 60 1,71/h 1/h 23 20
733 T. Trindade / St. Cristina 32 50 1,88/h 2,45/h 17 22
734 Surgiu em Agosto de 2017 - - - - - -
T. Vera Cruz / Mariapolis -
700 Via Decolores 35 67 1,71/h 0,90/h 57 34
T. Pe. Pelagio / Jd. 19(30) =
" 141 Califérmia 15 245 4/h 2,45/h 70 47
S |3 . . 18(24) =
0 S T. Pe. Pelagio / Dona Iris 16 21 3,75/h 4,14/h 70 42
&g — 9(20) =
c T 140 T. Pe. Pelagio / Maysa 18 145 3,33/h 4,14/h 70 43
j [<5] s
g 598 | T. Vera Cruz/Bandeirantes 30 51 2/h 1,18/h 37 40
< T. Vera Cruz / Renata Park /
137 Pontakayana 14 21 4,29/h 2,86/h 70 46
T. Vera Cruz / St. Cristina /
703 1d. Marista - 21 -- 2,86/h - 40
150 | T.P 4gi 10(20) =
. Pe. Pelégio / St. Palmares 11 15 5,45/h 4/h 50 54
338 | T.VeraCruz/Jd.do Cerrado 17 15 3,53/h 4/h 30 34
T. Vera Cruz / Rodovia GO -
344 060 / Res. Cerrado VII B 20 B 3h B 34
Meédia linhas alimentadoras | 24,08 34,00 2,90/h 2,48/h 43,69 | 35,40
PC Primavera / St.
@ o 358 Palmares - 20 -- 3,00/h - 18
z S (entrepico)
Q PC Primavera / Circular /
< c - - -
£ o 356 Sdo Bernardo (entrepico) 40 15/ 18
70
Meédia linhas de conexdo -- 30 -- 2,25/h -- 18
TOTAL Todas as linhas 22,2 32,44 3,46/h 2,74/h 50,27 | 38,81

* Os valores utilizados nessa tabela sédo referentes ao horéario de pico da manhd (05:00 as 07:00)
** Nao foi possivel descobrir o tempo de viagem dos automéveis para o ano 2010. Dessa forma, foi utilizado somente o tempo de viagem
de 6nibus para 2010 e 2017.

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE N — Comparaco de indice de eficiéncia econdmica para transporte pablico por dnibus em Trindade

entre 2010 e 2017.
indice de
Linhas Indice de passageiros por passageiros por
8 quildmetro (IPK) (pass./km)* veiculo
= (pass./veiculo)**
201 2017
Ne° Nome OAO OA 2010 2017
Més Més
25 142 T. Pe. Pelagio / T. Trindade 0,72 - 108 -
uT
ﬁ § 112 T. Pe. Pelagio / T. Trindade - 1,03 - 104,02
C —
3 - Média linhas de ligagéo 0,72 1,03 108 104,02
2 § 607 Maysa / Campinas / Centro 1,84 - 99,6 -
[72]
£t o
3 Meédia linhas expressas 1,84 -- 99,6 --
(5]
729 T. Trindade / Sol Dourado 1,37 0,99 151,67 92,67
730 T. Trindade / Jd. Imperial 1,55 1,55 155,67 99,33
731 T. Trindade / Vida Nova 1,94 1,67 187 130,33
732 T. Trindade / St. Samarah 0,63 0,70 32,67 36
733 T. Trindade / St. Cristina 1,33 1,18 90 81,33
734 Surgiu em Agosto de 2017 -- - -- -
T. Vera Cruz / Mariapolis - Via
700 Decolores 0,40 0,50 57,17 51
] 141 T. Pe. Pelagio / Jd. Califérnia 1,19 1,41 142,08 112,12
S 2003 /13 =
@ -8 311 T. Pe. Pelagio / Dona Iris 1,61 1,21 1 172,2
c 8 54,08
€ g 140 T. Pe. Pelagio / Maysa 1,63 2,04 189,18 114,65
- £ 598 T. Vera Cruz / Bandeirantes 0,70 1,16 80,2 116,75
< T. Vera Cruz / Renata Park /
137 Pontakayana 1,21 1,57 123,47 172,5
703 | T.VeraCruz/ St. Cristina/ Jd. Marista - 1,38 - 88,38
150 T. Pe. Pelagio / St. Palmares 1,17 1,76 164,08 116,5
338 T. Vera Cruz / Jd.do Cerrado 2,69 1,40 400,5 182,57
T. Vera Cruz / Rodovia GO - 060 / Res.
344 Cerrado VII - 178 - 208,88
Meédia linhas alimentadoras 1,34 1,35 148,29 118,35
® 358 | PC Primavera/ St. Palmares (entrepico) - 2,04 - 561
o O
@© PC Primavera / Circular / Séo
e X - -
f_—“ et 356 Bernardo(entrepico) 112 154
£ o
- ° Média linhas conexdo - 1,58 . 357,5
Total Todas as linhas 1,33 1,36 142,36 144,12

* O nimero de passageiros mensais (maio) foi dividido pela quilometragem percorrida pela linha no mesmo més.
** A frota utilizada é do dia til

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.
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APENDICE O — Comparagéo entre dados de transporte pablico por 6nibus em Trindade entre 2010 e 2017.

° Linhas Km. da Velocidade Frota Demanda N° viagens
k=3 viagem (Km) média (km/h) diaria dia atil dia util
Fol e Nome 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 2010 2017 2010 2017
T. Pe. Pelagio /
N 142 T Trindade 38 - | 34,03 - 29 - 3.132 - 107,5 -
8 T. Pe. Pelagio /
8L - Pe. . n - n -
£ % 112 T Trindade 39,90 26,60 35 3641 94
Med;?‘"”f‘“de 38 | 39,90 | 34,03 | 26,60 29 35 3.132 3641 107,5 94
igacdo
2 Maysa /
g | 607 Campinas / 4570 | - | 22,85 - 15 - 1.494 - 17 -
s Centro
3
'c; Média linhas expressas | 45,70 -- 22,85 - 15 -- 1.494 -- 17 --
£
729 | T-Trindade/Sol | 16 45 | 1050 | 2311 | 2333 | 3 3 455 278 29 25
Dourado
T. Trindade / Jd.
730 imperial 7,0 | 840 | 22,42 28 3 3 347 298 28,5 19,5
731 | T.Trindade/ | g q5 | 4500 | 2181 | 2420 | 3 3 561 481 285 205
Vida Nova
730 | T-Trindade/St. | ooy | go5 | 15 | 2565 | 3 3 98 108 20 145
Samarah
733 | T-Trndade/St. | ooy | g65 | 2435 | 2359 | 3 3 270 244 2 18
Cristina
Surgiu em
734 | Agosto de 2017 - - - - B B - - B B
T. VeraCruz/
700 | Maridpolis - Via | 27,40 | 17,35 | 28,84 | 30,62 6 3 343 156 30,5 16
Decolores
141 | T-Pe.Pelagiol gy 00 | 19 | o706 | 2426 | 13 8 1847 | 897 475 | 205
- Jd. Califérnia
2 i
w5 311 | T-PePelagiof T ogay | 1600 | 2280 | 2286 | 13 10 | 2003 | 1722 | 45 64,5
E% Dona |I:IS_
£5 | 140 | T-PePelGOl T 5760 | 1500 | 2383 | 2003 | 11 | 17 | 2081 | 1949 | 45 62
£ Maysa
= T. Vera Cruz /
<
598 | pondeirntes | 1650 | 1770 | 2676 | 2655 5 4 401 467 32 18,5
T. VeraCruz/
137 | RenataPark/ | 31,30 | 19,20 | 26,83 | 28,04 15 8 1.852 | 1.380 475 41,5
Pontakayana
T. VeraCruz/
703 | St. Cristina/ Jd. - | 1595 | -- 23,93 - 8 - 707 - 32,5
Marista
150 | T:-Pe-Pelagiol | o0 oy | 660 | 31,02 | 2078 | 12 10 | 1969 | 1.165 61 245
St. Palmares ' ! ! ' ) ' '
338 | T VeraCuz/ o oph | 4060 | 3100 | 3141 | 4 7 1602 | 1278 39 48
Jd.do Cerrado
T. Vera Cruz/
Rodovia GO -
344 060 / Res. — |1955 | - 34,50 - 8 - 1671 - 6
Cerrado VII
Meédia linhas 18,82 | 1550 | 2530 | 26,51 | 7,23 | 653 | 106377 | 8534 | 36,88 292
alimentadoras
o PC Primavera /
¢ 358 St. Palmares -- 7,85 -- 26,17 - 1 -- 561 - 36
2 (entrepico)
8 PC Primavera /
(5] . -
° Circular / Sao
E 356 | gemardo(entrepi - 10 - 26,17 - 1 - 154 - 19
IS co)
- Média linhas conexao -- 8,92 26,17 - 1 -- 357,5 - 27,5
Total Todas as linhas 21,89 | 16,13 | 25,72 | 26,48 9,2 75 1230 | 95317 | 40,27 32,61

Fonte: CMTC (2017). Organizado pela autora.



