ogrzeaty GOOgle



projetoecidade

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE EM GOIANIA



UNIVERSIDADE FEDERAL DE GOIAS

Reitor
Orlando Afonso Valle do Amaral

Pré-Reitoria de Graduagio e Pés-Graduagio
Luiz Mello de Almeida Neto

José Alexandre Felizola Diniz Filho

FACULDADE DE ARTES VISUAIS / UFG

Diretor
Raimundo Martins

COMITE EDITORIAL
Erika Cristine Kneib
Giovanna Megumi Ishida Tedesco

Eline Maria Moura Pereira Caixeta



projetoecidade

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE EM GOIANIA

Erika Cristine Kneib
ORGANIZADORA



ogrzeaty GOOgle



Sumario

31

47

73

95

113

137

159

Apresentagio

Estrutura Espacial e Mobilidade
Goiania: Caracteristicas, Relagées e Potencialidades Entre
Centralidades, Sistemas e Projetos de Transporte na Capital

Centralidades e Acessibilidade por Transporte Coletivo em
Goiania: Anilise Expl ia de V:

A Forma Urbana para a Construgio da Mobilidade Sustentavel.
Estudo de Caso: Goidnia-Go.

Projetos de transporte como estratégia para requalificagio urbana:
0 caso do Centro de Goiania

Transformagoes Urbanas e Polos Geradores

Impactos de Areas de Expansio Urbana na Mobilidade e
Acessibilidade: A Regido Sudeste de Goiania

Deslocamentos e Mobilidade Urbana em um Campus
Universitério em Goinia - Go

Procedimento de Anélise da Paisagem Urbana Aplicado aos Polos
Geradores de Viagens: Caso de Estudo em Goiania

Anilise da Centralidade da Avenida Rio Verde: Alteragées
Urbanas Provocadas Por Um Polo Gerador de Viagens



191
217
229

251

275

385

401

419

Urbanidade Caminh e Socializacdo do
Conhecimento

Acessibilidade, Urbanidade e a Construgio da Cidadania

Olhadores, Caminhantes e Mobilidade da Cidade

Terminal Rodovidrio de Goiinia: Simbolo de Modernidade,
Acessibilidade e Mobilidade Urbana

Férum de Mobilidade: Sociali de Conheci a Partir de
um Projeto de Extensio Universitéria

O Transporte Pablico Coletivo Metropolitano

Evolugio do Servico de Transporte Piblico Coletivo Enquanto Pilarde
Sustentagio da Mobilidade na Regiso Metropolitana de Goiania

Fatores de Impacto e Resiliéncia do Sistema de Transporte
Publico Urbano - Estudo de Caso da Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de Goiania (Rmtc)
Possibilidades de Obtengio de Recursos Extratarifarios Aplicados
ao Sistema de Transporte Publico Coletivo: Anilise da Regido
Metropolitana de Goiania

Mobilidade e Acessibilidade no Contexto
Metropolitano e Regional

Mobilidade ~ Urbana em  Escala Metropolitana: Uma
Anilise dos Planos Diretores de Municipios da Regiso
Metropolitana de Goiania

Ampliando a Acessibilidade e a Mobilidade: A Racionali: de

Redes no Transporte Intermunicipal de Passageiros

Conectividade Entre Redes de Transporte: A Mobilidade dos
Passageiros Entre Goiénia e as Cidades do Estado De Gois

Planejamento de Redes de Transporte de Passageiros a Partir da
Identificagio de Eixos Regionais Estruturantes

Curriculo dos Autores



APRESENTAGAO

Prezados leitores, é com grande orgulho e satisfacio que lhes apresento
este livro, como I de pesquisas, projetos de redes, experi-
éncias, parcerias com outras universidades e outras institui¢ées, no ambito
do Programa de P6s Graduagio Projeto e Cidade e do Curso de Arquitetura
e Urbanismo da Universidade Federal de Goiés, na busca por homenagear
esta Capital. E sempre um grande esforgo e desafio desenvolver pesquisas
e organizar um livro, motivo pelo qual inicialmente j& agradeco a todos os
pesquisadores que participam deste conteudo muito obngada Agrade;o
ainda por permitirem que inve
nais e reflexées sejam socializadas e partnlhadas com outras pessoas. Afinal,
conhecimento se faz assim.

Sobre esta obra, acredito que vale a pena ressalvar que se trata de um
material tao plural e diversificado quanto a prépria abordagem da mobilida-
de urbana e da acessibilidade. Diversidade esta possivel a partir da somaté-
ria do conhecimento de pesquisadores de diversas 4reas, com experiéncias
teéricas e pragmaticas distintas, em suas diversas institui¢ées. Busca-se, a
partir de cinco grandes temas, trazer para Goiania e areas relacionadas com



a Capital desde resultados de pesquisas que investigam como a cidade se
estrutura e como tal estrutura impacta a mobilidade urbana; passando por
transformacdes em determmadas regides da cidade ou provocadas por em-
di: sobre a idade de se perceber a
udade enquanto um caminhante e olhador da cidade, ou mesmo a neces-
sidade de se refletir sobre o conceito de urbanidade e de se compartilhar o
heci duzido sobre mobilidade urbana. A importancia do trans-
porte coletivo para a mobilidade urbana é notéria, mas como aconteceram
suas altera¢des em um passado recente em Goisnia? Quais sio as perspec-
tivas futuras? Existem i de fi i p is? E, por fim,
investiga-se a importancia da mobilidade e acessibilidade no 4mbito inter-
municipal, que extrapola os limites da regido metropolitana de Goiania.

As investigacdes e reflexdes deste livro foram abordadas em cinco eixos:
i) Estrutura espacial e mobllndade, i) Transformacdes urbanas e polos gera-
dores; iii) Urbanidad i do conheci ; iv) Trans-
porte publico coletivo; v) Mobilidade e acessibilidade no ambito regional.

Tais eixos corroboram a importancia de se tratar a mobilidade e acessi-
bilidade como temas multidisciplis e dos, que I ques-
tdes praticas e técnicas, mas que é desejavel que estas sejam pautadas por
aspectos teéricos e cientificos; e que haja uma abordagem complementar
e integrada, nas diversas escalas de andlise desejadas e necessrias. Em
uma simplificagio, é poss(vel descrever que a mobilidade urbana se refere

idade de d das pessoas; ibilidade esta
relauonada a facilidade de alcangar o local, o espago. Ou seja, ambas estdo
profundamente relacionadas.

Mobilidade urbana e desioq pl que afetam
a todos. P 1 as solugdes d: dadas n3o serio nada snmples E
6 serio al das a partir de p jados, continuos,

e eficientes. Processos tao complexos quanto a gestio da prépria cidade.
Costumo trabalhar com quatro pilares envolvendo a melhoria da mo-
bilidade, que coadunam-se aos principios da Lei Federal de Mobilidade (Lei
12.587/2012): a prioridade ao pedestre e ciclista (modos suaves, ou nio
motorizados de deslocamento); a valorizacio do transporte publico cole-
tivo, sendo esta a modalidade motorizada a qual deve-se impetrar o maior
valor, seja no processo de plane)amento do ternténo se)a nas demais po-
liticas publicas de ibilidade; a ou desi ivo a0 uso
do modo motorizado individual, com politicas que promovam o uso mais
consciente do automével; e por fim, o planejamento integrado das redes
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d 1 uma ad d

urbanas, p princip q entre as
atividades e os sistemas de transporte, de modo a promover a mobilidade

das pessoas e a acessibilidade aos locais.

A mobilidade urbana impacta e é impactada por praticamente todas as
demais politicas urbanas. Nesse sentido, existe uma duvida em investiga-
40, eu diria, sobre se a mobilidade urbana é uma politica, ou se seria o re-
sultado conjunto de uma série de politicas, que devem funcionar conexas,
para que a capacidade de deslocamento de pessoas e bens seja majorada no
espago urbano.

Enfim, caros leitores, espero que este trabalho ajude os pesquisadores,
estudiosos, planejadores, gestores, ou simplesmente apaixonados por cida-
des e mobilidade urbana a refletirem um pouco mais sobre as questdes trazi-
das aqui. Que este material, resultado do esfor¢o conjunto dos diversos pes-
quisadores que contribuiram com este livro, ajude a mobilidade urbana, em
Goiania e nas demais cidades, a dar mais um passo nesta longa caminhada
que é o aprendizado desafiador e continuo sobre nossas cidades. Boa leitura!

Professora Erika Cristine Kneib

Organizadora

Apresentagao s
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GOIANIA: CARACTERISTICAS, RELAGOES E
POTENCIALIDADES ENTRE CENTRALIDADES,
SISTEMAS E PROJETOS DE TRANSPORTE

NA CAPITAL

Erika Cristine Kneib
Universidade Federal de Goias

RESUMO

O presente trabalho apresenta como objetivo a identificagio das cen-
tralidades no municipio de Goiania, assim como destaca as caracterfsticas
e relagdes entre as centralidades identificadas e os sistemas de transporte
existentes na Capital. Como método, o presente artigo desenvolve e apri-
mora uma metodologia de identificacio de subcentros que utiliza 0 método
Delphi, com base em especialistas, e analise espacial para identificagio de
subcentros, a partir da inser¢do de uma nova etapa, que ¢ a utilizagio da

krigagem (método para mterpola;aa de dados, utilizado na anilise espa-

Ih id

cial) para os p no método pioneiro.
1INTRODUGAO
No contexto de al e i das cidades brasileiras, a cada

dia majoram-se os desafios afetos i organizagio do territério e a necessi-
dade de compatibilizar tal organizacio com o sistema de transportes, o que
gera, como consequéncia, maiores ou menores facilidades de deslocamen-
tos nas cidades. No ambito desta tematica, a investigagdo sobre a estrutura



espacial urbana, baseada no conjunto de centro e subcentros, tem se mos-
trado fundamental para embasar os processos de planejamento do territé-
rio e do sistema de transportes. A identificacdo das centralidades é etapa
fund 1 para o d lvi de projetos capazes de melhorar o
planejamento e distribui¢io das atividades urbanas, assim como melhorar
o planejamento dos sistemas de transporte, o que pode vir a beneficiar a
mobilidade das pessoas na cidade de uma forma geral.

Centralidades planejadas, com atividades diversas, criam oportunida-
des para que pessoas desenvolvam suas atividades em locais préximos —
trabalhem, morem e estudem - o que pode contribuir para evitar os longos
deslocamentos pendulares dlénos hoje observados na maioria das grandes
cidades. Numa lidad jada e da, é possivel, por exemplo,
realizar os pequenos deslocamentos a pé; os médios deslocamentos por bi-
cicleta e transporte publico; e longos desl lidad
distintas, podem ser realizados por transporte publico ou individual moto-
rizado, contribuindo para que se bele¢a uma rede de mobilidade, com
diversos modos complementares, o que contribui para que medidas de ra-

i do uso do ] sejam adotad:

entre cent

Destarte, a partir de um problema cientifico que engloba a necessida-
de de identificagdo da estrutura espacial das cidades, abordando especifi-
camente neste trabalho o caso de Goiania, o presente trabalho apresen-
ta como objetivo geral a identificagio das centralidades no municipio de
Goiania - Estado de Goiss, localizado na regido Centro-Oeste do Brasil,
com 1,3 milhdes de habitantes — assim como destaca as caracteristicas e
relagdes entre as centralidades identificadas e os sistemas de transporte
existentes na capital.

Como método, o presente artigo d: lve e ap a dolog;
de identi de sub bida por Kneib (2008). A metodologia
concebida por Kneib (2008) utiliza 0 método Delphi, com base em especia-
listas, e andlise espacial para identificagio de subcentros, enquanto, neste
trabalho, o citado método é aprimorado a partir da insercio de uma segunda
etapa, que ¢ a utilizagao da krigagem (método para interpolagio de dados,
utilizado na analise espacial) para melhorar os resultados espaciais consegui-
dos no método pioneiro, adotando-se este fato como um objetivo especifico.

Como resultados do presente trabalho, destacam-se: que o método ini-
cial proposto por Kneib (2008) foi adequado para a identificagio das cen-
trahdades em Goidnia; que o aprimoramento deste método com base na

foi capaz de melh os Itados e minimizar o probl da
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unidade de 4rea modificivel - comum em operagdes de anlise espacial por
dreas; e ainda o presente artigo traz a identificagio dos subcentros em Goi-
4nia, a partir da aplicagdo e inovagio de um método baseado na percepcio
de especlahstas ldentnﬁcat;io esta que sera basilar para futuras pesquisas
que quais sdo as areas consideradas
subcentros no municipio de Goiania, componentes primordiais para os
processos de planejamento urbano e de transportes deste municipio.

2 BASES TEORICAS E BIBLIOGRAFICAS

2.1 ESTRUTURA ESPACIAL URBANA E 0S SUBCENTROS

Sio diversos os trabalhos e autores que discorrem sobre os centros urba-
nos, sua pluralidade, diversidade de icas e sua importancia. E pos-
sivel destacar Rochefort (1998), segundo o qual a unidade de organizacio
da cidade é constituida pelo conjunto de centros necessarios para fornecer a
totalidade dos servigos requisitados pelas atividades e pela populagio. E em
virtude da diferenca entre os centros, existem formas de interdependéncia
entre os centros, 0 que permite a passagem de uma nogio de centro para
uma nogio de rede de centros, formando uma base para a definigdo das
denominadas redes urbanas, ou ainda sistema urbano de um espago.
Outros trabalhos resumem em quatro grupos as caracteristicas principais
dos centros subcentros: simbolismo, acessibilidade, relagées e concentragio
de atividades e valor do solo (KNEIB, 2008; TEDESCO; KNEIB, 2013).

Seja enquanto elementos (centros e subcentros) ou processos de al-
teragdo da estrutura urbana li e descentrali estes sdo
citados e trabalhados por autores como Correa (1995), Castells (1983) e
Lefebvre (2004), que assevera o espago urbano ser uma forma pura, com
tendéncia a centralidade e a policentralidade, corroborando a importancia
do presente trabalho em identificar e analisar tais elementos e processos.

A cidade monocéntrica e a policéntrica h4 muito sio estudadas e mo-
deladas. Os estudos da cidade rica tém relagGes proxi com as
teorias originadas a partir do trabalho de Von Thunen, de 1826, a partir dos
quais os trabalhos de Alonso, Muth, e Mills foram originados (MCMILLEN,
2001; BAUMONT et al., 2004). J4 a evolugio deste modelo, o entdo deno-
minado policentrismo, foi necessario, uma vez que diversos autores consi-

deravam que as teorias de cidade rica j4 ndo mais
a estrutura urbana contemporauea (MCMILLEN, 2001) Destarte, o poli-
centrismo e sua id. est! dor das cidades ganhou
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forga como alternativa a organizagio do crescimento das cidades, contri-
buindo como solugio ou mitigagio dos impactos negativos do espraiamen-
to urbano, mzténa preconizada fortemente pelas correntes do Novo Ur-
bani iados, como o SmartGrow (KRIEGER, 1998;
DUTTON 2000; DEL RIO, 2009).
No Brasil, a identificagio das centrahdades tem ganhado cada vez mais
nos p de pl do territério e da mobilidade ur-
bana com énfase no contexto dos Planos Diretores. Segundo o Ministério
das Cidades (2005), o Plano Diretor deve prever, minimamente: i) agdes e
medidas para assegurar o camprimento das fungdes sociais da cidade, con-
siderando o territério rural e urbano; ii) agdes e medidas para assegurar o
cumprimento da funcio social da propriedade urbana, tanto privada como
publica; iii) objetivos, temas prioritarios e estratégias para o desenvolvi-
mento da cidade e para a reorganizagio territorial do municipio; iv) instru-
mentos da politica urbana, previstos no Estatuto da Cidade, vinculando-os
aos objetivos e estratégias estabelecidos no Plano Diretor. Sobre os itens
apresentados e a vinculagio com este trabalho, cabe ressaltar o item iii,
uma vez que os centros, subcentros (focos deste trabalho) e os links sio os
principais da i espacial do territério.

d

De forma pragmética, com relagio aos subcentros urbanos e os Planos
Municipais, o Ministério das Cidades (2004) recomenda que este instru-
mento incentive a formagio e consohdm;io dos subcentros urbanos, ou
a multi lidade, desestimul. o de iali de
forma a diminuir o nimero de viagens motorizadas. Essa abordzgem‘ favo-
ravel a policentralidade, é analoga as assertivas de Ferrari (1991), Diesen-
dorf (2000) e Krizek (2003). No ambito especifico dos Planos Diretores de
Transporte e Mobilidade, inicialmente exigidos pelo Estatuto das Cidades
(BRASIL, 2001) e mais recentemente pela Lei Federal de Mobilidade Urba-
na (BRASIL, 2012), cabe ressaltar que dentre os temas particulares a serem
abordados neste Plano, é destacada a importancia da organizacio da circu-
lagao em 4reas centrais, definindo-as como lugar de concentragio de ativi-
dades econémicas, principalmente do setor tercidrio, incluindo, além dos
centros tradicionais das cidades, os polos regionais secundarios e as novas
lidades que a d. ica da urbana gera (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007). Assim, a ldennﬁczcao dos subcentros pode ainda facilitar
a priorizagio de investimentos e de projetos em 4reas com caracteristicas
de centrais, voltados A melhoria da acessibilidade dessas areas e da mobi-
lidade da popul. nesses locais, el ratificados por Kneib (2008),
Krizek (2003), Diesendorf (2000) e Ministério das Cidades (2004).

cent
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2.2 ARCABOUCO TEGRICO

Para o desenvolvimento de um trabalho cientifico que relaciona a es-
trutura espacial urbana 2 identificagdo das centralidades, é que mister que
a estruturagio tedrica torne-se base de anilise, para uma posterior etapa
pratica desta identificagdo. Destarte, a estruturagio do espago urbano deve,
primeiramente, ser analisada de forma tedrica, de modo a possibilitar uma
compreensio coerente dos elementos que conformam o espaco, assim
como suas relages.

Um conjunto de teorias bastante propicio para o entendimento do cres-

cimento urbano e da fa das centralid -se nas abor-

dagens ecolégicas, ligada aos trabalhos da Escola de Chicago de Sociologia

Urbana entre 1917 e 1940, que p explicar as lexidades da
i dad

urbana e d brir padrées de laridade (CLARK, 1985).
Tais teorias tratam a organizagio do espago a partir da interagio entre a
espécie humana, os instrumentos criados por ela e 0 meio natural (CAS-
TELLS, 1983). Destes estudos, foram elaboradas teorias para a explicacio
das formas de crescimento urbano, dentre as quais se destacam a teoria
de Burgess (zonas concéntricas); de Hoyt (teoria dos setores) e de Harris
e Ullman (teoria dos niicleos miltiplos). Enquanto o modelo pioneiro, de
Burgess, de 1924, explica como os usos do solo da cidade se organizam por
zonas distintas, localizand em ordens d idas a partir do centro da
cidade; a teoria de Hoyt, ou dos setores, de 1939, assevera que a estrutura
interna da cidade est4 condicionada pela disposicao das rotas que irradiam
do centro da cidade e que dades (GARNER,
1971). A terceira, de Harris e Ullman, ou dos nucleos miltiplos, de 1945,
sugere que, em grande parte das cidades, as estruturas de uso do solo nio se
organizam exclusivamente ao redor de um tnico centro, como suposto nos
modelos i também se d L a0 redor de varios centros dis-
tintos, dentro da zona urbana, a evolugao da abordagem mo-
nocéntrica para a policéntrica, explicando os processos que a conformam.

lidand.

Com a apresentagio destas teorias é possivel identificar que a cidade
desenvolve-se a partir do centro, fortemente relacionado aos padrdes de
acessibilidade. Circundando o centro surge uma zona de transigio, re-

servada A sua exp com tendéncia de al do uso do solo para
abrigar atividades relacionadas ou 1 as exi no cen-
tro. A partir do centro, setores de atividades semelhantes se desenvolvem
ao longo das principais vias. Com o i da cidade, o centro caracte-

riza-se como a estrutura essencial. Porém, a cidade passa a desenvolver-se

Estrutura Espacial e Mobilidade 17



nio mais somente no entorno deste inico centro, mas a partir de outros
nucleos com caracteristicas de centralidade que surgem na 4rea urbana, os
subcentros (KNEIB, 2004; KNEIB; SILVA, 2005).

2.3 PROCEDIMENTOS E FERRAMENTAS

A partir da idade da identi: de centralidades com base em
dados disponiveis para as cidades brasileiras, Kneib (2008) desenvolveu
dois métodos para este propésito. O primeiro, baseado em especialistas,
utiliza a analise hierrquica, o método Delphi e a Escala de Pontos, aliados
a anélise espacial, e demanda uma base de dados relativamente simples
para tal. O segundo método proposto, com base em estatistica espacial,
demanda dados de pesquisa origem e destino, atualizados, para sua identi-
ficagdo. O municipio em estudo, Goidnia, nio possui dados atualizados de
pesquisas origem e destino - OD, sendo sua tltima OD realizada em 2000.
Sendo assim, optou-se pela aplicagio do método dos especialistas. Cabe
destacar que este método desenvolvido em 2008 j4 foi aplicado em diver-
sas outras cidades, como Manaus, Brasilia, Palmas e Salvador (TEDESCO;
KNEIB, 2013; OLIVEIRA et al., 2012; FREITAS et al., 2013), sendo sua apli-
cabilidade comprovada como viével e seus resultados utilizados como base
para diversos trabalhos técnicos e cientificos, corroborzndo a importancia
do método. Nos itens i -se as fi as utilizadas
no método pioneiro, assim como a kngagem, ferramenta utilizada neste
trabalho como aprimoramento do método aplicado ao caso de Goiania.

—Delphi: O método Delphi permite analisar questdes de alta comple-

xidade, a partir do Possun‘ principal as
icas: uso de especiali i de quesno-

ndrios; feedback; e busca de consenso (LINS’I‘ONE TUROFF, 1975:
SAFADI, 2001). Como vantagens deste método ressalta-se que: pro-
porciona reflexao individual e coletiva sobre os assuntos tratados; as-
segura a integragio e a sinergia de ideias e visdes entre os especialis-
tas; agrega h a0 processo; e proporciona a reformulagio
e das q f ladas no decorrer das rodadas.
No método pioneiro, o Delphi é utilizado para identificar espacial-
mente subcentros em um determinado municipio, a partir do con-
senso de um grupo de especialistas.

—>Escala de Pontos: Para mensurar o grau de importancia de cada um
dos subcentros em relagio aos demais, foi utilizada uma escala de
avaliagio do tipo diferencial semantico, “Escala diferencial seméntica
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de Osgood”, (OSGOOD et al., 1964). Segundo esse método, ¢ elabo-
rada uma matriz de pontuagio, que pode serde 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
onde o 4 seria a origem, ou +3, +2, +1, 0, -1, -2, -3, com a origem
representada pelo zero. Segundo os autores, essa subdivisio em sete
itens permite identificar quais variveis ou caracteristicas tendem a
ter um significado oposto, de menos a mais importante. No método
pioneiro, a escala de pontos é utilizada para mensurar o grau de im-
portancia de cada um dos subcentros identificados em relagio aos
demais, ou seja, hierarquiza-los.

—»Anﬂiu Espacial: Estz andlise possibilita descrever e analisar como

ese it osp paciais, ¢ utilizada para

identificar dreas candidatas a subcentros em escala de setor censita-

rio, por meio da analise de 4reas, pelos especialistas, em uma adap-

tagio do método Delphi. Para a geragao dos mapas e tratamento es-

tatistico dos mesmos, é ia a utili de um sof! da
plataforma dos S| de Informagao Geog; - SIG.

—Krigagem: Trata-se de uma ferramenta para gerar superficies que
aproximem o fenémeno estudado de forma realista, a partir da mo-
delagem sua variabilidade espacnal e objetiva gerar superficies a par-
tir de p di de i E iderada um modelo es-

tatistlco de efeitos locais e globais, no qual cada ponto da superficie
é estimado apenas a partir da interpolacio das amostras mais préxi-
mas, utilizando um estimador estatistico (CAMARGO et al., 2004).
Como o método pioneiro utiliza os setores censitarios como unidade de
analise, que sdo dados agrupados por area, existe uma limita¢io, uma vez
que em que é considerada a homogeneidade interna dessas 4reas, nio im-
portando a sua forma ou dimensao. Os problemas decorrentes dessa consi-
deragio sio conhecidos como “problema de unidade de drea modificavel” -
MAUP (OPENSHAW, 1984). Foi d trado por Openshaw e Opensh
(1997) que para uma mesma populagio estudada, a alteragio dos limites
da 4rea de agregacio altera os resultados obtidos, podendo-se concluir que
as estimativas obtidas variam em fungio das diversas maneiras com que
as umdades podem ser agrupadas. Dessa forma, no presente trabalho, a
dei pol espacial, é utilizada ainda
para mitigar as consequéncias do MAUP, sendo esta ferramenta adotada e
testada em trabalhos com temiticas diversas para este propésito, como de
Amaral et al., (2002).
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3 0 METODO PROPOSTO

O método apresentado para a identificagdo espacial de centralidades
é considerado uma evolugio da dologia proposta pionei por
Kneib (2008). Para tanto, o0 mesmo ¢ subdividido em 07 etapas, que apre-
sentam passo a passo cada fase, seus produtos e as ferramentas utilizadas,
conforme Figura 1.

il

o

Escala de pontos
o
Defphi adaptado 3 andlise espacial

ohware SIG ¢

.

snimm i (]

-

{11

-

Figura 1 - Método proposto com base em Kneib (2008).

Visando comprovar a aplicabilidade do método, assim como a potencia-
lidade de seus resultados, 0 mesmo, no item seguinte, é aplicado no estudo
de caso do municipio de Goiania, Goids.

4 APLICAGAO DO METODO: IDENTIFICAGAO DAS CENTRALIDA-
DES EM GOIANIA

Goiania, capital do Estado de Goids, localizada no Centro-Oeste brasi-
leiro, é a sexta maior cidade do Brasil em tamanho, com 256,8 km2 de 4rea
urbana e o décimo segundo municipio mais populoso do Brasil. A cidade
possui mais de 1,3 milhdo de habitantes, enquanto sua regido Metropoli-
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tana possui 2.172.497 habitantes, o que a torna a décima regiio metropo-
litana mais populosa do pais. Os setores econdmicos em que mais se des-
taca sdo o comércio varejista, as inddstrias de alimentos e de roupas e os
servigos. A proximidade de Brasilia e a economia forte tornam bastante
dinamica a economia local (IBGE, 2010).

Seutltimo Plano DAretor Municipal, datado de 2007, adota o modelo de
cidade p indo os preceitos do Novo Urbani ja d
no item 2.1. Segundo tal Plano, a cidade passa a ter maiores adensamentos
em seus Eixos de Desenvolvimento, os quais serdo dotados de corredores
de transporte publico de alta capacidade (PREFEITURA MUNICIPAL DE
GOIANIA, 2007). Como o uso e ocupagio do solo sio variaveis importantes
e muitas vezes definid. das lidades, cabe izar que em Goi-
4nia a ocupagio, revelada por sua densidade, tem como base os Eixos de
D lvi que s3o apoiados na rede estrutural de transporte cole-
tivo, sendo Eixos Exclusivos lindeiros as 4reas de maior adensamento; e os
Preferenciais as dreas de médio adensamento. J4 os usos, ou atividades, sio
controlados a partir do grau de incomodidade, que considera o porte da ati-
vidade e a caracteristica da via (PREFEITURA MUNICIPAL DE GO[ANlA
2007). Ou seja, em Goiania, as des sio potencial
pela forte relagdo existente entre transporte (principalmente o sistema vi-
4rio e os eixos) e uso e ocupagio do solo, aspectos que merecem destaque
no presente estudo de caso.

Em Goiania h4 uma tnica rede de servicos, metropolitana, que atende
a todos os deslocamentos por modo publico coletivo. Essa rede unificada
é denominada Rede Metropolitana de Transportes Coletivos - RMTC. A
RMTC é formada por 281 linhas de énibus, com um modelo de ampla inte-
gragio fisico-tarifaria entre elas, estruturada por meio de 20 terminais de
integracio e de centenas de pontos de conexio eletrénica (NTU, 2011). O
modelo operacional é para a maior parte da rede do tipo tronco-alimenta-
do, isto é, ha um conjunto de linhas que fazem a ligagdo dos bairros com os
locais de i d inadas linhas ali d ehé outro conjun-
to de linhas troncais que realizam a distribui¢io das viagens nas sreas mais
centrais, corredores e nos polos de atragio.

A Figura 2 apresenta o resultado da aplicacio do método dos especialis-
tas. Apenas a titulo de exemplo, numa visio mais geral que procura somente
ressaltar icas de locali dos sub no territério, destaca-
se: o Centro Tradicional da Cidade (A) amda é sua pnnupal centralidade,
apesar de um processo de d d de de i perda
de acessibilidade e saturagio viaria; existe uma forte centralidade linear no
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sentido Leste — Oeste (B, C), passando pelo Centro Tradicional (A); o Centro
tradicional conecta-se a outras centralidades na regio sudoeste (D) e sul
(F); observa-se uma forte centralidade ao sul, de forma linear, desconectada
das demais, nos limites com o municipio vizinho (Aparecida de Goiénia) (E);
existem dois subcentros na regio sudeste, um com forte grau (G), e o outro
ainda em ascensio (H); existem duas centralidades potenciais na regiio nor-
te da cidade, de certa forma ainda isoladas do nicleo pioneiro (I, J).

Figura 2 - Centralidades em Goiania: Aplicaio do Método dos Especialistas

A Pigura 3 apresenta o resultado do método dos especialistas a partir
da krigagem, ou seja, a partir do processo de interpolagio dos dados. Esta
etapa inserida na metodologia permite gerar superficies que aproximem
o fenémeno estudado de forma mais realista, a partir da modelagem sua
variabilidade espacial e objetiva gerar superficies a partir de procedimen-
tos de interpolagso. Outra vantagem da aplicagso da krigagem consiste na
minimiza¢io do problema da unidade de 4rea modificvel, uma vez que o
método original, apresentado na Figura 2, trabalha com setores censita-
rios, considerando a homogeneidade e um limite mais rigido dos mesmos.

Na Figura 3, em comparagio com a Figura 2, observa-se uma certa
“quebra dos limites dos subcentros”, agora menos impactantes, assim como
a ferramenta da krigagem permite fortalecer os subcentros de maior desta-
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que, assim como “descartar” o que os resultados de aplicagio da ferramenta
considera nio relevante. E o caso dos subcentros na regido norte de Goia-
nia, apresentados com baixo grau no mapa dos especialistas, e que neste
mapa de Krigagem perdem forga. Por outro lado, observa-se um fortaleci-
mento do grau de centralidade no Centro Tradicional (A) e em Campinas
(C), assim como uma h i dos subcentros localizados na regiso
sudoeste (D) e sul (F).

Figura 3 - Centralidades em Goiania a partir da krigagem.

A partir de uma anilise mais detalhada nas centralidades definidas a
partir da Krigagem, a Figura 4 apresenta um detalhamento do mapa an-
terior, acrescidos os projetos e corredores de transportes existentes em
Goiania, objetivando uma anélise das relagdes entre os atuais sistemas e
projetos e as centralidades identificadas.
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Figura 4 - Centralidad Coidni rtir da kri " d

Sobre os corredores existentes e projetos atuais, que pretendem me-
Lhorar a rede de transporte coletivo e inserir novas tecnologias, merecem
destaque para o entendimento da figura 2:

—Eixo Anhanguera: é o principal eixo de transporte coletivo da Re-
gido Metropolitana de Goi4nia - RMG, com caracteristica estrutural,
ligando S (cinco) inais de i ; opera ao longo da Av.
Anhanguera em pista exclusiva, em 13 km de extensio. Hoje o ser-
vigo é feito com base em énibus articulados e bi-articulados, similar
a um Bus Rapid System — BRT. Existe um projeto para substitui¢io
deste sistema pela tecnologia férrea, com base no Veiculo Leve Sobre
Trilhos - VLT (RMTC, 2013). A Figura 4 permite visualizar a im-
portancia do Eixo enquanto formador e elemento de conexio entre
a centralidade linear formada ao longo da avenida (A, B e C), cor-
roborando a importancia dos sistemas de transporte publico para a
f lid. e conexéo de cent:

lidad

—BRT Norte - Sul: Segundo a NTU (2011), objetivo da construgio do
sistema BRT em Goiania ¢ a concepgio de eixos de transportes que
estejam i dos 2 rede exi: A psdo do sistema prevé

aimpl, de faixas excl para o transp coletivo por 6ni-
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bus e a substitui¢io da frota atual por veiculos de maior capzcldade
de modo a atender de forma adequada a d: dadep que
ira utilizar esses corredores. O projeto do BRT Norte- Sul lnterhga tais
regides de Goiania, p do por 6 inais de i no muni-
cipio. Seu tragado pode ser observado na Figura 4. A superposicio do
tragado deste futuro BRT com as centralidades identificadas permi-
te analisar a potencialidade deste novo eixo para a conexio da parte
central (A) aos subcentros ao sul (F) e sudoeste (E), assim como areas
de se novas lidades, ao longo deste eixo,
centrahdades lineares similares ao ocorrido no Eixo Anhanguera.

Segundo Kneib (2013) Goiania possui um Plano de Integracio que pro-
cura consolidar a integragio entre trés projetos basilares para a melhoria do
transporte coletivo na RMG: o VLT, o BRT Norte-Sul, apresentados anterior-
mente, e os denominados BRS (faixas preferenciais para énibus, ou bus lanes).

—Corredores Preferenciais - BRS: Segundo Kneib (2013), os pro-
jetos de BRS para Goiania tém por objetivo rnelhorar ° trznsporte
coletivo, 0 que permitira maior velocidad 1}
dos atrasos e melhora da lidade do servn;o, hados da
melhoria das cal¢adas que margeiam os corredores, dos pontos de
embarque e desembarque e dos terminais. Cabe destacar que a con-
cepgio de BRS utilizada em Goi4nia o denomina de sistema, uma vez
que, para que o corredor seja eficiente, devem ser garantidos todos
os elementos necesséarios ao seu funci de forma i d
como o espago pref I na via, sinali: i eletroni-
ca, requalificacio dos passeios e pontos de parada, dentre outros as-
pectos, totalizando uma rede de 120 km de corredores. Como pode
ser observado na Figura 4, j4 existe um BRS em funcionamento na
regido leste da cidade (Avenida Universitaria); outro parcial
implantado na regido sul (Avenida T63), e projetos para mais 05 cor-
redores, denominados T7, T9, 85, 24 de Outubro e Independéncia, fi-
nanciados com recurso do Governo Federal Brasileiro, previstos para
implantacio em 2014 e 2015 (CMTC, 2014).

Sobre estes ultimos cinco corredores em fase de projeto, seu rebatimen-

to espacial na Figura 3 permite observar que estes procuram conectar a
regido central (A) A regido oeste da cidade, passando por centralidades exis-
tentes (D), o que deve potencializar novas centralidades ao longo de tais
eixos, podendo acarretar em um novo vetor, rumo A regiso oeste do muni-
cipio. Ao se fazer uma analise entre os trés projetos, ressalta-se que o VLT e

Estrutura Espacial e Mobilidade 25



BRT sao projetos estruturais, com 4reas de influéncia especificas, enquanto
o projeto dos 120 km de BRS existente tem um grande potencial em melho-
rar a mobilidade das pessoas na cldade ao favorecer a consolidagio de uma
malha vidria capaz de proporci 1 com mais qualidade por
uma 4rea mais abrangente do municipio, e entre a capital e os demais.

O projeto existente para os 05 BRS financiados pelo Governo Federal
Brasileiro ser4 de suma importéincia para a rede, porém, apenas uma fase
inicial que favorecer4 a conexio entre a parte central e oeste, com o poten-
cial de fomento a novas centralidades. Precisa ser Itada, no entanto,
a importancia de complementacio da rede de BRS prevista para que a es-
trutura urbana hoje em Goiania — sua rede de centro e subcentros identifi-
cada - seja conectada. Dessa forma, os 120 km de BRS, integrados ao BRT
e VLT, possibilitariam estruturar e reestruturar o territério do municipio,
contribuindo para que desl entre as centralidades sejam reali-
zados pelos modos coletivos (6nibus, BRT e VLT), complementados por
deslocamentos intrassubcentros, para os quais devem ser priorizados os
deslocamentos a pé e por bicicleta.

5 CONSIDERAGOES FINAIS

lacionad.

O presente trabalho p refletir sobre q ane-
cessidade de identificagio da estrutura espacial das cidades, abordando es-
pecificamente neste trabalho o caso de Goiania. Para tal, adotou-se como

objetivo geral a id das centralidades no icipio de Goidnia,
aprimorando o método de Kneib (2008), a partir da insergio da krigagem, as-
sim como p destacar as icas e relagdes entre as centralida-

des identificadas e os sistemas e projetos de transporte existentes na capital.

A aplicagio da krigagem permitiu gerar superficies que aproximaram o
fenémeno estudado de forma mais realista, a partir de procedimentos de
interpolagio, além de minimizar o problema da unidade de 4rea modific-
vel, observada a partir da “quebra” da rigidez dos limites dos subcentros.
Posteriormente 2 identificagdo das centralidades pela krigagem, os resul-
tados foram comparados aos tragados dos elementos e projetos de trans-
porte existentes para a capital, gerando anlises especificas bastante inte-
ressantes para contribuirem com o processo de planejamento territorial e
estruturagio urbana do municipio, a partir da determinante relagao entre
centralidades e os sistemas de transporte.

Por fim, cabe destacar que a identificacio de centralidades e sua com-

paragio aos projetos e si de t p revelam a p ialidade da
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identificagdo de subcentros, que podem e devem ser basilares para a propo-
si¢do de estudos futuros, citando-se, por exemplo, para o caso de Goinia:

—revelar locais p iais para por p coletivo, favore-
cendo os deslocamentos entre subcentros distintos, ou mesmo para lo-
calizar terminais de integragio ou pontos de conexio nas centralidades;

—no caso dos projetos do VLT e BRT, ¢ possivel, a partir da anélise
do p ial uso e ocup do solo, p ializar o i de

novas centralidades, ou mesmo frear o crescimento de centralidades
nio desejadas;

—no caso da infraestrutura ciclovidria, a identificagdo das centrali-
dades pode fornecer valiosos subsidios para a estruturagio de uma
rede cicloviéria;

—no caso dos deslocamentos internos aos subcentros, realizar analises
mais detalhadas de modo a elencar politicas de fomento a determina-
dos modos, principalmente a pé e por bicicleta, assim como propor me-
didas de racionalizagio do uso do auto em centralidades j4 saturadas.
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CENTRALIDADES E ACESSIBILIDADE POR
TRANSPORTE COLETIVO EM GOIANIA

ANALISE EXPLORATORIA DE

VARIAVEIS ESPACIAIS

Wilson Lopes Mendonga Neto
Erika Cristine Kneib
Universidade Federal de Goias

RESUMO

Considerando a importancia da identificagio da estrutura espacial ur-
bana para p de gestio e planej; do itério, este trabalho
objetiva a identificagdo de centralidades por meio da anélise exploratéria de
dados espaciais e da analise de dependéncia espacial. Foram utilizadas qua-
tro vari4veis: densidade populacional, média de renda, densidade de linhas
de 6nibus e densidade de oferta de transporte coletivo. Foram elaborados
Boxplots, resumos estatisticos, graficos com as porcentagens de clusters e
outliers e mapas tematicos. Foi calculada a média da soma dos valores das
variéveis a partir da qual foi gerado um BoxMap. Foi possivel identificar pa-
drées espaciais de concentragdo das variaveis, indicando potenciais centra-
lidades em Goiania. Os resultados apontaram menores niveis de acessibili-
dade por transporte coletivo em é4reas periféricas, indicando a necessidade
de aprofundar analises entre a demanda e a oferta e, também, a falta de
integracio entre politicas de mobilidade e transporte publico com politicas
de uso e ocupacio do solo.




1INTRODUGAO

O répido crescimento das cidades brasileiras, ao longo dos dltimos
anos, aliado a um processo de planejamento ainda precirio ou nio im-
plementado, tem revelado cenérios desafiadores para as gestdes publicas
e para a garantia da qualidade de vida de seus habitantes. Constatam-se
cidades cada vez mais iadas, mais depend: do 1, cuja
infraestrutura e sistemas de transporte nio conseguem mais acompanhar
as necessidades de seus habitantes, situagdes que demandam investiga¢des
e pesquisas cada dia mais desafiadoras sobre o tema, capazes de sugerir
solugdes para este grave problema.

Dentre tais problemas, a mobilidade das pessoas tem ganhado desta-
que a cada dia, enfrentando questdes como, por exemplo, congestionamen-
tos, aumento da polm‘;io e degradacio amlnental dentre outros aspectos.
D 4 mobilidade afetam d a qualidade de
vida principalmente em grandes centros urbanos e acabam criando difi-
culdades crescentes de deslocamentos. Este cenirio é observado também
em Goiania, cidade objeto do presente estudo, cuja divisio modal revela a

- do desl e

Sobre o modelo espacial adotado em Goiénia, Kneib (2012) ressalta que
somente no tltimo Plano Diretor (PREFEITURA MUNICIPAL DE GOIANIA,
2007) é que se verificam abordagens sobre pedestres, ciclovias e acessibilida-
de, no ambito da mobilidade urbana. Este Plano Diretor aposta em um mo-
delo espacial preconizado pelo Novo Urbanismo, que se baseia na estratégia
da cidade p <com foco no ads em d estr
da cidade, dotados de infraestrutura adequada para prover grande oferta de
transporte coletivo, com prioridade para os énibus. Porém, segundo a autora,
apesar de ser repleto de boas inten¢es, pouco do planejado foi aplicado desde
ent3o para garantir a eficiéncia do servigo de transporte publico, e Goi4nia
hoje j4 enfrenta sreas com grande adensamento e sem a infraestrutura ade-
quada, o que tem agravado os probl de mobilidade na cidade. Se a mobi-
lidade é uma expressio dos deslocamentos de pessoas e/ou cargas, a fim de se
planejar a¢ées ou politicas de mobilidade urbana, é dial a identi
alocalizacdo e o diagnéstico da estrutura socioespacial urbana. Nesse sentido
é possivel questionar: onde est3o as concentra¢des populacionais e de renda
em Goiania? Quais sAo os niveis de oferta de transporte coletivo disponiveis
para a popul emd localidades de Goiania? E ainda, a anilise con-
junta dessas variaveis permite identificar as potenciais centralidades? A res-
posta a tais perguntas constitui os objetivos principais deste estudo.
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Destarte, esse trabalho apresenta como finalidade a identificagio de
centralidades por meio de técnicas de Analise Exploratéria de Dados Es-
paciais (AEDE), investiga¢es sobre outliers por meio da aplicagio de fer-

de Si de Infe graficas (SIG) para quatro va-
ri4veis: densidade populacional, média de renda, densidade de linhas de
onibus e densidade de oferta de transporte coletivo. A escolha das variéveis
para anilise se deu pela importancia atribuida as mesmas por autores como
McDonald Prather (1994), Ojima (2007) e Kneib (2008) ao realizarem es-
tudos sobre centralidades e identificagio hierarqt de sub e, tam-

bém, pela disponibilidade de dados para Goiania.

Por meio da anélise dos resultados foi possivel identificar diferencas de
concentra¢des populacionais no espago urbano de Goidnia, padrées espa-
ciais para diferentes classes de renda, desigualdade na distribuicio de ser-
vigos de mobilidade (densidade de linhas de transporte coletivo) e distintos
niveis de acessibilidade (densidade de oferta de transporte coletivo).

2 REFERENCIAL TEORICO

Para der as q locadas na parte introd

p que cons-
tituem os objetivos precipuos deste trabalho, o referencial focara resumi-
damente em dois elementos: a relevancia da estrutura espacial urbana e a
relagdo desta estrutura com a mobilidade das pessoas; e as caracteristicas

dos subcentros, relacionadas aos dados presentes nas anélises.

Sobre a identificagio dos elementos principais da estrutura espacial ur-
bana, ou espaco urbano, Rochefort (1998) enfatiza que a organizagio do
espago resulta da locali dos di centros. J4 Rodrig (2006)
assevera que a estrutura espacial urbana é articulada por dois elementos
fundamentais: os nés e os links. Sobre os links, ressalta serem as infraestru-
turas que suportam os fluxos, enquanto os nés refletem-se na centralidade
de atividades urbanas. Em meio 2 diversidade de autores e trabalhos que
procuram descrever e analisar estrutura espacial urbana e os subcentros,

-se aqui as abordage lidadas no trabalho de Kneib (2008).
A partir de uma exaustiva pesquisa em refe ias bibli ficas que ana-
lisavam os subcentros e suas caracteristicas, o trabalho agrupa as caracte-
risticas p das em: simboli ibilidade, rela¢des e concentra-

40, e valor do solo. Como o presente trabalho tem como base a exploragio
de dados quantitativos, a partir de ferramentas de analise espacial foram
consideradas bases de dados que conseguissem representar as trés Gltimas
disponiveis para o municipio de Goiania.
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A acessibilidade é analisada a partir dos dados referentes ao transpor-
te publico coletivo (densidade de linhas de 6nibus e densidade de oferta
de transporte publico coletivo). Esses dados revelam ainda a capacidade
de deslocamento, ou mobilidade, das pessoas por transporte coletivo. So-
bre a caracteristica relag¢des e concentragio, avaliou-se a densidade po-
pulacional, enquanto a caracteristica valor do solo foi feita uma analogia
com a variavel renda.

3 MATERIAIS E METODOS

Esta pesquisa baseia-se diretamente nas técnicas e ferramentas da
Anilise Exploratéria de Dados Espaciais (AEDE). Esta consiste em um
conjunto de técnicas voltadas para a descri¢so da distribui¢io dos dados

p identificando locali: atipicas liers), ou p do des-
cobrir padrées de assoua;&o espacnal (clusters). Para Druck etal. (2004), a
analise é 1 por meio de mapas e gréificos e
deve permitir descrever a distribui¢do dos valores das vari4veis em estudo.

As anilises foram fundamentadas em informagées da Pesquisa Nacio-
nal por Amostra de Domicilios (PNAD) realizada pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE) no ano de 2011 e, também, dados dis-
ponibilizados pela Rede Metropolitana de Transportes Coletivos (RMTC)
com informacdes (em formato shapefile e tabelas .xisx) sobre o numero e
a frequéncia das linhas, pontos e terminais de 6nibus em Goiania, para o
ano de 2013.

Como suporte para dos p
dos, foram utilizados arquivos vetoriais no formato shapefile dnspomblhza-
dos pela Companhia de P: de Dados do Municipio de Goiania
(COMDATA) na forma de banco de dados espaciais, denominado de Mapa
Urbano Basico Digital de Goiania (MUBDG) em sua versdo 22. Para fins
de planejamento e execugio da PNAD, o IBGE definiu a divisio do munici-
pio de Goiania em 1.636 setores censitérios, dos quais 12 sio classificados
como rurais e 1.624 como urbanos. O setor censitario é a menor unidade
territorial, formada por 4rea continua, contida em 4rea urbana ou rural
com di: d das a de pesquisas cujas amostragens ten-
dem a abarcar a totahdade do Ternténo Nacional (IBGE, 2011). Foram uti-
lizadas as variaveis de média de renda e densidade populacional da PNAD
(2011) e, também, densidade de linhas de énibus e densidade de oferta
de transporte coletivo, elaboradas a partir de dados disponibilizados pela
RMTC (2013).
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Os valores da média de renda correspondem aos valores médios da ren-
da domiciliar das pessoas responsaveis pelo domicilio em um dado setor
censitério. A densidade populacional foi lada dividind o niumero
total de moradores de um dado setor censitario por sua 4rea. A densidade
de linhas foi calculada dividindo-se o nimero de linhas de énibus que pas-
sam por determinado setor censitario por sua area. A densidade de oferta
de transporte coletivo (6nibus) foi calculad: ds a freq ia dia-
ria de cada linha de énibus que passa por determinado setor censitério e di-
vidindo o resultado pela 4rea do setor. A frequéncia corresponde ao niime-
ro de viagens realizadas em cada linha do transporte coletivo em dias tteis.

O tratamento inicial das vari4veis consistiu na elaboragio de planilhas
de calculo a partir das quais foram organizados Boxplots, uma tabela com
resumo estatistico dos valores das variaveis e um grafico com as porcenta-
gens de clusters e outliers para cada variavel analisada. As tabelas foram vin-
culadas a base cartografica por meio do software ArcGis v.10.0 que foi utili-
zado para o desenvolvimento e geragio de mapas tematicos. Os Boxplots, os
resumos estatisticos, o grifico e os mapas foram reunidos em infograficos
para cada uma das variaveis. Em seguida as variaveis foram normalizadas
de tal forma que a soma de seus valores correspondesse a 1. Nio havendo
valores negativos, todos os valores ficaram entre 0-1. Foi calculada a mé-

dia simples da soma dos valores de cada variavel por setor censitario que
iderad

também foi lizado. A média normalizada foi como uma
expressio da relagio de centralidade entre reas. Valores mais altos indi-
cam de renda, de popul. de linhas de 6nibus e de oferta

de transporte coletivo, sendo interpretados como possiveis areas centrais.
Valores mais baixos indicam baixa concentragio de renda, de populagio,
de linhas de énibus e de oferta de transporte coletivo, sendo interpretados
como possiveis dreas periféricas.

A tabela foi vinculada ao arquivo shapefile com os poligonos dos seto-
res censitéarios. O programa Terra View v.4.2.2 foi utilizado como subsidio
2 realizagdo da anélise espacial da média normalizada por meio do calculo
do Diagrama de Espalhamento de Moran que foi analisado e apresentado
na forma de um BoxMap. O Boxplot é um grafico construido a partir de
medidas da distribui¢io do conjunto de valores de uma dada variavel. As
cinco medidas utilizadas na composicio do grafico sdo importantes para
analisar a posic3o, dispersido e assimetria da distribuicio dos dados. Sao
elas: valor minimo, primeiro quartil (Q1), mediana (segundo quartil Q2),
terceiro quartil (Q3) e valor maximo.
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O gréfico é formado por uma caixa construida paralelamente a escala
dos dados e representa os valores centrais da amostra (50% dos valores de
toda a amostra). O primeiro quartil corresponde ao percentil 25 e o ter-
ceiro quartil corresponde ao percentil 75. O valor minimo corresponde ao
menor valor da amostra que esteja entre Q1 e {Q1-1,5%AIQ}, sendo AIQ
a distancia interquartilica obtida pela diferenca entre Q3 e Q1 (Q3-Q1).
O valor maximo corresponde ao maior valor da amostra que esteja entre
Q3 e {Q3+1,5"AIQ}. Os valores das varisveis maiores que o valor maximo
(expressos nos Boxplots pela letra x) e menores que o valor minimo (para
as lisadas nio foram identificados outliers que o va-
lor minimo) sdo consideradas outliers, ou seja, valores que nio obedecem
ao padrio do conjunto de dados ao qual eles pertencem, sendo encarados
como valores extremos (NEPOMUCENA; CIRILLO, 2001).

Para Soares et al. (2011) determinar valores outliers é subjetivo. A de-
finigdo de outliers é sujeita a analise e interpretacio de resultados e as de-
cises sobre a identificagio devem ser dependentes dos experimentos dos
quais emanam. O tratamento dado a valores outliers e sua interpretagio
também ¢é subjetivo. No presente trabalho optou-se por nio desconside-
ra-los, ao contririo, optou se por espaclahzﬁ -los  para melhor analisa-los.
Seria possivel identifi por meio da anélise dos

outliers das variaveis definidas? Tendo como p p adi espa-
cial das variéveis, o que significam os valores outliers?
O Diagrama de Espalh de Moran corresponde a uma forma de

visualizar a dependéncia espacial. A ideia fundamental do diagrama é com-
parar valores de um dado atributo de uma area com os valores de seus vizi-
nhos. Seu desenvolvimento resulta na geracio de um grafico bidimensional
de z (valores normalizados) e wz (média dos vizinhos). O grafico ¢ divi-
dido em quatro quadrantes; Q1 representa valores positivos e associados
a médias positivas; Q2 representa valores negativos associados a médias
negativas. Esses dois quadrantes indicam associagio espacial positiva
levando em conta que numa localizagio h4 vizinhos com valores semelhan-
tes. Q3 representa valores positivos associados a médias negativas e Q4
representa valores negativos associados a médias positivas que indicam as-
sociagdo espacial negativa id do que numa locali h4 vizinhos
com valores distintos (figura 01).
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Figura 01 - Diagrama de Espalhamento de Moran para a Média Normalizada
da soma dos valores das variveis.

Dessa forma, no diagrama de espalhamento de Moran os setores cen-
sitarios localizados nos quadrantes Q1 e Q2 indicam associagdo espacial
positiva, que corresponde & dependéncia espacial dos valores assumidos. A
nogao de dependéncia espacial parte de Waldo Tobler (1970) apud Druck et
al. (2004) que enuncia “todas as coisas sio parecidas, mas coisas mais pré-
ximas se parecem mais que coisas mais distantes”. Para Druck et al. (2004)
a maior parte das ocorréncias naturais ou sociais apresenta entre si uma
relagdo que depende da distancia. Os setores censitarios localizados nos
quadrantes Q3 e Q4 podem ser interpretados como localidades que nio
seguem os mesmos padrdes espaciais de seus vizinhos.

Cada setor itario foi, entdo, lado a um d que indica
uma relagio de associagdo espacial positiva ou negativa. Esse vinculo foi
expresso em um mapa de espalhamento de Moran (BoxMap) no qual cada
setor censitario foi representado por uma cor relacionada ao quadrante
ocupado. Os setores censitirios que apresentaram os maiores valores da
média lizada calculada foram iderados como 4dreas com fortes
relagbes de centralidade.
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3 RESULTADOS E DISCUSSOES

3.1 ANALISE DOS INFOGRAFICOS

As variaveis analisadas apresentaram de forma geral uma grande dis-
persio dos dados. Nao foram identificados outliers negativos para nenhuma
variavel. A distribui¢io dos dados indica grande heterogeneidade de valo-
res. A identificagio dos outliers positivos, aqueles com valores acima do li-
mite méximo da amostra considerado como nio outliers (expressos nos Bo-
xplots por “x”), permitiu verificar pontos de alta concentragio das variaveis.

Em relagio a densidade populacional (figura 02) sio perceptiveis os
adensamentos no entorno dos ncleos pioneiros orientados a partir da re-
gido centro-sul, entre o Setor Central e Aparecida de Goidnia, e no senti-
do noroeste na dire¢io de Trindade e Goianira. 8% dos setores censitarios
foram identificados como outliers. Destaca-se a regiso do Setor Bela Vista
e a parte sul do Setor Bueno enquanto 4reas com as maiores densidades
populacionais que ultrapassam 16.000 hab./km®. Esses ntimeros represen-
tam quase o dobro da média do conjunto de dados que fica em torno de
7.650 hab./km®. O desvio padréo calculado em 7.491,900 indica alto nivel
de dispersio dos valores em relagio 2 média.
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Figura 02 - Infogrifico de Densidade Populacional.
Fonte: Dados trabalhados pelos autores com base em IBGE (2010).
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A varisvel renda (figura 03) apresentou um nitido padrio espaclal Os
valores menores que Q1, estio disp nas regies periféricas, p pal-
mente no extremo oeste e no extremo leste. H4 uma grande concentragio
de renda na regiso entre os setores Central, Sul, Bueno e Sudoeste e no
entorno do setor Jad, com valores superiores a Q3. Os outliers representam
11% dos setores censitarios nos quais a concentragio de renda é extrema
com valores superiores a R$ 4.097,00 e localizados em regises nobres pré-
ximas ao centro tradicional ou em regi6es periféricas. Nesse tltimo caso
é preciso ressaltar que essas regides periféricas que apresentam alta con-
centragio de renda nada tém haver com as periferias proletarias, que sio
regides alvo da especulago imobilisria e demonstram uma nova dindmica
iniciada principalmente na década de 1990 em Goiania, caracterizada por
loteamentos de alto padrio para construgio de condominios fechados de
luxo, como o Aldeia do Vale e o Alphaville. Destaca-se também o setor Jaé
pela alta concentragio de renda.
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Figura 03 - Infogrifico de Média de Renda.
Fonte: Dados trabalhados pelos autores com base em IBGE (2010).

As regides que apresentaram valores outliers de densidade de linhas
de transporte publico coletivo (figura 04) correspondem a 11% do total
e estio concentradas no entorno da Pra¢a Civica até a Avenida Paranaiba,
se prolongando pela Avenida Goiis e Anhanguera até chegar ao Terminal

Estrutura Espacial e Mobilidade 39



Rodovisrio de Goiania. As regides da Praga Universitaria e do Terminal da
Praca da Biblia também se caracterizam por valores extremos de linhas. H4
alta concentracio de linhas ao longo da Avenida 85 e Mutirio, que fazem
conexdes no sentido norte-sul e, da Avenida Anhanguera e Avenida T-7,
que fazem conexdes no sentido leste-oeste. A diferenca entre média e me-
diana e o alto valor apresentado de desvio padrio apontam para a grande
dispersao dos valores.
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Figura 04 - Infogrifico de Densidade de Linhas.

Fonte: Dados trabalhados pelos autores com base em IBGE (2010) e RMTC
(2013).

Os valores de densidade de oferta (figura 05) de transporte coletivo
apresentaram padrio espacial muito préximo da densidade de linhas. As
diferencas ocorreram em virtude da frequéncia das linhas de 6nibus com-
putadas para o célculo da oferta. Essas duas vari4veis sio uma expressio
direta da possibilidade dos citadinos de circular por meio do transporte
publico pelos espagos urbanos de Goiania, se vinculando com questdes de
acessibilidade e mobilidade, ja que se deslocar envolve tempo e custos di-
ferenciados para os diferentes sujeitos que habitam as diversas localidades
que compdem o urbano goianiense. Essa variavel apresentou os maiores
valores de desvio padrio e, também, de nimero de outliers (13%), o que sig-
nifica que algumas regiées sio muito mais acessiveis por transporte publico
coletivo do que outras.
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As dife entre as variéveis densidades de oferta e densidade de
linhas i uma questio i que perp pela dife
entre acesso e acessibilidade. Percebe-se, por exemplo, que a regiso préxi-
ma ao Setor Garavelo apresenta um valor extremo de densidade de linhas,
mas nio apresenta um valor extremo de densidade de oferta. Ora, possuir
um numero elevado de linhas significa ter acesso; contudo, isso pode nio
ignifi ibilidade ad da, na medida em que h4 indicios de que
nio hé frequéncia satisfatéria dos énibus que circulam por essas linhas.
No entanto, para que se tenha um diagnéstico mais preciso sobre a falta de
acessibilidade em localidades como o exemplo ressaltado, seria necessério
um aprofund da analise relaci do mais p deman-
da e oferta do transporte publico em diferentes dias e horarios, com foco,
principalmente, para os horérios de pico.
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Figura 05 - Infogrifico de Densidade de Oferta de Transporte Coletivo.
Fonte: Dados trabalhados pelos autores com base em IBGE (2010) e RMTC
(2013).

3.2 ANALISE DO BOXMAP

O BoxMap (figura 06) revela uma estrutura urbana ainda marcada for-
temente pelos niicleos pioneiros. Os setores censitarios que ap
valores positivos associados com médias positivas, alocados em Q1, estio
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concentrados entre o Setor Central, Sul, Bueno e Sudoeste. Os setores cen-
sitarios que apresentaram valores negativos associados com médias negati-
vas, alocados em Q2, estio predominantemente nas regides periféricas. Os
dados permitem afirmar: os setores censitarios alocados em Q1 possuem
concentracio de renda, de pessoas, de linhas e de oferta de transporte co-
letivo. Sio lugares centrais, providos de boa infraestrutura e equipamen-
tos urbanos. Por outro lado, estido os setores censitarios alocados em Q2,
com baixos valores de renda, dos por grandes pop porém nio
adensadas, com acessos aos sistemas urbanos disponiveis, porém com bai-
xos niveis de dade. Ambos os conj de dados p depen-
déncia espacial positiva sendo que Q1 representa os valores altos préximos
de vizinhos com valores altos e Q2 representa valores baixos préximos de
vizinhos com valores baixos.

Também é possivel identificar pela anélise do BoxMap uma forte po-
larizagdo centro-periferia. Os setores censitarios alocados em Q3 indicam
altos valores préximos de vizinhos com médias baixas. Nessa situago se
destaca a di ial na regido do condominio de
alto luxo, Aldeia do Vale, que esté rodeado de bairros habitados por traba-
lhadores de baixa renda. Os setores censitarios alocados em Q4 indicam
baixos valores préximos aos vizinhos com médias altas. E o caso do entor-
no do na regiso do d Os setores censitérios alocados
em Q3 e Q4 sdo uma exp direta de t £ na di ica de
uso do solo. Podem ser encarados como 4reas de transi¢io e representam
localidades sobre as quais nio se pode descartar a hipétese de que nio ha
dependéncia espacial.

Alohavill
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Figura 06 -~ BoxMap da média normalizada da soma dos valores das variiveis
i renda, densidade de linhas e densidade de oferta de
transporte coletivo para cada setor censitério.

Fonte: Dados trabalhados pelos autores com base em IBGE (2010) e RMTC
(2013).

4 CONSIDERAGOES FINAIS

Dentre as diversas varidveis avaliadas com o objetivo de responder as
investigacdes lancadas na inicial, destaca-se que a analise da densidade po-
pulacional permitiu identificar padres para a distribui¢so da populagio e
de localidades onde ocorrem maiores adensamentos populacionais. Com-
parando a distribui¢io das densidades populacionais é possivel inferir al-
guns pontos criticos nos quais os adensamentos estio desprovidos ou com
niveis muito baixos de acesso e/ou acessibilidade limitada ao sistema de
transporte coletivo, como é o caso da regiso noroeste de Goiania.

A média de renda também demonstrou um nitido padrio espacial. As
maiores concentragdes se encontram entre os nicleos pioneiros de Goi4nia
se estendendo no sentido sul na dire¢io de Aparecida de Goiania, abarcan-
do bairros como Campinas, e os setores Bueno, Nova Sui¢a, Bela Vista, Oes-
te e Centro. Outras localidades em regides periféricas também caracteriza-
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das por alta concentragio de renda indicam novas tendéncias imobilisrias
em Goiania e sio reflexo da construgio de vérios condominios fechados
como Aldeia do Vale na regiso nordeste, o Alphaville na regio sudeste e
Jardim Florenga na regiso sudoeste. O Setor Ja6 também se caracteriza
por alta concentragio de renda e esta cercado de bairros caracterizados por
médias de renda baixas.

Sobre as variaveis analisadas a partir do transporte coletivo, os niveis
mais baixos de acessibilidade foram identificados nas 4reas periféricas, por
meio da analise das variadas densidades de linhas e densidade de oferta
de transporte coletivo que sio, também, as dreas com as menores médias
de renda, o que revela um cendrio de segregagio socioespacial. Esse cena-
rio, por certo, se constréi no contrassenso entre as politicas de planeja-
mento urbano que tém priorizado 4reas de alta densidade, que deveriam
ser acompanhadas de grande oferta de transporte publico coletivo — por
meio de corredores conhecidos como Bus Rapid Transit (BRT), ou corredo-
res preferenciais, conhecidos como Bus Rapid Service (BRS), que deveriam
perpassar, circundar e conectar 4reas centrais — baseando-se num modelo
de cidade compacta; e a for¢a econdmica e politica do capital imobilidrio
que cria i de valori: de 4reas proxi a lidades, em-
purrando grandes levas da populagio para sreas mais longinquas nas quais,
somente depois da ocupagio, o transporte publico precisa se adequar. A di-
vergéncia entre o modelo idealizado em Goiania - de cidade compacta com
grande oferta de transporte coletivo — e a realidade revelada no presente
estudo mostra que h4 uma grave auséncia de integragio entre politicas de
mobilidade e transporte piblico com politicas de uso e ocupacio do solo.

A anilise conjunta das variéveis selecionadas confirma uma relagio
direta entre as centralidades potenciais aqui identificadas com os nicleos
pioneiros da cidade, mostrando uma forte polarizagio centro-periferia. Tal
fato corrobora a ideia de Moysés et al. (2007). Para os autores, a construgio
de Goiania estd marcada por conflitos de interesse e a for¢a do capital imo-
bilidrio; ao criar e recriar novas centralidades empurra grandes levas da po-
pulagio para espacos distantes da malha urbanizada, longe do mercado de
trabalho e com baixos niveis de acessibilidade aos equipamentos urbanos.

Os p di dotados para da analise exp
das variaveis adotadas demonstrou ser pertinente para a identificacio da
estrutura socioespacial que permeia o urbano goianiense. A identificagio,
espacializagio e anilise estatistica dos outliers, considerando a dimensio
socioespacial das variaveis, foi importante para mensurar niveis extremos

de desigualdade, seja na distribui¢ao da populagio pelo territério, seja pe-
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las diferencas das médias de renda, seja pelos distintos niveis de acesso e
ibilidade disp is para as di classes sociais.

A geracio e anélise do BoxMap revelou relagdes de dependéncia es-
pacial, permitindo encontrar padrdes socioespaciais e, igualmente, areas
que apresentam rupturas a esses padrées. Ressalta-se que a identificagdo e
diagnéstico da estrutura socioespacial deve ser ponto de partida para po-
liticas voltadas A mobilidade urbana e, a lidade de
vida nas cidades.

Apesar de se considerar a importancia de uma anélise que aborde a ex-
pansio urbana em toda a regido metropolitana, o presente trabalho teve
como foco o icipio de Goinia, deixando que uma abord
mais abrangente seja desenvolvida em estudos futuros.
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RESUMO

Este artigo deriva da tese de doutorado desenvolvida no PPG-FAU UnB.
O objetivo do trabalho consiste na identificagio do potencial de mobilidade
sustentavel em 4reas urbanas e considera como estudo de caso a cidade de
Goiania - GO. A pesquisa parte do pressuposto que a mobilidade envolve
tanto a eficiéncia dos diferentes modais de transporte urbano como tam-
bém as caracteristicas de um arranjo de elementos da forma urbana que
podem facilitar ou inibir a eficiéncia desses modais. Para identificacio des-
te p ial elab um Procedi de Anilise Espacial (PAE) que
quantifica, hierarquiza e espacializa os efeitos p i de d i
do arranjo da forma urbana nas condi¢ées de mobilidade urbana, utilizan-
do uma estrutura em 4rvore e matriz de agregagio. A matriz foi elaborada
a partir de dois eixos basilares de interpretago: a) forma urbana e b) trans-
porte e circulagso. Os resultados obtidos e a discussao subsequente permi-
tiram relacionar 4reas da cidade de Goi4nia onde predominavam elemen-
tos da forma urbana como alta densidade, menor fragmentagio urbana,
diversidade de usos do solo e conectividade do sistema virio a um maior




potencial de mobilidade urbana, o que gera subsidios para uma maior as-
sertividade nas estratégias de plano diretor no que tange a mobilidade.

1INTRODUGAO

Nas di urbanas p hé certo de que um
dos pardmetros para atingir o padrio de cidades sustentéveis, pnnupalmen-
te no que diz respeito A mobilidade, seria ad
(ROGERS; GUMUCHDJIAN, 2001; LEITE; AWAD, 2012 OWENS, 1992
NEWMAN; KENWORTHY, 1989; RUEDA, 2002). No entanto, nio se sugere
um modelo umversal mas sim um arran]o de caracteristicas que devem ser

iadas ao seu d L ico e/ou as
do sitio de implantag¢io do assentamento. Torna-se importante investigar,
portanto, a relagio existente entre forma urbana e mobilidade sustentavel,
explorando os cenérios situados entre os extremos da compactagio e disper-
540 — 0 que pode fornecer rel, bsidios para a di:

A revisdo de lis acerca da mobilidad 1 (COSTA, 2008;

MINISTERIO DAS CIDADES, 2005; BRASIL, 2012), entretanto, relaciona
imordial oseud penho aos aspectos de transporte e circula-
¢40, com pouca énfase em q rfolégicas est com vis-
tas ao planejamento urbano. Quando se analisam os objetivos principais
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituidos pela Lei Federal n®
12.587 (BRASIL, 2012), com relagio aos elementos estruturadores para
elaboragio dos planos de mobilidade, percebe-se uma preocupagio centra-
da na mudanga de matriz de deslocamento da populagio, estimulando o
aumento da participagio do transporte coletivo e nio-motorizado como
1l paramelh od h bi 1 da mobilidade. Sao me-
didas centradas exclusivamente nas polmcas de transporte, desconsideran-
do aspectos estruturantes das cidades.

A Lei Federal n° 12.587, indubitavelmente, é um marco na questio da
mobilidade urbana e traz, em linhas gerais, desdobramentos relativos ao de-
lvi urbano, bilidad: bi | e inclusdo social. Entre-
tanto, ha pouca ou h indi sobre os el da forma urbana
como fatores relevantes para o alcance da mobilidade sustentavel, apesar de
existir o di de que mobilidade é um tema rel do tanto aos
estudos de planejamento de transporte quanto aos de planejamento urbano.

Por forma urbana se considera a expressio ou materialidade fisica da
cidade. Os espagos da cidade podem ser revelados, por exemplo, pela inves-
tigagao das sreas verdes e abertas e por meio dos indices urbanisticos (den-
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sidades, indice de p , indice de ap ento, gabarito) previstos
na legisl: de ord d itério e pelo tipo de tecido urbano. Es-
ses elementos caracterizadores da forma urbana levam a arranjos espaciais
diferenciados, oriundos de distintos processos de ocupagio do territério e

expansio urbana.

A id tais premi a pesquisa explora a p de pa-
rametros urban(stlcos associados aos aspectos da forma urbana (zonea-
mento, densidad di dep do solo urbano etc.) de
modo a investigar como mpactam na geraﬁv) de vnagens e deslocamentos
dentro da cidade, podendo i a mobilidade urba-
na 1. Prop: e um “Pi di de Anilise Espacial (PAE)”

que fornega uma estratégia para investigacio do tema, tendo por base a
seguinte questio de pesquisa: que atributos da forma urbana podem favo-
recer a mobilidade sustentavel?

Por meio da abordagem, o trabalho discute a contribui¢io que os ele-
mentos da forma urbana desempenham na construgio da mobilidade sus-
tentavel nas cidades e considera como estudo de caso a cidade de Goiania
- GO. O estudo est4 fracionado em 4 segdes principais. Ap6s esta introdu-
40, o tépico seguinte compreende o aparato teérico, metodolégico e fer-
ramental da pesquisa. Na sequéncia, sio apresentados os resultados e as
respectivas di: o que dea 1 do artigo.

2 REFERENCIAL E METODO

O arcabougo teérico do presente trabalho baseia-se em dois temas: mo-
bilidade urbana e forma urbana. A defini¢io de mobilidade urbana, segun-
do Medeiros e Borba (2011), é ampla e contempla significados que dizem
respeito & prépria dindmica e permanéncia das cidades. A anlise etimol6-
gica do termo mobilidade vem do Latim Mobilis, que significa “o que pode
ser movido, deslocado, em movimento”, ou seja, o termo contempla no¢es
de circulagso no espago urbano.

De acordo com Kneib (2012), sio diversos os conceitos e defini¢des re-
lacionados ao termo mobilidade, principal no Brasil, pois se trata de
um termo recente, que também foi unhzado como sinénimo de transporte;
em fungio disso, a consolidagio e apreensio do conceito conforma um de-
safio. O que se sabe ao certo é que a busca por mobilidade urbana de maior
qualidade deve contemplar a anélise de uma série de variveis.
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O significado mais expressivo pode ser sintetizado por aquele adotado
pelo Ministério das Cidades (2005), em que a mobilidade urbana é entendi-
da como “um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento
de pessoas e bens no espago urbano. Tais deslocamentos so feitos através
de veiculos, vias, e toda infraestrutura (vias, cal¢adas, etc.)”.

Atualmente, tem sido agregada ao conceito de mobilidade urbana a
sustentabilidade ambiental. Construir uma mobilidade urbana sustentavel
envolve politicas que, além de proporcionar o acesso amplo e democratico
aos espacos urbanos, se)am um importante meio para o alcance do desen-
ilibrada, sem pre-

social, e i 1, de forma
judicar 0 meio ambiente.

Nio hd uma defini¢io tunica sobre a sustentabilidade da mobilidade,
mas, de maneira geral, o seu conceito resulta do processo de discussio do
conceito de desenvolvimento sustentavel, que surgiu na década de 1980,
e fundamenta-se na premissa de “satisfacio das necessidades do presen-
te sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de satisfazerem as
suas proprias necessidades” (WCED, 1987). A concepgio de cidade susten-
tével tem estreita relagdo com a busca de uma forrna altematlva de desen-

Lvil que possa minimizar os i da i e
que promova a maxima conservagio dos recursos naturais. Inclui-se aqui a
busca por uma forma urbana ou por um conjunto de caracteristicas de de-
terminada forma que possa p ializar a mobilidad 1, onde se
destacam os aspectos conceituais do formato urbano compacto e disperso e
de suas impli para a mobilidad.

A forma urbana compacta relaciona-se com uso misto do solo e altas
densidades e pode ser energeti eficiente prod menos po-
luentes, porque os moradores vivem mais perto das lojas, trabalho, lazer,
fato este que favorece a caminhada ou andar de bicicleta para atingir o des-
tino desejado, além de oferecer um transporte pablico mais eficiente e evi-
tar a expansio de 4reas urbanizadas sobre 4reas rurais ou de preservagio
ambiental (NEUMAN, 2005; ROGERS e GUMUCHDJIAM, 2001).

A principal caracteristica da cidade dispersa é uma forte pressio de ex-
pansio sobre os limites das cidades, que tem de ser suportada pelas redes
de transporte. Nas cidades de paises em di esta urk
além de possuir densidade declinante 3 medida que se afasta do centro,
também se caracteriza por excesso de habitagoes e falta de servigos e espa-
gos publicos de qualidade. Neste modelo urbano o automével particular é o
modal priorizado (GOMES, 2009).
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O debate sobre a sustentabilidade desse modelo urbano discute o pro-
cesso de deterioracio que acabam por sofrer os centros urbanos, a segre-
gagao sécio-espacial que resulta assim como as implicagdes desse modelo
baseado no transporte individual sobre a mobilidade das atividades econé-
micas e dos locais de emprego e os aspectos energéticos e ambientais que
decorrem dos deslocamentos didrios casa-trabalho-casa. Outra vertente
lembra que a necesséria criagio de novas centralidades exerce pressio so-
bre o mercado imobilidrio (ACIOLY; DAVIDSON, 1998).

Diante destas reflexdes, defende-se a hipétese de que a compacidade
tem atributos positivos que podem auxiliar na obten¢io de uma mobili-
dade sustentével fundamentado no alto custo que a sociedade baseada no
transporte individual tem que pagar, no aumento do consumo de espago,
no das di: aserem p idas, no tempo perdido em fun-
¢40 dos congestionamentos, na amplia(io de infraestrutura para absorver
0 aumento de frota de veiculos; todos esses fatores somados resultam em
piora da qualidade de vida das pessoas.

A revisio teérica procedida para o estudo permitiu o ordenamento
de um conjunto de caracteristicas que podem potencializar a mobilidade
numa estrutura urbana e, para tanto, alguns aspectos foram considerados
para o delineamento da investigacio:

—A ob da mobilidad: 1 depende da articulagio de
uma série de el sejam eles aforma urbana, aos
elementos de transporte e a circul. as q i
e as de preferéncias pessoais. Ciente desse amplo conjunto de varia-
veis, o foco da pesquisa estabelece o recorte da forma urbana e suas
relagdes com a mobilidade sustentavel.

lacionad.

—Nio existe cidade totalmente compacta ou dispersa: as cidades brasilei-
ras no geral mesclam atributos nos dois polos: h4 realidades muito dis-
tintas dentro de um mesmo territério. Em razio disso, os conceitos de
cidade compacta e dispersa servem apenas para aux:har na escolha das
varidveis que infl iam para lizar a mobilid.

—Niicleos urbanos mais p por si s6, ndo i
bilidade urbana, mas, com relagio a mobilidade urbana sustentével,
parecem produzir efeitos mais positivos. A forma urbana compac-
ta, com vistas a fc a mobilidade urbana 1, deve vir
acompanhada de outras estratégias: eficiente sistema de transporte
publico que conecte nicleos adensados, desenho urbano que permi-

Estrutura Espacial e Mobilidade 51



ta a conectividade entre as vias para criar uma malha urbana mais
acessivel etc.

d d

A partir dos acima, p 0 Quadro 1 que

pla as varidveis mais rel para a di : densidade, uso do

solo, continuidade (redugio de vazios) e caracteristicas do desenho urbano.

A influéncia ocorre tanto positivamente quanto negativamente, o que de-

pender4 da disposigio de cada uma dessas varidveis em determinada srea
urbana e de sua articulagio com os elementos de transporte e circulagio.
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Teoricamente, entende-se que essas quatro variveis da forma urbana,

ajustadas ao modelo de cidade compacta, levam 2 redugio das distancias
de viagem e contribuem para a implantagio de um sistema de transporte
integrado, o que fomenta a utilizagio dos transportes nio-motorizados e,
sobretudo, auxilia na redugio do uso do transporte individual, conduzindo
4 mobilidade sustentavel. A Figura 1 apresenta de forma esquematica as
conclusées dessa analise.

Tendo em conta o objetivo de verificar a relevancia das vari4veis da for-

ma urbana na mobilidade, o passo seguinte compreendeu a elaboragio de
um “Procedimento de Anélise Espacial (PAE)”. Portanto, foram assumidos
dois eixos principais de analise:

—>Eixo de Anilise I - vari4veis da forma urbana (Elementos da Forma
Urbana).

—Eixo de Anélise II - vari4veis associadas 2 utilizacio dos transportes
nio-motorizados e do transporte publico (Elementos de Transpor-
te e Circul ) como ind para 1. O eixo
considera ainda a visio da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012), que prioriza, em seu texto, a utilizacido dos modos
de transporte nio-motorizados e dos servi¢os de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado.

bilidad
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densidade
(baixaaita)
Caracteristicas do uso Reduglo das distancias
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‘;nhuol dos
0
P g =
Redugdo de ndo-motorizados;
vazios e redugao da uthizacao do
i wansponte individual
Caracteristicas do
desenho ur
(acessibiidade e
‘continuidade)

Figura 1 - Andlise das variaveis da forma urbana e sua relagéo com a mobilida-
de sustentavel: simplificac3o do problema.

O Quadro 2 descreve os Eixos de Anilise e as varidveis que serdo
testadas no estudo de caso. Para cada variével foi considerado um corres-

d indicad.

bilidad

urbana susten-

na tabela de indi

d de

tavel proposta por Costa (2008).

Quadro 2 - Varidveis e eixos de analise.

Eixo de Andlise I: Forma Urbana

Eixo de Analise IL: Transporte e
Circulagio

Caracteristica da densidade
Caracteristica do uso do solo urbano
Continuidade (redugio de vazios)
Caracteristicas do desenho urbano

(conectividade e acessibilidade do siste-
ma vidrio)

Extensio da rede de transporte publico

Acessibilidade a0 transporte publico (co-
bertura do transporte publico)

Vias para pedestres

Extensio e conectividade de ciclovias.

ial de

bilidad 1 relaci d

forma

Para avaliar o p
bilidade, e testar as

o

nos Eixos de Analise [ e II, bus-

e

cou-se no arranjo conceitual e metodolégico da Anélise do Risco Ecolégico

bel

(ARE) os instr para

um novo p di de investi-

gagao (Procedimento de Anlise Espacial - PAE).
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A Analise do Risco Ecolégico ou ARE é um método analitico desenvolvi-
do no 4mbito do planejamento territorial e aplicado na avaliagdo de impac-
tos ambientais; deriva de estudos de Ian McHarg (1971) Tem como referen-
cial teérico, a Teoria do P Ecolégi lvida em 1972 por
pesquisadores alemaes da Akademia fur R hung und Landespl
de Hannover (FARIA, 1996; PASSOS, 2007). O objetivo pnncnpalé locahzare
identificar a extensao dos efeitos das atividades antrépicas sobre o meio am-
biente, permitindo, desta forma, quantificar, hnerarqulzar e espacializar os
riscos ambi is conforme um conj dei que se tem da drea
analisada. O método procura integrar os recursos naturais ao planejamento,
por meio de dois tipos de avaliagio: do potencial natural para vérios tipos de
usos e do impacto desses usos sobre o meio ambiente natural, isto se refere
4 SENSIBILIDADE dos recursos naturais a danos, e INTENSIDADE de
danos potenciais causados pela atividade humana (RIBAS, 1988). A com-
bmacAo entre sensibilidade dos recursos naturais a danos (sensibilidade) e

dade de danos p i idad a cada 4rea anali-
sada constitui-se na dlmenséo do Risco Ecolégico ou Risco de Danos aos
fatores naturais. O conceito de risco est4 relacionado com a provavel (e nio
certa) hipétese de acontecimento do evento.

Para a construgio do PAE considerou-se a combinagdo dos dois eixos
descritos para demonstrar as 4reas urbanas com maior e menor potencial
para mobilidade sustentéavel, a partir de uma leitura que associa todas as
variéveis. A situagio ocorre por meio da agregagio sequencial dos indica-
dores dispostos nos eixos de anélise, pois é importante a avaliagio con]unta
de elementos que possam p ializar a mobilidad: l e ndo a
analise isolada de cada vari4vel, em qualquer dos eixos. O conceito de po-
tencial assemelha-se ao de risco (conforme apontado pela ARE) e est4 rela-
cionado com a provavel (e nio certa) indicagio de espagos mais favoraveis
4 mobilidad 1. Os passos dolégicos do PAE constituem-se
das seguintes etapas:

—Decomposicio dos Eixos de Anlise I e II, “Forma Urbana” e “Trans-
porte e Circulagio”; cada variavel disposta no eixo de anlise é quan-
tificada de forma independente. Posteriormente sio inter-relaciona-
das ou agregadas, por meio da proposigdo de srvores de avaliagio;

—>Agregacio das variaveis do Eixo de Anlise I para definir a “Arvore de
Avaliagio Forma Urbana”;

—>Agregacio das variaveis do Eixo de Analise I para definir a “Arvore
de Avaliacio dos elementos de transporte e circulagio”;
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—Para agregacio das variaveis nos eixos de andlise utiliza-se slgebra
booleana por meio das combinagdes logicas do tipo “E/OU”. Em cada
4rvore de avaliagio sio definidas as combinagdes l6gicas (usando os
operadores E/OU);

—Por meio da composi¢io de uma matriz, sio verificadas as combina-
¢Oes para todos os niveis de andlise existentes nas drvores “Forma” e
“Transporte”, resultando no “Potencial de Mobilidade Sustentével”.
Nesta etapa sio espacializados os resultados utilizando a técnica da
superposicio (Figura 2) de informacdes, o que gera um mapa da drea
urbana analisada - “Mapa Potencial de Mobilidade Sustentavel”. O
mapa potencial da mobilidade vai indicar os espagos mais favoraveis
4 mobilidad, 1 de d inada 4rea urbana considerando
as vari4veis analisadas.

—Proposigdo de medidas de controle para cada nivel de andlise obser-
vado na matriz de agregagio.

Caracteristicas

Densidade Populacional Extensao de Transporte Publico
Caracteristias do
Uso do Solo Urbano Acessibiidade
Continuidade Vias para Pedestie
Coracteristicas do
Desenho Urbano xtensio e Conectividade de Ciclovias

/_Mapasintese Forma Urbana : Mapa Sintese Transporte e

Mapa Sintese Forma Urbana
- {tapa Sintese Transporte e Grculacic

Figura 2 - Esquema mostrando a sobreposi¢o das variéveis do estudo.
Fonte: Gentil, (2015).

As variveis deﬁmdas em cada eixo de anélnse devem possuir indicado-
b dos no i cientifico disp 1 para que se possa criar

uma escala de avaliagio: para fixar os valores limites de cada variavel e criar
uma escala de avaliagio, utilizou-se o Guia de Indicadores para obtencio
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do fndice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS (COSTA, 2008). As
variveis correspondentes aos Eixos de Anélise I e II possuem um corres-
pondente indicador nesta lista. Apenas a variavel Caracteristica do Desenho
Urbano ser4 calculada utilizando a variavel ional d inada de
Integragio Global e derivada do mapa axial obtido pela Sintaxe Espacial (SE)
(cf. HOLANDA, 2002; MEDEIROS, 2013; BARROS, 2014); sendo assim, sua
escala de avali também sera dife iad f se vera adiante.

Por fim, para aplicagio do PAE, foram observados os seguintes crité-
rios: i) é importante que as vari4veis selecionadas possam ser
das; ii) defini¢ao de uma escala de anélise macro e outra micro, que depende
da disponibilidade de dados. A escala macro pode ser o perimetro urbano
ou, no caso de regides metropolitanas, considerar cidades que estio conur-
badas, ou a mancha urbana. Para a escala micro, pode se considerar sub4-
reas que correspondem 2 escala de bairros ou regides administrativas. A
definig4o das escalas macro e micro para aplicagao do PAE permitird uma
analise global em relago ao p ial de mobilidad | e também
uma anélise local, sendo possivel estabelecer comparagio entre areas dis-
tintas no mesmo territério urbano; iii) a ordem e o arranjo das variéveis
nos diagramas do tipo “4rvore” sio elaborados de maneira subjetiva. Quem
introduz as varidveis na drvore deve estabelecer uma hierarquia na qual se
destaque o elemento que possa ter maior relevancia e impactos nos demais;
nesta etapa, contam a experiéncia do planejador e também o objetivo que
se pretende alcangar. A matriz de agregacio também segue essa légica.

2.1 ESTUDO DE CASO - CONTEXTUALIZAGAO E DEFINIGAO DA
AREA DE ESTUDO

O municipio de Goinia é a capital do Estado de Goids e possui uma
populagio de 1.302.001 habi e densidade d fica de 1776,14
hab./Km? (IBGE, 2010). De acordo com a divulgagio da estimativa popu-
lacional (IBGE, 2015), Goiénia alcangaria em 2015 o total populacional de
1.430.697 habi A Regiso M poli de Goiania (RMG) foi criada
pela Lei Complementar n° 027, de 30 de dezembro de 1999, composta ori-
ginalmente por 11 municipios. Por meio da Lei Complementar n° 078, de
25 de marco de 2010, a RMG passou a ser composta por vinte municipios
(MOYSES et al., 2011).

A delimitagio das 4reas de analise foi uma decisio que levou em con-
ta, precipuamente, a disponibilidade de dados, o que remeteu a defini¢io
como macro 4rea o perimetro urbano de Goiania. A decisdo de restringir as
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possibilidades de analise para a capital do estado nio inviabilizou o obje-
tivo da pesquisa, no que diz respeito a testar o alcance do PAE para apoiar
decises de planejamento urbano.

A escala micro ficou definida como sendo as Regi6es Administrativas
da cidade, a saber: Centro-Campinas, Leste, Oeste, Sudoeste, Sul, Noroeste
e Norte. A divisao ad. iva de Goidnia iderada nessa pesquisa é
adivisdo mais recente (2010), adotada pela Prefeitura de Goinia; contudo,
até este momento (2015) ela n3o havia sido consolidada oficialmente. A
delimitagio em unidades de analise menores possibilitou uma investigagio
mais detalhada, j4 que as arvores de avaliagio sdo aplicadas para cada micro
4rea. A Figura 3 ilustra a 4rea urbana dividida em sete Regiées Administra-
tivas, delimitada para a aplicacio do PAE.

Figura 3 - Regides adiinistrativas.
Fonte: Gentil, (2015).

2.2 ETAPAS E APLICACAO DO PROCEDIMENTO DE ANALISE
ESPACIAL (PAE)

Para mapear o p ial de mobilidad, 1 de d inada ci-
dade, torna-se fundamental dividir as variaveis identificadas em um sistema
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de 4rvore de decisio, a seguir explicadas. O p di d da decom-
por as vanévens relatwas a Porma e ao Transporte, que, por sua vez, seraa
em d embora i 3

Nesta etapa foram definidas as escalas de avaliagio para cada varia-
vel proposta nos Eixos de Analises I e II, sendo que para isso utilizou-se
o trabalho de Costa (2008) e Medeiros (2013), permitindo a analise inde-
pendente das variveis, que serio agregadas com as rvores de avaliacio. A
agregacio das variaveis do Eixo de Analise 1 definiu a “Arvore de Avaliagio
Forma Urbana”, e a agrega¢io das variaveis do Eixo de Anilise II deter-
minou a construgio da “Arvore de Avali dos el de Transp e
Circulagso”. As Figuras 4 e § ilustram as 4rvores de avaliagio bem como a
escala de avaliagio para cada variével.

Para se chegar a proposta da drvore de avaliagio de Forma Urbana, as-
sim como 2 de Transporte e Circulagio, foram desenvolvidos e testados v4-
rios modelos. A proposta do arranjo da arvore, bem como de seus caminhos
e niveis depende do grupo que ir4 avaliar a drea em questio, da experiéncia
profissional e dos objetivos que se pretende alcancar em relagio ao plane-

jamento urbano e ao p ial da mobilidad: 1. Neste caso, para
aplicagdo em Goidnia, as drvores foram elaboradas pelos autores do tra-
balho, que id, fund: 1 o refe ial teérico descrito
(cf. GENTIL, 2015). A agreg: fi ja ionado, foi procedid.

utilizando-se a Algebra de Boole.
A hierarquia das varisveis na drvore em cada eixo de anélise ficou esta-
belecida do seguinte modo:
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MAOR DESEMPENHO

Arvore de Avaliagao com os Elementos da Forma Urbana
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Figura 4 - Arvore de Avaliagio do Eixo de Andlise I; Forma Urbana. Fonte:

Gentil, (2015).

Arvore de Avallagzo dos Elementos de Transporte e Clrculagio
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Figura 5 - Arvore de Avaliagio do Eixo de Anilise II; Transporte e Circulagio.

Fonte: Gentil, (2015).
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—EBixo de Analise I - “Forma Urbana” - foram selecionadas as seguin-
tes variaveis: Densidade urbana, uso do solo urbano (U.S.U.), vazios
urbanos (V.U.) e caracteristicas de integracio do desenho urbano
(D.U.). Aopgiao pela densidade urbana como elemento preponderante
na hierarquia deu-se pelo fato de que, ao analisar o referencial teérico
sobre o tema, a variavel aparece como elemento que traz implicagées

ivas para o planej e desenho urbano. Conforme des-
tacam Acioly e Davidson (1998), “as interven¢des urbanas e pro)etos
que p dam inserir pri ios de di

sustentavel demandam atengio especial para o planejamento fisico
espacial, dentro do qual a densidade ocupa uma posigio de destaque”.
Na sequéncia, adotou-se uso do solo urbano, os vazios urbanos e as
caracteristicas de integra¢io do desenho urbano;

—Bixo de Anilise II - “Transporte e Circulagio” - foram seleciona-
das as seguintes variaveis: extensio da rede de transporte publico
(E.R.T.P), acessibilidade ao transporte publico (A.T.P.), qualidade
das vias para pedestres (V.P.) e extensio e conectividade das ciclovias
(E.C.C.). A leitura do diagrama do tipo “4rvore” para este eixo pode
assim ser procedida pela variavel “extensio da rede de transporte pii-
blico”, pois, ao se determinar a extensio da rede de transporte publi-
co é possivel estabelecer as vias prioritarias por onde deve partir o
planejamento para cobertura do transporte publico (implantagio de
pontos de dnibus) assim como o planejamento e integragio das redes
de ciclovias/ ciclofaixas e vias para pedestres, facilitando o acesso ao
transporte publico. Em virtude disso, a varisvel “Extensio da Rede de
Transporte Publico” aparece como elemento indutor para as demais
variéveis ocupando a posi¢io de maior destaque na 4rvore.

Como cada Eixo de Anélise gerou vérios niveis de desempenho (1, II, III,
IV), houve a necessidade de reunir em uma matriz todas as possibilidades
de desempenhos produzindo, assim, a “Matriz de Agregacio”, (Figura 6)
que verifica as combinagdes para todos os niveis de anélise existentes nas
4rvores “Forma” e “Transporte”, gerando a grandeza agregada “Potencial de
Mobilidade Sustentavel”.
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Potencial de Mobilidade Sustentivel
Figura 6 - Matriz de Agregagio.

Fonte: Gentil, (2015).

Na elaboragio da matriz, cada nivel da Forma Urbana é combinado
com os niveis de Transporte e Circulagio e vice-versa, gerando a Matriz
P, jal de Mobilidade S 10w, si Pe sal de
Mobilidade Sustentavel. As drvores e a matriz funcionam como filtros
que selecionam alternativas até se chegar ao nivel de maior potencial para
mobilidade sustentavel. A matriz é construida pela técnica de superposigso
de informacdes, levando em conta a maior prevaléncia das varidveis em
4rea. Por meio da matriz de das variéveis é possivel i

bilidad

os resultados e construir o mapa p ial da

A escala de cores e niveis demonstra as areas com maior potenaal para
a mobilidade sustentavel até as que ap
A intervencio sobre desenho/ plane)amento urbano seré dada nas 4reas ur-
banas onde a correlagio das vari pior d ho. Por-
tanto, sera possivel criar niveis de anéhse em escala global e local para o pla-
nejamento, permitindo verificar as varia¢des dentro de um mesmo sistema.

Para dos Itados, trabalh. com os dados reais iden-
tificados pela atual situagio da area. Na anéhse de cada micro-srea dentro
da 4rea urbana, define-se o nivel de p 1 para mobilidad
e as respectivas necessidades de Antervencéo sobre os elementos da Forma
Urbana e do Transporte e Circulagio. Importa dizer que essa matriz pode
ser aperfeicoada de acordo com o rigor que se deseja, ou das informagses
que cada cidade dispée - aprimorando ainda mais a anélise para cada eixo
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de analise proposto. Os resultados e proposi¢des de medidas de controle
para cada nivel de anilise observados na matriz de agregacio foram aplica-
dos a cidade de Goiania - GO.

3 RESULTADOS E DISCUSSAO

A aplicagso do PAE para o estudo de caso permitiu o alcance de um
conjunto de resultados. As Figuras 7 e 8 ilustram os resultados para cada
Eixo de Anélise, a Figura 9 ilustra a combinagio e/ou agregacio dos eixos
por meio da matriz, onde se estabelece o Mapa Potencial de Mobilidade
Sustentavel para Goiania.

Verifica-se, preliminarmente, que as regides Centro, Sul e Sudoeste
apresentam uma melhor combinacio entre os elementos da Forma Urbana
e de Transporte e Circulagio, atingindo um Médio Potencial para Mobilida-
de Sustentével (Figura 9). As demais Regiées Administrativas, por outro
lado, apresentaram Baixo Potencial para Mobilidade Sustentével. Em rela-
¢40 as proposi¢des de medida de controle, associada aos achados tem-se:

Si

Forma Urb A da densidade, de forma quali-
ficada e de modo que haja um equilibrio na distribuicio das densidades
nas Regides Administrativas que obtiveram pior desempenho. Neste caso,
sugere-se uma andlise mais detalhada, considerando a populagio de cada
bairro que compde as Regides Administrativas, para verificar as dreas me-
nos populosas. Além disso, é necessirio promover a redugio de vazios e
melhorar a articulagio do desenho urbano.
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Figura 7 - Mapa sintese da Forma Urbana. Espacializacao dos resultados para
todas as varidveis do Eixo de Analise I. Fonte: Elaboragio da autora (2014).

Figura 8 - Mapa sintese da Forma Urbana. Espacializacio dos resultados para
todas as varidveis do Eixo de Analise I1. Fonte: Gentil (2015).
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Figura 9 - Mapa Potencial Mobilidade Sustentavel para Goiania. Fonte: Gentil
(2015).

Ao se calcular a densidade populacional em Goiénia, foi possivel per-
ceber que, dentro de uma mesma Regido Administrativa, a populagio é
bastante heterogénea no que diz respeito 2 quantidade de habitantes e
disponibilidade de infraestrutura, ou seja: ha bairros com muitas pessoas,
enquanto o inverso também acontece. O fato influenciou no resultado da
densidade urbana, pois o estudo considerou a 4rea da Regiso Administrati-
va como um todo, e nio a 4rea de cada bairro. Com isso, mesmo nas regides
com desempenho melhor, como o caso do Centro-Campinas e Sul, as densi-
dades sio relativamente baixas, pois se diluem no conjunto. Entretanto, se
a unidade de anilise fosse o bairro, as densidades seriam maiores, como os
casos do Jardim América, Setor Bueno, Pedro Ludovico, Central, Leste Uni-
versitario e outros - todos localizados nas regides Centro-Campinas e Sul.

A questio reforca a necessidade de incentivar maiores densidades em
todas as Regies Administrativas, exceto nas 4reas em que, por lei, j4 se
restringe o adensamento, pois existem bairros localizados principalmente,
nas regides Oeste, Leste, Noroeste e Norte, com baixas densidades, muitos
vazios e com pouca infraestrutura. A manutencio de densidades elevadas
constitui-se em importante fator para controlar o espraiamento urbano,

iak do a impl; de si de transporte mais eficientes.

A varivel densidade populacional, uso do solo urbano, vazios urbanos
e caracteristicas de integragio do desenho urbano possui certa correspon-
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déncia nas regides Centro-Campinas e Sul, apresentando resultados posi-
tivos, uma vez que ali existem as maiores densidades, uso misto do solo e
menor quantidade de vazios. Em relagdo aos valores de integracio global
que respondem pela avaliagio da varisvel desenho urbano, verificou-se que
as vias mais integradas também estio presentes no Centro e Sul. Consi-
dera-se que valores de integracio maiores podem auxiliar o aumento da
fluidez em razio de uma malha vidria mais articulada, melhorando a aces-
sibilidade e podendo contribuir, inclusive, na proposta de um transporte
coletivo mais eficiente.

Todas as variaveis da Forma Urbana também apresentaram desempe-
nho de mobilidade regular nas demais Regides Administrativas, o que re-
forgaa cnacaa de medidas por meio do plano diretor para reduzir os vazios
e idad I nos bairros que compée as Regides
Administrativas Leste, Oeste, Noroeste e Norte. Em relagio as caracteris-
ticas de integragio do desenho urbano, verifica-se que a malha vidria de
Goiania ¢ fragmentada, composta por vérias grelhas — fruto da auséncia de
controle durante o processo de expansio urbana. Essa configuragio redu-
ziu 0 nimero de eixos globais, e, em funcio disso, as Regides Administrati-
vas tiveram desempenho ruim em relagio a essa varisvel. Recomenda-se a
intervencio na malha vidria, para que se possam criar eixos mais integra-
dos e acessiveis, passando por toda a 4rea urbana de Goiania, permitindo
a implantagio de um sistema de transporte publico articulado em toda a
cidade, favorecendo a formagio de outras centralidades e melhorando a es-
truturagio viaria numa perspectiva global.

Além disso, vale ressaltar que a variével integracio global também in-
dica possiveis centralidades, o que reforca o fato de estimular subcentros
como uma politica importante. Segundo Kneib (2014), uma cidade consi-
derada sadia é composta por diversos subcentros de portes distintos, que
concentram atividades variadas, criando oportunidades para que as pesso-
as possam desenvolver suas atividades em locais préximos de suas residén-
cias, evitando longos deslocamentos diérios.

Ainda de acordo com Kneib (2014), quando se criam centralidades co-
nectadas e planejadas, é possivel realizar pequenos deslocamentos a pé,
médios desls com bicicl e transp publico, estabel: d
uma rede de mobilidade com diversos modos complementares, o que racio-
naliza o uso do transporte individual. Sugere-se que, por meio da revisio
do Plano Diretor de Goiania (PDG), sejam criados instrumentos para re-
duzir os vazios, atingir niveis de densidade maiores, e que também sejam
introduzidos elementos que possam auxiliar o ordenamento territorial, a
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partir da disposi¢do de novos | E fund 1 bel a
continuidade de novos ao sistema vidrio existente, j que a
conexio de todas as regiées que compdem a irea urbana de Goiania pode
ser um instrumento tanto do plane)amento urbano quanto do planejamen-

to em transp para melh as de mobilidade e ibilid:
de na cidade.

Si T Circulagio: em relagio 2 avali; das
que compdem o Bixo de Anilhe I “Transporte e Circulagao”, verificou-se
um baixo d. penho do Os Itados demonstram claramente

que o Planejamento Urbano e o de Transporte estio desarticulados e impe-
dem o alcance de cendrios positivos de mobilidade urbana. Os achados in-
dicam ser necessario planejar a rede de transporte publico em Goiania para
a obtencio da mobilidade sustentavel, tanto em termos de disponibilidade,
quanto em termos quantitativos ou qualitativos. Entretanto esse planeja-
mento deve ser integrado 2 estrutura espacial da cidade, pois de outra forma
pode implicar i lacionados 2 fi agioea urbana,
ial

p no caso de d de 6nibus segreg:

A integragio entre modais e entre transportes motorizados e nio-mo-
torizados é outro critério basico para nortear esse planejamento, pois foi
identificado que no Projeto Piloto (que construiu duas ciclovias no Corre-
dor Universitario e na T-63), as ciclovias ainda nio esto interligadas entre
si. No que tange 2 configuragio espacial do sistema viério de transportes,
cabe lembrar que devem ser consideradas vias especiais para pedestres: as
vias exclusi Icad: as vias com prioridade para il as rotas
especiais (relacionadas a pontos turisncos ou patriménios histéricos), as
rampas e as passarelas em vias publicas e calgadas, que apresentem segre-
gagdo fisica em relagio ao espago destinado a circulagio de veiculos.

Por fim, vale refor¢ar que a conectividade dos caminhos é um aspecto es-
sencial a ser verificado, principalmente em 4reas de grande circulagio de pes-
soas. A falta de conectividade da rede implica em desconforto e inseguranga,
desestimulando deslocamentos por meio dos transportes nio-motorizados.

4 CONCLUSOES FINAIS

A N deu identificar o ial de mobilidad 4
vel em Areas urbanas a partir da investigagio de Goiania — GO. A pesquisa
partiu do pressuposto de que a mobilidade envolve tanto a eficiéncia dos
diferentes modais de transporte urbano como também as caracteristicas de
um arranjo de elementos da forma urbana que podem facilitar ou inibir a
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eficiéncia desses modais. “Que atributos da forma urbana podem favorecer
a mobilidad 1?” foia p que cond a investigagio.

Os resultados obtidos por meio da aplicagio do “Procedimento de Anslise
Espacial (PAE)” a0 icipio de Goiania p iti; observar as
tncas para cada Regido Administrativa, o que levou a verificar baixo e médio
1 em relagio as variéveis propostas.

C a iali dos Itados, que as poli-
ticas correlatas adotadas pelo PDG foram importantes para criar espagos
urbanos com maior potencial de mobilidade. Isso nio implicou, entretan-
to, que os mesmos tenham boa mobilidade, pois, ao se analisar o sistema
“Transporte e Circulagio”, verificou-se que o eixo nio apresentou bom
desempenho. Portanto, quando se agregam os dois eixos de anilise pela
matriz sugerida, o Potencial de Mobilidade Sustentavel para todas as
Regi6es Administrativas cai para Zonas Il e III, conslderadas como de mé-

dio e baixo potencial para mobilidad tra
que para se obter alto indice de mobilidade é io bom ds penh
dos dois si: pois sio i depend: d trando que a forma

urbana nio deve ser menosprezada como uma variavel secundaria.

O “Procedimento de Anilise Espacial” proposto permitiu tanto uma
analise espacializada da mobilidad do sobre dos que apre-
sentam listas de variaveis para alcance da mobilidade e, igualmente, esta-
beleceu uma abordagem centrada em um nimero reduzido e comprovada-
mente relevante de varidveis para identificar o potencial de mobilidade de
uma estrutura urbana.

Mais uma vez, vale destacar que parte significativa dos trabalhos sobre
© tema explora um niimero muito amplo e diversificado de variaveis (poli-
tica, gestao e até comportamento da popula;ao), gerando, quase sempre,
indices pl de serem identifi logados (cf. Gentil, 2015).

As variéveis e o nivel hAerérqulco para cada Eixo de Anélise podem ser
propostos de acordo com o conh pecifico dos probl de cada
municipio. O que importa é a légica pi no “Pi di
de Analise Espacial” para que se possam estabelecer novos arranjos em re-
lagao a 4rvore de avaliagio, matriz de agregagio e escalas de avaliacio para
cada vari4vel. A principal vantagem do “Procedimento de Anilise Espacial”
esta na capacidade de representar a distribui¢so espacial de um conjunto
de informagdes que sio orientados por meio de uma Arvore de Avaliagio e
Matriz de Agregacio e que permitem a combinaco entre diversas variaveis
para se obter o Mapa Potencial para Mobilidade Sustentavel.

h
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Em funcio disso, é possivel expressar de modo mais direto e compre-
ensivel o resultado da interagdo entre “Forma” e “Transporte” na srea em
estudo. Outra ica deste “Pi di de Anilise Espacial” é
tornar mais objetivas as estratégias de entendimento da mobilidade urba-
na. Além disso, o resultado expresso por 4rea de anélise permite avaliagdes
simultaneamente locais e globais, viabilizando a¢des de ordem pontual em
relagdo ao planejamento urbano e ao planejamento de transportes. Cabe
ao planejador urbano estabelecer varios cendrios e simul-los com base no
procedimento proposto, tanto para os elementos do Eixo Forma Urbana,
quando da defini¢so de pardmetros urbanisticos do Plano Diretor, assim
como em relagio ao Eixo de Transporte e Circulagio.
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PROJETOS DE TRANSPORTE COMO
ESTRATEGIA PARA REQUALIFICAS;;\O
URBANA: O CASO DO CENTRO DE GOIANIA

Erika Cristine Kneib
Universidade Federal de Goias

RESUMO

Osp de centrali; e i tém gerado um gran-
de desafio para as cidades p a partir da d d preci-
dos centros t is das cidades. Goiania, objeto de estudo
deste trabalho, insere-se neste grande desafio contemporaneo das grandes
cidades: a necessidade de resgatar a capacidade atrativa do centro em fase
de centrifuga¢io, assim como garantir o equilibrio de sua rede de centra-
lidades. O presente trabalho tem como objetivo apresentar uma proposta
conceitual, conformada por estratégias que potencializem um projeto de
transporte como o protagonista de um projeto de cidade, capaz de resgatar
a capacidade atrativa do Centro de Golz\ma a partir da artlculacéo de pro-
jetos em escalas ! p nos p e do
planejamento estratégico.

P




1INTRODUGAO

As cidades sao dinamicas. Sua organizagio espacial, fluxos e economia
alteram-se dia a dia. Tais altera¢ées induzem o surgimento de novas 4reas,
novos sub mais p e acessiveis, o que tem levado a

um processo similar ao que ocorre em muitas cidades no Brasil e exterior: a
degradacio e esvaziamento da sua srea central.

mo-

Existem diversas teorias que expli tal p Ini
nocéntricas, constituindo-se de um unico centm forte, as cidades passaram
a se configurar de forma policéntrica, abrigando diversos subcentros, que
passam a conformar uma nova estrutura espacial na cidade contempora-
nea, a partir de processos de centralizagio e descentralizagio de atividades
(VILLAGA, 2001; ROCHEFORT, 1998; CORREA, 1995).

Estes p de centrali ed i tém gerado um
grande desafio para as cidades contemporaneas, a partir da degradagio
precipuamente dos centros tradicionais das cidades. O trabalho de Kneib
e Silva (2006), por exemplo, estuda os fatores que contribuem para o pro-
cesso de decadéncia da 4rea central, e surgimento dos subcentros (também
denominados pelos autores de novos centros), destacando que os subcen-
tros possuem caracterfsticas analogas as da 4rea central, e que a acessibili-
dade ¢ a variavel mais significante nesse processo, uma vez que a perda da
acessibilidade do centro (ou subcentro) leva ao seu processo de decadéncia
e descentralizagio rumo a 4reas mais acessiveis.

Diversas capitais e cidades brasileiras também enfrentam este proces-
s0, a exemplo de Goidnia, capital de Goiés. Sua regido central e entorno da
Avenida Anhanguera, que configura o eixo leste oeste da cidade, prolongan-
do-se até Campinas, antigamente um grande polo econdémico, apresenta
sinais de esgotamento. Destarte, Goidnia insere-se neste grande desafio
contemporaneo das grandes cidades: a necessidade de resgatar a capaci-
dade atrativa do centro em fase de centrifugacio, assim como garantir o
equilibrio de sua rede de centralidades.

Goiania discute a implantacio de um projeto de transporte relevante
para a cidade, com a inser¢io de um modo sobre trilhos. O Veiculo Leve
sobre Trilhos (VLT) ser4 impl do no Eixo Anh cujo percur-
so insere-se na 4rea central da Capital. Trata-se de um projeto lmportante
para a cidade, capaz de melh a dade 2 4rea, a de dos
cidadios e p i uma i urbana tio e necessa-
riaparaa regnaa central e Campinas.

d
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Assim, este trabalho aborda a probl ica relativa & idade de
resgatar a capacidade atrativa do Centro de Goiénia e como fazé-lo. E fato
que um projeto de transporte, como o VLT, configura-se como uma grande
oportumdade para resgate da atratividade, devido 2 acessibilidade por ele

p . Para tal, como hipétese que somente um novo
modo de transporte nio é capaz de garantir - sozinho - a atratividade ne-
cessaria A 4rea. Portanto, para resgate da capacidade atrativa do centro,
além da melhoria da ibilid: ionada por um novo modo de
transporte, é imperiosa sua amcula‘;io e complementagio por estratégias
que procurem resgatar as demais caracteristicas de centralidade (simbolis-
mo, diversidade, valorizagao).

Destarte, o presente trabalho tem como objetivo apresentar uma pro-
posta conceitual, conformada por estratégias que potencializem o projeto
de transporte como o protagonista de um projeto de cidade, capaz de res-
gatar a capacidade atrativa do Centro de Goiénia, a partir da articulagso de
projetos em escalas ! ares, apoiadas nos preceitos e el
do planejamento estratégico. Destaca-se que a contribuicio da presente
proposta pode servir como base para a reflexio sobre outros casos de cida-
des que passam por situagdes anslogas, que enfrentam a degradagio de sua
4rea central e que possuem projetos de transporte nesta inseridos, os quais
podem ser utilizados como oportunidade para sua requalificagso.

2 ESTRUTURA ESPACIAL URBANA E A DEGRADAGAO DA AREA
CENTRAL

Inicialmente monocéntricas, instigando estudos e modelos nas dé-
cadas de 1960 e 1970, constituindo-se de um Unico centro forte, as cida-
des passaram a se configurar de forma policéntrica, ou seja, passaram a
ser compostas de mais de um centro, normalmente mantendo um centro
forte e outros relacionados. Tais centros atividades e fungdes
urbanas diversificadas que polarizam a vida coletiva constituindo, portan-
to, espacos estruturantes do territério. Assim sendo, a cidade passa a ser
estruturada pelo seu conj de centros e sub assim como pelas
relagées entre eles existentes (KNEIB, 2004).

Segundo Rochefort (1998), a organizagio do espago passa a resultar,
entdo, da localizagio dos diferentes centros. E em virtude da diferenga en-
tre os centros, a geografia leva a defini¢ao de formas de i d. d
entre os centros, o que permite a passagem de uma nogio de ce-ntro para
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uma nogio de rede de centros, formando uma base para a definigio das
denominadas redes urbanas, ou ainda sistema urbano de um espago.

J4 Castells (1983), com base nas teorias da Ecologia Social Urbana, res-
salta que a organizagio urbana explica-se por um conjunto de processos que
moldam, distribuem e correlacionam o que o autor denomina “unidades
ecolégicas”, destacando como principais processos da organizagio espacial
urbana a concentragio, a centrali a descentrali: a ea
invasio-sucessio. Portanto, o espago urbano esti em constante reorganiza-
¢40, como resultado da operacio de duas forcas slmult&neas concentra;ao
ou centrali e descentrali: a partir princi da ibili
dade. As lidades exigem di de dade que d d
da infraestrutura e sistemas de transporte adequados a cada escala eacaba
por constituir um fator de diferenciagio territorial para centralidades.

Tidad sbilidade (£

Sobre as cent asescalasea ilidade de aces-
s0 aos locais), destaca-se o trabalho de Kneib (2014), que explica a relagio
lidades e mobilidade urbana (capacidade de desl das pesso-

as), na qual deve-se compatibilizar a infraestrutura de transporte a partir
das distancias:

cent

i. Viagens a curtas distancias, prioritariamente no interior dos subcen-
tros (i b devem ser realizad. fe iall apé;

ii. Viagens de curtas e médias distancias, intrassubcentros ou entre sub-
centros, precisam ter como opgio o modo bicicleta;

iii. Viagens a médias e longas distincias, sejam intrassubcentros, sejam
entre subcentros, preci id como opgio principal o trans-
porte publico coletivo;

b

iv. Viagens a médias e longas di ias, sejam i sejam
entre subcentros, precisam considerar como ultima opgio o trans-
porte motorizado individual.

Para efeito de planejamento urbano e de transportes, tais distancias po-
dem ser comparadas s escalas urbanas, conforme destacado na Figura 1:

i. Escala macro, em nivel de cidade, considera a rede de centralidades e
sua compatibiliza¢do com o sistema viario e com as redes de trans-
porte coletivo;

ii. Bscala meso, que considera a escala de bairro e a compatlbdlzacao de
cada subcentro com os si: de t:

p corresp
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iii. Escala micro, que considera o detalhe e é a principal responsavel pelo
ambiente urbano, pela paisagem urbana, e pela atratividade e quali-
dade dos percursos de pedestres e ciclistas.

o

feso
P-Apé
B Bicicleta
TC - Transporte
Coletivo
wovua MACTO | ____y Automével

Figura 1 - Centralidades e escalas

Tais elementos e suas relagdes corroboram que as cidades funcionam
em rede: rede de relacdes, de lidades, de fluxos. A d d e esva-
ziamento de uma 4rea central, além de gerar impactos sociais e econémicos,
leva ao desequilibrio dessa rede e compromete a estrutura espacial da
cidade, o que destaca a importancia do tema deste trabalho: a requalificacio
de areas centrais, hoje em processo de centrifugagio e degradagio.

iderad d ibilizand.

As trés escalas, de forma i compat as
centralidades e os si de transp sdo os principais fatores capa-
zes de gerar um equilibrio de tais redes, tao alme]ado pela cidade. Além da

ibilid prop da pelos si de transporte, existem outras
jcas i (ou nec ias) s 4reas centrais. O trabalho de

Kneib (2014), a partir de uma pesquisa sobre diversos trabalhos e autores,
destaca outras trés caracteristicas:

i) simbolismo, uma vez que uma 4rea central possui uma imagem urba-
na distintiva;

ii) concentragio diversificada, que engloba a concentragio de elemen-
tos diversos como pessoas, infraestrutura e atividades; e

iii) valorizagido do solo, sendo as reas centrais normalmente mais va-
lorizadas que as periféricas para determinadas atividades.
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Tais ica um grande d que, pois estio direta-
mente ligadas 2 hipétese e objetivos deste trabalho, uma vez que se assume
que um projeto de transportes, sozinho, nio é capaz de resgatar plenamen-
te a capacidade atrativa do centro. Um projeto de transportes s6 ser4 capaz
de fazé-lo se for complementado e integrado a estratégias que procurem
resgatar as demais caracterfsticas de centralidade (simbolismo, diversidade
e valorizago).

3 O PROJETO DE TRANSPORTES - O VLT NO EIXO ANHANGUERA

Este item apresenta uma breve descri¢io do projeto do VLT, apenas
para contextualizar o projeto e descrever algumas informagoes técnicas
no ambito de suas caracteristicas de sistema de transporte. Destaca-se que
informagées 1 ares podem ser Itadas em Governo de Goi-
4s (2014).

O Eixo Anhanguera, em Goiania, hoje estabelece uma importante liga-
¢40 leste oeste da cidade. Constitui-se como o principal eixo de transporte
coletivo da Regido Metropolitana de Goiania - RMG, com caracteristica es-
trutural, interligando cinco inais de i Opera ao longo da Av.
Anhanguera em pista exclusiva, em 13 km de extenséo. O servigo é feito
com base em 6nibus articulados e bi-articulados, similar a um Bus Rapid
System — BRT.

O novo sistema de transporte operara com a tecnologia de Veiculo Leve
sobre Trilhos (VLT) utlllzando © mesmo espago do corredor de 6nibus atu-
al. Sua op sera majorif em nivel. Ap d lvid
considera 12 estagdes comuns e mantém os mesmos cinco terminais de
integracio, totalizando 17 pontos de paradas ao longo do Eixo Anhanguera
(Governo de Goias, 2014).

Segundo o Governo de Goids (2014), o projeto prevé um novo padrio de
compartilhamento dos espagos da cidade em relagio 2 mobilidade urbana,
implicando na prioridade do transporte publico, dos pedestres e dos ciclis-
tas. E neste sentido que se propée a transformagio de um trecho de apro-
ximadamente 1.400 metros da Avenida Anhanguera em espaco destinado
exclusivamente aos trés modos mencionados, nos moldes de um cal¢adio.

4. A PROPOSTA CONCEITUAL

Conforme d do inicial o p! trabalho tem como obje-
tivo apresentar uma proposta conceitual, conformada por estratégias que
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potencializem o projeto de transporte como o protagonista de um projeto

de cidade, capaz de resgatar a capacidade atrativa do Centro de Goiania, a

partir da articulagio de projetos em escalas complementares, apoiadas nos
i 1 do p estratégico.

Sobre o planej gi di as abordagens e referén-
cias correlatas, merecendo destaque trabalhos como o de Oliveira (2013),
Valadares (2002) e Sampaio (2002).

Dentre os modelos e abordagens existentes, cabe enfatizar que, com
base nas referéncias citadas, nio h4 apenas uma tnica forma correta de
elaborar e implementar um processo de Planejamento Estratégico. Entre-
tanto, praticamente todos eles levam em conta algumas premissas basicas,
como estabelecimento de Visdao/Missio; anélise interna e externa, consi-
derando pontos fortes e fracos; opor e ; elab das
estratégias e planos e sua implementago.

idad.

Segundo Estrada e Almeida (2007) mesmo diante da ampla aplicagio
dos modelos e ferramentas de planejamento estratégico, seja na area pri-
vada seja na publica, muitos questionamentos e criticas sio levantados,
principalmente no que se refere a sua implementagio. Mesmo cientes de
tais limitagGes, o presente trabalho se apoia nesta ferramenta, uma vez que
esta torna o ato de planejar uma forma inteligente de escolher uma sequ-
éncia de agdes futuras para o projeto, na procura de seus objetivos maiores,
como aborda Valadares (2002).

Além do mais, com o planejamento estratégico, nio se pretende adivi-
nhar o futuro, mas construi-lo, evitando-se a0 maximo as surpresas, racio-
nalizando o processo de tomada de decisio e garantindo o sucesso em seu
ambiente futuro Afinal, o planejamento estratégico é um processo dinami-
co e flexivel que incorpora no seu processo a influéncia das mudangas do
ambiente (SAMPAIO, 2002).

A partir das referéncias citadas, foram definidas para este trabalho sete
etapas que devem ser consideradas no dmbito do projeto em questio. Tais
etapas devem ser desenvolvidas dentro de um conceito integrado, de sis-
tema, com destaque para a sinergia, como utilizada por Oliveira (2013),
entre os el ou agdo denada entre vdrios el que
um sistema, de modo que a soma das partes se torne maior do que o efeito obtido,
isoladamente, através de cada elemento.

Uma primeira etapa, comum a todos os processos é o diagnéstico. Uma
etapa inicial que contempla uma anélise do ambiente, que permite estabe-
lecer potencialidades e riscos. Na seq ia, listam-se as etapas e a seguir
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cada uma destas é descrita no ambito do presente projeto: i) Estabelecer
visdo de futuro; ii) Estabelecer estratégias; iii) Estabelecer principios; iv)
Comunicar o planejamento; v) Promover a mobilizacio e a participagio;
vi) Planejar e especificar as a¢des; vii) Definir indicadores de desempenho.

As etapas de i a v constituem o foco do presente trabalho, como a abor-
dagem conceitual, sendo que as etapas vi e vii devem ser trabalhadas como
recomendagées futuras, como o intuito de completar as etapas do planeja-
mento até sua implementagao.

. salidad

A partir da analise do edesuap o projeto de
cidade protagonizado pelo VLT deve contemplar, como visio de futuro, o
desafio contemporineo de resgatar a capacidade atrativa do Eixo/Centro.

Mas como fazé-lo? E a prop conceitual d lvida e ap d
a seguir. Para tal, o projeto de cidade, que possui o VLT como protagonista,
serd doravante denominado Projeto de Resgate do Eixo/Centro. E as quatro
etapas foco do planejamento estratégico sdo apresentadas e tém suas fases
detalhadas para o caso de Goiénia.

i) Estabelecer visdo de futuro — o desafio contemporineo de resgatar a
capacidade atrativa do Eixo/Centro.

ii) Estabelecer estratégias: Projeto em 3 escalas: macro, meso e micro; o
binémio Centralidade & Acessibilidade

iii) Estabelecer principios: principios da Lei Federal de Mobilidade e do
Plano Diretor de Goiania

iii) Comunicar o planejamento e iv) Promover a mobilizagio e a participa-
¢40 — Planos para comunicagio e participagio social.

4.1 Projeto em 3 escalas: macro, meso e micro

Neste trabalho, considera-se escala como uma ferramenta de orde-
nacio de grandezas e elementos, qualitativos ou quantitativos, referen-
tes ao espago urbano. Nos itens que seguem cabe observar a integragio
que acontece entre as escalas — macro, meso e micro — as estratégias e
principios. Todos procuram trabalhar de forma convergente, seguindo o
principio da sinergia.

A Escala Macro

A escala macro deve contemplar o projeto de transporte no contexto da
cidade, ou seja, as relagdes desse projeto com a cidade, incluindo os fluxos,
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as conexdes, a estrutura espacial, as centralidades, a rede de transporte,
dentre outros elementos.

O trabalho de Kneib, apresentado no Capitulo 1 deste livro, faz a iden-
tificagdo das lidades em Goidnia, atribuindo as mesmas uma hierar-
quia. Com base neste estudo, elaborou-se a Figura 2, na qual é possivel vi-
sualizar as centralidades em Goiania, destacando-se:

« adéreade inser¢io do VLT, ou o Eixo Anhanguera, que constitui-se
uma centralidade linear no municipio, com grande evidéncia; toda-
via, vem passando por um processo de degradacio e centrifugagio,
rumo aos demais subcentros apresentados nesta Figura;

«  os projetos exi para Goiania, incluindo, além do VLT no
Eixo Anhanguera, o projeto do BRT (Bus Rapid Transit) no Eixo
Norte — Sul e dos corredores preferenclals para 6nibus (BRS ou Bus
Rapid Service), que preci: ser em j nesta es-
cala macro.

Figura 2: As centralidades e a 4rea de insergso do VLT no contexto da cidade.

Nesta escala, considera-se e analisa-se a 4rea em que o projeto se inse-
re,0sp de al ‘descentrali: o impacto deste projeto nos
outros elementos, sistemas de transporte e dreas da cidade. Deve-se ainda
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enfatizar como desenvolver um projeto que potencialize os impactos posi-
tivos e minimize os negativos no ambito da cidade de Goinia.

A Escala Meso

A escala meso inclui o objetivo principal, ou seja, o resgate da capaci-
dade atrativa da 4rea central, assim como as estratégias para alcanga-lo.

Para tal, é imperioso id a gia do binémio Acessibilidade
Centralidade.

O resgate da atratividade passa pelo resgate das caracteristicas de cen-
tralidade, dentre as quais a ibilidade é um dos el principais.
Mas nio é o unico, fo j colocado

Se o projeto de transportes (VLT) é o elemento basilar para a acessibili-
dade, fazem-se necessérias interven¢des capazes de garantir as demais ca-
racteristicas i as centralidades, que sio Simboli: (o centro é um
simbolo, uma referéncia para a cidade); a Concentragio Diversificada, que
revela a variedade e concentragio de elementos, incluindo usos e densida-
des; e a Valorizagio, seja esta de agregar maior valor pecuniario aos empre-
endimentos, seja de resgate do orgulho da 4rea pelos cidadaos e usuérios.

Nesta escala deve-se responder a questio principal, ao grande desafio
relacionado ao propésito: Como resgatar a capacidade atrativa do Centro/
Eixo Anhanguera?

Apropriando-se do potencial transformador de um projeto de trans-
portes, deve-se partir para a consolidagio da estratégia Acessibilidade
& Centralidade.

Para tal, a abordagem merece uma divisio entre o VLT, aqui considera-
do o PROJETO ESTRUTURAL, que trzra acessibilidade e qualificagio da via

dei ao qual se adici capazes de reforgar as carac-
ter[stlcas de centralidade, denominados lNTERVENCOES CONEXAS. Tais
em conj buscam soluci o probl em questio, como

mostrado na Figura 3.
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| PROJETO ESTRUTURAL | INTERVENCOES CONEXAS

v @ _ Projetode + Qualificagdo urbanistica

Figura 3: Relaga o binémio Acessibilidad do pelo VLT e Cen-
tralidade, representado pelas Interven¢des Conexas

As intervengdes conexas tém como objetivo primordial a qualificacio
urbana e da paisagem da 4rea de insercio do projeto. Para tal, é cogente que
sigam fiel quatro principios, que se coad aos principios da Lei
Federal de Mobilidade (Brasil, 2012) assim como aos principios do Plano
Diretor de Goiania (Prefeitura de Goiania, 2007):

i. priorizagio do pedestre;
ii. valorizagio do transporte coletivo, a partir do VLT;

iii. i do uso do i}

iv. integragdo com o uso do solo - as atividades e usos lindeiros A srea.
Assim sendo, a escala meso é capaz de desenvolver as estratégias para
atender ao objetivo. Enquanto o Projeto Estrutural, o VLT, relaciona-se
diretamente 2 estratégia acessibilidade; as interven¢des conexas comple-
mentam as icas e idades capazes p a centralidade

boli di cad 1

ev:

Mas como transformar tais estratégias em elementos e desenvolvé-los
em nivel de projeto? Essa resposta est4 na escala micro.
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A Escala Micro

A escala micro deve revelar o como. E a escala do detalhe. E a escala que
pode potencializar o sucesso do projeto, como também é um dos elemen-

tos mais importantes que, se d lvidos de forma inadequada, podem
leva-lo a seu fracasso.
Mas como tais el serdo d lvid jetados e impl

dos, de forma convergente e complementar, de modo aatender 3s estratégias?

A escala micro deve pensar cada elemento de projeto, no contexto dos

a priori do pedestre; a valo-

rizagio do transporte coletivo, a partir do VLT; a racionalizagio do uso do
automével; e a compatibilizacio das atividades e usos lindeiros 4 4rea.

—Priorizacio do pedestre: deve ser pensado um desenho urbano que

o ambi na percepgio de quem caminha, tornando a
éarea agradével e segura, com arbori: paisagi: cal¢adas aces-
siveis e mobilidrio ad do; devem d lvidos e impl d

elementos de seguranga vidria e zonas com baixa velocidade veicular,
as denominadas zonas 30, dentre outros.

—Valorizagio do transporte coletivo (VLT): alguns itens merecem des-
taque, como o tratamento adequado de pontos de parada, terminais
e estagbes, com calcadas acessiveis até tais equipamentos; comparti-
lhar com os pedestres elementos como moderagio do trifego moto-
rizado e qualifi da paisagem; e ainda ter p ia no transito,
tanto espacialmente sem concorrer com zutoméveis quanto na pro-
gramagio dos semaforos.

—Racionali: do uso do trata-se do
maior desafio dentre os quatro principios aqui elencados, assim como
o grande fator critico de sucesso para um projeto de (re)qualificacio.
Nio ¢ possivel compatibilizar o uso atual do automével na area com
a prioridade que precisa ser dada ao pedestre, ao VLT, ou mesmo a
diversidade de atividades. Ou seja, caso ndo haja uma racionalizaco,
de forma adequada, do uso excessivo do automével, o projeto nio al-
cangara seu propésito devido a tal i ibilid o
deve ter acesso ao local e deve fazer parte da rede, todavia, nio pode
domin4-la, como acontece hoje na regido. Para tanto, é necessario es-
tabelecer um projeto de circulagio vidria que organize seu uso, assim
como um projeto de estacionamentos que permita, mas nio estimu-
le, sua utilizagio. A velocidade também precisa ser compativel com
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de

os demais modos, a exemplo da implementagio das j citadas zonas
30. Outro aspecto importante traduz-se na importancia do espago de
superficie. Este é demasiadamente valorizado e importante para ser
utilizado para circulagio de automéveis. Para tal, podem ser pensados
a e estaci b Ppara os autos na regiao.

—Compatibilizagso das atividades e usos lindeiros 2 4rea: deve-se dar
uma atengao especial s t Ges nos usos, densidades e ativi-
dades, prioritariamente na area lindeira ao VLT. Tais transformagées
ocorrem no médio e longo prazo e devem ser planejadas de forma
compativel com o projeto e com as atividades desejadas para a srea.

Para exemplificar estes e outros projetos que podem ser desenvolvidos

ntro dos ios acima el di id d as intervengdes

conexas e projeto estrutural, apresenta-se a Figura 4.

Priorizar o i > F
pedestre  +  coletivo(VIT) + usodoauto T usosiatividades
| Integragio emnivel - | Intcgragioem nivel = | Politica de 1 Programa de valorizagio
ia h & Goids. do coméreio
| Calgadio entre (VLT & BRT) | Plano de 1 Cakadao entre Tocantins.
Tocantinse Araguaia 1 Qualificagao do Estacionamentos ¢ Araguaia
| Zonas 30 Kmfh entomoe dosacessos  integrados aos 1 Patsagem urbana:
! Pasagem u inai oos _fiach a
fiagio subterranca eciclovias) I Intervengoes mobilidrio
mobilidrio I Plano ciclovidrio para  viarias para ZPPP para conservagio e
N 3 3 manutengio
© manutengio estagdes ¢ terminais fluxos. _qualificagio de fachadas
_qualificagda de | Programagio 1 Programa Art Deco d
fachadas semaforica resgate a0 patriménio
| Zonas 30 Km/h I Plano de requalificagao
de Campinas

Figura 4: Exemplos de projetos que podem ser desenvolvidos no ambito das
intervencdes conexas

A Figura 5 procura ilustrar a conexio e complementaridade entre as

escalas e os elementos apresentados, inclusive ilustrando seu rebatimento
espacial no ambito do Centro de Goiania, com destaque para seus elemen-
tos mais relevantes. Cabe destacar que todas as escalas e etapas sio conec-

tadas também pela com a

i iedade. el

no préximo item.
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‘COMUNICAR COM A SOCIEDADE

Figura 5: Conexio e complementaridade entre as escalas e os elementos apre-
sentados

4.2 A comunicagao com a sociedade

Além das estratégias e principios anteriormente descritos, para que o
Projeto de Resgate do Eixo/Centro se torne um projeto de cidade ¢ impres-
cindivel pensar em como este projeto vai se comunicar com a sociedade.

Além de ser determinacio legal a participagdo social em projetos deste
porte, é muito importante que a sociedade entenda o Projeto aqui propos-
to (de Resgate do Centro/Eixo), por ele se interesse e passe a defendé-lo.
Nesse sentido, a identificagdo e proposi¢io de interven¢des conexas de

da idade pode ser uma oportunidade importante para a
construcio de uma imagem positiva do projeto e alcance de seu propésito,
de resgatar a atratividade da 4rea.

A comunicagio deve ser um processo que acontece desde a fase inicial
do projeto, desdobrando-se em a¢des continuas inclusive apés sua imple-
mentag3o. Nesse sentido, a Figura 6 apresenta alguns Planos que podem ser

laborados para tal idade. Cabe observar que os mesmos de-
vem acontecer em conjunto, pois algumas etapas sio comuns e integradas.

i. Plano para intervengdes conexas: desenvolver um plano que objetive
listar e identificar, em conjunto com a sociedade, quais as interven-
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¢Oes conexas mais importantes para atingir o propésito do projeto,
gerando diretrizes gerais e estudos preliminares para cada um destes.

ii. Plano para gestio de stakeholders: primeiramente deve-se fazer a iden-
tificagdo dos stakeholders do projeto, uma vez que estes serdo fun-
damentais para opinar e ajudar a construir tanto o Plano para in-
tervengées Conexas, quanto o Plano de Comunicagdo. Além disso, o
engajamento de tais agentes na discussio e execugio do projeto é de
suma importancia. Por fim, algumas interven¢ées conexas podem,
inclusive, ser financiadas por tais agentes.

iii. Plano de Comunicagio: um projeto deste porte, que inclui a implan-
tagdo do VLT mais as intervengbes conexas, precisa comunicar com a
sociedade desde sua fase inicial. Trata-se ainda de uma oportunidade
muito valiosa para discussio da prépria cidade e das politicas publi-
cas associadas.

1 dentificagio de Identificagio dos IComunicar sobre
possiveis intervengoes  takeholders proposito,estratégias
conexas intervencoes coneas € principios
IConstruir em deinteresse Jmportincia dos
‘sonjunte {Apresentagaof projetos

[ Elaboragio de engajamento dos 1Engajar

diretrices (sinergiaj e stakeholders.
inar | Financiamento

Figura 6: Planos que

um processo de i asociedade

5. CONSIDERAGOES FINAIS

A reflexdo aqui desenvolvida registra que as cidades funcionam em
rede, seja de relagdes, de centralidades ou de fluxos. A degradacio e o esva-
ziamento da 4rea central leva ao desequilibrio dessa rede e compromete a
estrutura espacial da cidade. Assim, é cada dia mais evidente a necessidade
de resgatar a capacidade atrativa do centro em fase de centrifugacio, assim
como garantir o equilibrio de sua rede de centralidades. E os projetos de
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transporte podem atuar como protagonistas para tal transformagio, desde
que pensados e concebidos no ambito de projetos de cidade.

O Programa de Acel do Cresci - PAC Mob e apers-
pectiva de implementagio de projetos na area de transporte e mobilidade
trouxeram grandes investimentos nesta 4rea para as cidades brasileiras.
Muitos desses projetos ajudaram a qualificar suas areas centrais, outros
nio conseguiram atingir tal objetivo da forma como era esperado, possi-
velmente por desconsiderarem as demais variaveis necessarias para a re-
cuperacio da atratividade da 4rea central. Neste contexto, nasce a reflexio
sobre o presente tema, com a aspiracio de contribuir com projetos, atuais
e futuros, sobre as ica ias para p aatratividade
de uma 4rea, muitas vezes d hecidas, d id, ou id.

d

Como descrito e trabalhado neste artigo, projetos de transporte que
atravessam 4reas centrais podem ser potenciais protagonistas de um pro-
jeto de requalificagdo desta 4rea. Todavia, somente a acessibilidade trazida
pelo projeto ndo é suficiente, na maioria dos casos, para o resgate da capaci-
dade atrativa das sreas centrais que passam por processos de centrifugagio.
Além da melhoria da ibilidad ionada por este novo modo de
transporte, é imperiosa sua amcula;ﬁo e complementagio por estratégias
que procurem resgatar as demais caracteristicas de centralidade (simbolis-
mo, diversidade, valorizagio).

Este trabalho traz o exemplo aplicado a Goi4nia, que desenvolve o
projeto para implantagio de um VLT no seu eixo leste — oeste, que passara
pela 4rea Central, que hoje também sofre um processo de centrifugacio. As
estratégias aqui el se ideradas e trabalhadas de forma articu-
ladae 1 sem duvida transfc um projeto de transporte
em um projeto de cidade, alcangado um objetivo maior, que deveria ser o de
recuperar a capacidade atrativa da sua 4rea central, melhorando, inclusive,
a prépria viabilidade do projeto de transportes, gerando um processo cicli-
co virtuoso para a cidade.

Além de servir como uma reflexdo para o caso do VLT de Goidnia e para
outras cidades que p proletos imil: ou que se locali: em are-
as que passam por idad. op trabalho deixa como
recomendagio uma reflexio para a prépria cidade de Goiénia, no projeto
que desenvolve para o BRT (Bus Rapid Transit) no Eixo Norte Sul da Cidade,
que inclusive se cruza com o Eixo leste oeste do VLT. Ou seja, Goi4nia est4
diante de uma grande oportunidade de resgate da atratividade da sua 4rea
central, com dois projetos de transporte que podem estabelecer um prota-
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gonismo no resgate da atratividade da 4rea central da cidade. A oportuni-
dade esta posta e as sugestdes estdo aqui descritas.
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RESUMO

Este trabalho analisa a relagéo entre uso e ocupacéo do solo e desloca-
mentos urbanos, especial em relago ao fe do esp
urbano que tem causado sérios probl nos desls dul

provocados a partir de novas ocupa;ées Apresenta-se a anallse quantitati-
va das alteragdes ocorridas na Regido no médio prazo, e o impacto dessas
alteragbes no nimero de viagens geradas e nos diferentes modos de trans-
porte, com o ob)etlvo de analisar os Itados d das tipologi
de nos desl urbanos, em relagio a mobili-
dade das pessoas e na acessibilidade ao local. Para tal, utiliza-se uma meto-
dologia de anélise espago-temporal, além de modelos de geragio de viagens
do ITE (Institute of Transportation Engir ), para identificar as al

no uso e ocupacio do solo da 4rea em estudo. Como resultados, conclui-
se que h4 impactos significativos na regido de expansio, assim como ha
a necessidade de compatibilizagio efetiva entre politicas de transporte e
ocupagio do solo.




1. INTRODUGAO

A cada dia crescem os desafios relacionados & mobilidade urbana nas
cidades, que incluem do numero de desl urbanos, au-
mento da frota e da utilizagio de veiculos motorizados individuais, sur-
gimento de novas centralidad \{ de usos e ocup do solo em
4reas sem infraestrutura, gesti poluigso, d d
biental, dentre outros aspectos.

am-

O desafio em torno do tema mobilidade urbana é majorado pelo nime-
ro de variaveis urbanas que a impactam e sio por ela impactados. Pode-se
sintetizar que a mobilidade das pessoas nas cidades, o foco deste trabalho,
édi imp da pelos si de transporte e uso do solo; e in-
diretamente por diversas variaveis, como seguran¢a, politicas sociais, am-
bientais, econémicas, educagio, entre outras, o que a torna tio complexa
quanto a abordagem relacionada a prépria estrutura espacial da cidade.

Em meio a este tema que envolve diretamente os deslocamentos urba-

nos e uso do solo, enfatiza-se a abord. laci daao ur-
bano e seus i na mobilidad urbana. O probl que se ap

é como analisar os i que as novas ocup em 4reas de

urbana provocam na mobilidade e acessibilidade. Como hipétese aventa-se
queot de novas ocup urbanas - p p condomi-
nios e I - como polos gerad de viagens possibilita estimar
seus imp na mobilidade e ibilidade para a drea em estudo.

Nesse contexto o presente trabalho pretende contribuir cientificamen-
te apresentando como objetivo analisar os impactos na mobilidade das pes-
soas e no acesso i Regido Sudeste de Goiania, Goiés. O estudo é elaborado
do periodo de 2000 a 2010. Para a avali dos imp na
sdo investigadas as variavei: ideradas como imp diretos: i) ocu-
Ppagio do solo, identificando-se alteragdes em novas construgdes e na me-
tragem construida; e ii) transportes, identificando-se o nimero de viagens
geradas e viagens majoradas no periodo, nos diversos modos de desloca-
mento (viagens por transporte coletivo, automével, a pé e por bicicleta).
Para tal, utiliza-se uma metodologia de anéhse espago- temporal, com base
em Si de Infc Geogrifi Remoto.

di dol

A justificativa é o d deump
que possibilite, a partir de dados comumente exlstentes (mapa e foto aé-
rea), estimar imp de 4reas de exp urbana na mobilidad
bilidade, além de possibilitar anlises que, em nivel macro, subsidiem dire-
trizes para Planos Diretores Municipais e de Mobilidade Urbana.

e acessi-
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 Mobilidade e Expanséo Urbana

defini lacionad

Sio diversos os itos e ao termo mobilid
de, principalmente no Brasil, local onde este termo ainda nio se encontra
consolidado, constituindo um desafio para os estudiosos e especialistas da
4rea. Por exemplo, pode-se citar a defini¢do abordada no marco legal da
mobilidade urbana, a Lei 12.587/2012 (Brasil, 2012), segundo a qual a mo-
bilidade urbana pode ser entendida como a condigio em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano.

Os itos e defini tém sido durecidos ao longo do tempo.
O que se pode dos itos e refe i i équea
bilidade esta relacionada a idade de desl das pessoas e

cargas no espago urbano. E exlste uma série de varidveis que impactam e
sio impactadas pela mobilidade urbana, seja de forma direta - como os
sistemas de transporte € 0 uso e ocupagio do solo - ou indiretas, como va-
ri4veis ambi icas, ligadas & saude, sociais, dentre
outras (Kneib, 2013).

A expansio urbana do territério é resultado direto da dispersio ur-
bana, mais d inad ou urban sprawl. O
termo surgiu nos Estados Unidos, como uma designagio pejorativa para
expressar a expansio descontrolada das aglomeragées urbanas em meados
da década de 1960, sobretudo pela di: i do padrio suburt de
urbamzacao (Kiefer, 2003 apud 0]|ma 2007, p.277). Como produto dessa

tem-se a prod de ios horizontais fechados e con-
habitaci pul localizados nas franjas ou bordas urbanas,

do centro principal e da mancha lidada da cidade.

juntos

Ainda na década de 1980, nos Estados Unidos, um grupo formado por
arquitetos e urbanistas articulou-se em um movimento denominado New Ur-
bamsm A bandeira que ¢ defendnam era a favor da revitalizagio das unidades

de vizinh e d como alternativa ao modelo
vigente de cidade, cuja énfase era se contrapor ao subiirbio, mais precisamen-
te ao sprawl. A i espacial que propunham enfatizava uma ocupa-

¢40 escalonada, variando do espago urbano denso para o rural rarefeito. A
oposicio ao uso do automével e a valorizagio do pedestre sio algumas entre
outras tonicas do desenho urbano do New Urbanism (Campos, 2007).

No Brasil, as décadas de 1950 e 1960 foram caracterizadas por uma tra-
jetéria irreversivel de metropolizagio de algumas cidades, conformando-se
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em grandes manchas urbanas, que se espalharam além dos seus limites,
de uma forma desordenada. A partir de 1970, a construgio de rodovias
facilitou a construgio dos primeiros condominios fechados, dos quais o Al-
phaville de Barueri é o mais famoso. Mais recentemente os condominios fe-
chados brasileiros adotaram o discurso do New Urbanism norte-americano.

No caso brasileiro existe um agravante pelo fato de que tais condomi-

nios sio menos densos, mais depend, do 1 e absol
residenciais, o oposto a prop do New Urbanism. O esprai; ur-
bano atende, ainda, a dois seg icos distintos da popul

enquanto os grupos de baixa renda migram para as periferias na busca de
lotes mais baratos, segmentos de renda mais elevada fazem o mesmo, na
busca de terrenos mais amplos e de menor densidade populacional. No pri-
meiro caso, no &mbito da mobilidade, d dam a dos servigos
de transporte coletivo; no segundo geram um elevado nimero de viagens
do transporte individual (Ministério das Cidades, 2007, p. 64).

2.2 0 Plano Diretor e a cidade compacta

A respeito dos planos di e inst b densida-

des desequilibradas de ocupagio do territério também podem ter efeitos
perversos na mobilidade. A infra-estrutura de transporte publico e de cir-
culagdo (motorizada ou ndo), como também a dos demais servigos urbanos,
é cara e requer significativos investimentos para sua provisio. Tais inves-
timentos sio melhor aproveitados quando realizados em eixos de concen-
tragio de demanda, onde beneficiam um maior niimero de pessoas. Pelo
mesmo raciocinio, a gestio das politicas urbanas deve estimular o aden-
samento das atividades em regides de facil acesso e ja dotadas de infra-es-
trutura de servigos, pois manter uma densidade populacional muito baixa
significa construir uma cidade pouco racional e com altos custos de implan-
tagdo e manutengio dessa infra-estrutura (Ministério das Cidades, 2007).

Abusca do equilibrio entre essa capacidade de oferta da infra-estrutura
de mobilidade urbana instalada e a densidade de ocup de cada regido
da cidade deve ser um dos el domis d i

P na dos
mecanismos de controle das edificacdes, especialmente dos indices de apro-
veitamento e das taxas de M que, quando aplicad:

sobre o espago urbano publico ou privado, orientam a producio e o cresci-
mento das cidades, disciplinam a distribui¢do das atividades econémicas e
sociais no territério e limitam ou estimulam o crescimento horizontal ou
vertical da cidade, e o seu ad e, como resul-
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tado de tudo isto, determinam os padrées presentes e futuros da mobilida-
de urbana. Por outro lado, a estrutura vidria tem uma especial participagio
na configuragio do desenho das cidades (Ministério das cidades, 2007).
Neste contexto, faz-se necessdria a reflexio sobre o comphcado equili-
brio entre o modelo de cidade iada e cidade
na cidade de Goinia que comporta atualmente os dons modelos de ocupa-
¢40 dentro do mesmo espago urbano. Importante ressaltar o papel do pla-
nejamento urbano (plano diretor) neste processo, ferramenta capaz de fre-
ar ou induzir a ocupagio, de acordo com a realidade municipal em questio.

2.3 Polos Geradores de Viagens

Existem diversos estudos relacionados a polos geradores de viagens,
ou PGVs, assim como conceitos e defini¢bes sobre o termo. Segundo Kneib
(2014) sao empreendimentos que causam tanto impactos nos sistemas vi-
4rios e na circulagio, a curto prazo, como também impactos na infraestru-
tura urbana, com d. para o uso, p e valori do solo, a

médio e longo prazos.

Em relagio & caractenzacaa de empreendlmentos como polos gerado-
res de viagens, os emp di tipos de ati-
vidade e uso do solo. Nos Estados Umdos‘ o Institute of Transportation Engi-
neers (ITE), contempla 162 tipos de atividades organizadas em dez grandes
categorias de empreendimentos: portuério/ terminal, industrial, reslden-
cial, hotéis/ motéis, ional, instif 1, satde, i
e servigos, cada uma delas divididas em 160 tipos, conforme a natureza do
empreendimento. J4 o Denatran (2001) considera os tipos: habitacional
(per ou t itoria); c itario (instalagio destinada a educa-
40, lazer, cultura, satde, assisténcia social e a cultos religiosos); comercial
e de servigo e industrial (Portugal, 2012).

Para a anélise da geragio de viagens, sdo varios os modelos existentes,
que consnderam particularidades e variaveis especificas de cada tipo de em-

Nop estudo, os I e ocup serdo tra-
tados como polos geradores e utilizadas as taxas de geracio de viagens de
PGVs para estimativa das vlagens geradas e analise dos impactos. Dentre os
estudos, ionais e i , op pelo do Institute of Transpor-
tation Engineers (ITE), por contemplar diversos tipos de usos do solo, o que
possibilita o uso das taxas a partir das varisveis unidade e srea construida.
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2.4 Ferramentas de anélise

A partir dos dados existentes, que incluem uso e ocupagio do solo e a
4rea construida segundo a tipologia de ocupagio para o ano de 2000, fo-
ram levantados os mesmos dados para o ano de 2010, a partir de imagens
de satélite da regiso, somando-se a informagoes coletadas in loco; e tra-
balhando-as posteriormente em um software SIG. A partir de tais dados,
foram utilizados modelos de geragio de viagens do ITE (2001 e 2008) para
o calculo das viagens geradas nos periodos em analise e posterior avaliagio
dos impactos.

Para o célculo das alteracdes ocorridas, utiliza-se o mapa de cheios e va-
zios. O mapa de cheios e vazios apoia-se na técnica figura-fundo, defendida
por Del Rio (1990). A técnica de projegao vertical representada através do
sistema figura-fundo se mostra bastante util na identificagso de relagdes
entre dominios piblico e privado, bem como rela¢des morfolégicas entre
cheios e vazios (Del Rio, 1990).

3. METODOLOGIA DE ANALISE

Em relagio 2 metodologia (figura 1), procede-se inicialmente a delimi-
tacio da 4rea e do periodo de estudo para assim proceder com a formagao
de um banco de dados (base vetorial e imagens aéreas de 2000 e 2010 e
divisio modal da 4rea a ser analisada). Segue-se com a identificagio das
tipologias de ocupacio - aqui d das como Polos Gerad de Via-
gens (PGVs), o periodo de ocupagio e o niimero de lotes ocupados em cada
loteamento/ bairro da 4rea de anélise, através da elaboragio de uma tabela.

Com base nos estudos do IMTT (2011), cabe destacar que a identifi-
cagio de tipologias e de padrdes de ocupagio do solo dispde de uma vasta
blbhograﬁa e tem sido feita com base em critérios de analise e de classifi-
cagio di fc as éticasep p teéricos sob os quais
o territério é abordado. De qualquer forma as leituras feitas assentam no
estudo de estruturas p. do dai retirar Itados que
permitam caracterizar a sua evoluﬁo histérica e as suas dindmicas e ten-
déncias e propor orientac¢des para o futuro, quer a partir da consolidagio
das formas de ocupagio existentes, quer da sua transformacio, quer ainda
da implementagao de novos modelos de ordenamento do territério e/ou de
planejamento e desenho dos espagos urbanos.
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Figura 1: Estrutura da Anilise Espago-Temporal.
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Assim sendo, e por se tratar de regiso extensa e com caracteristicas
morfolégicas diversas, a caracterizagio da Regiso Sudeste ser4 apoiada na
metodologia adotada por Ferrara (1999), procurando-se compreender a
dinamica da regio no seu todo, detectando as suas diferencas e encon-
trando critérios que justifiquem a escolha de determinados fragmentos.
Foram identificadas assim sete tipologias de ideradas tipicas
(que serio consideradas PGVs para calculo dos unpactos na mobilidade),
conforme as caracter(stlcas da regio: os loteamentos residenciais, os lote-

0s conjt habitacionais, as dreas ocupad: ongmal-
mente por posses, os ios hori is fechados, os cond
peciais ¢ os emp " o

Em seguida, apresentam-se, de forma sintética, os recortes de cada
uma das tipologias em analise. Esta escolha se deve em fungio dos exem-
plos mais significativos de cada tipologia, e que podem contribuir para o
entendimento mais amplo de cada categoria detectada, relacionando-as
com as demais 4reas (tabela 1 do item 4), considerando a categoria da tipo-
logia e o periodo de ocupagio.

Prossegue-se com a elaboragio de mapas de cheios (construidos) e va-
zios (desocupados) para cada tipologia selecionada, com a identificacio do
nimero de lotes cheios e vazios em cada periodo analisado, sendo que cada
lote construido corresponder4 a uma unidade habitacional existente e cada
lote vazio corresponder4 a uma unidade habitacional futura, p d
se, assim, estimar um indice de unidade habitacional existente/ irea total
por cada década analisada, por tipologia.

A partir dos dados encontrados, pretende-se: expandir os indices cal-
culados por unidade habitacional existente/ rea total e indice unidade
habitacional futura/ 4rea total, aplicando a cada década de estudo e tipolo-
gia relacionada; calcular a geragio de vnagens total para o uso habitacional
considerando-se o nimero de unidades h i além do
calculo da divisio modal atual.

4. ESTUDO DE CASO

O estudo de caso do presente trabalho localiza-se no municipio de
Goiania, Estado de Goias. Sobre o contexto populacional do municipio de
Goiania, capital do estado, destaca-se que em 2000 o municipio registra-
va 922.222 habitantes, enquanto para 2010 o registro alcangou 1.302.001
(IBGE, 2012). Do ponto de vista do planejamento urbano, a cidade de Goi-
4nia foi dividida em 11 Grandes Regides (figura 02), nimero este a que
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se chegou devndo A forte expansio territorial da cidade. Estas regides sio
de i e, por i os bairros.

Figura 2: Regides e Microregides de Goiania, com destaque para a Regio Su-
deste e periodos de ocupagio.

Como objeto do estudo de caso tem-se a Regido Sudeste da cidade, que
esta localizada limitrofe e bada com os i de Ap ida de

Goiania e Senador Canedo. Sua popul. é de 43.699 habi ou seja,
apenas 4% do contingente populacional da cidade.

Em contrapartida, ¢ a sétima regio da cidade em 4rea territorial (Goi-
4nia, 2002). £ uma 4rea de expansio urbana que nio fazia parte do plano
original da cidade. Em contrapartida, é a sétima regiso da cidade em 4rea
territorial (Goiania, 2002). E uma 4rea de expansio urbana, que nio fa-
zia parte do plano original da cidade. Os primeiros loteamentos da regido
datam da década de 1950, porém a ocupagio mais intensiva se iniciou na
década de 2000 e atualmente vem aumentando de forma significativa, com

a impl g30 dos d ios horizontais fechados que em sua maior
parte ocupam as margens da Rodovia GO-020, o que permlte afirmar que a
4rea é \{ o principal vetor de ocup por ios horizon-

tais fechados da cidade, pois dos 20 condominios horizontais que a cida-
de abriga, 15 estio localizados no local (Brito, 2015). A Regido apresenta,
portanto, uma ocupagio hs 1 de baixa densidade, o que
por sua vez, agregado a uma grande quantidade de condominios fechados
leva a geracio de um elevado nimero de viagens pelo modo de transporte
motorizado individual.

De acordo com o Plano Diretor de 2007 (Goiania, 2007), configuram-
se como os principais polos gerad: da construida da cidade,

inclusive com abrangéncia regional, o Shopping Flamboyant (localizado no
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Jardim Goiés, lindeiro 4 Regido Sudeste) e o Goiania Shopping. Mostram,
a um simples olhar, sua for¢a como indutores do desenvolvimento em seu
entorno, atraindo o capital imobilidrio e os investimentos publicos e con-
tribuindo para a caracterizagio de Goidnia como Metrépole. A quarta re-
gido em nuimero de polos ¢ a Sudeste, com 8,03% do total, e é exatamente
esta a nova fronteira para onde comegam a se deslocar as camadas de maior
poder aquisitivo. O plano recomenda que, por se tratar de uma regiio de
acesso um tanto limitado, em fungio dessa ocupagio que esta se desenhan-
do e que, cerf ocorrera rapid: novos investi publicos
associados aos privados deverio ser realizados para viabilizar novas op¢oes
de transposi¢ao da BR-153.

Ainda em relagio ao processo de formagio das centralidades intra-ur-
banas, na década de 1990, novos dispositivos legais foram criados, caracte-
rizando um periodo de importantes reformulagées, a partir da aprovagio
do Plano Diretor de Goidnia (1992) e suas leis complementares, refletindo
sobremaneira nos deslocamentos das camadas de alta renda e das ativida-
des de comércio e servigos caracteristicos das dreas centrais. Isso promoveu
uma d: de incli das centralidades a Oeste da cidade, levando
a ocupagio da Regido Sudeste, ou seja, Jardim Gois e entorno do lote-
amento fechado Alphaville, impondo uma tendéncia de “salto” do centro
principal de Goi4nia (Goinia, 2007).

Sabe-se que as caracteristicas morfoldgicas e urbanas de uma cidade ou

regnAo podem condicionar a sua infra-estrutura e influenciar de maneira
bilidad 1

ivana enaci urbana e regional. A distribuicio

1| dici a i da bilidade urbana, e, mesmo

com todo 0 avango técnico e 16gico, as icas do itério in-
fluenciam a sua estrutura, ora como facilitad ou gerad, da

do territério, ora como barreiras (Ministério das Cldades 2007).

Sendo assim, a vidriaea lidade da Regido encon-
tram duas fortes barreiras fisicas: a rodovia BR-153, que dificulta a inte-
gracio e acesso da Regido ao Centro; e a rodovia GO-060 que além de uma
barreira que segrega fisicamente a regido é a principal via de ligago entre
Goiania e Senador Canedo.

Em relagdo A caracterizacio da regido, foram identificadas, como des-
crito anteriormente, de acordo com a metodologia de Ferrara (1999), sete
tipologias de ideradas tipicas (Polos Gerad de Viagens
- PGVs), conforme as caracteristicas da regiso: PGV Tipo 1 - os loteamen-
tos residenciais, PGV Tipo 2 - os loteamentos especiais, PGV Tipo 3 - os
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conjuntos habitacionais, PGV Tipo 4 - as areas ocupadas originalmente por
posses, PGV Tipo 5 - os ds i is fechados, PGV Tipo 6 -
os condominios especiais e PGV Tipo 7 - os empreendimentos especiais,
defendendo assim a ideia de que cada tipologia corresponde a um polo ge-
rador de viagens com ica: e, por aum
periodo de ocupagio especifico da regiso.

A seguir, apresentam-se, de forma sintética, as principais caracteristi-
cas de cada uma das tipologias em analise e dos recortes (bairros) que as
exemplificam (tabela 01). Para o célculo das alteragbes ocorridas, primei-
ramente foram elaborados mapas denominados cheios e vazios, com base
em imagens de satélite e fotografias aéreas da srea em anilise, década de
2000 e 2010.
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tipologias em analise, foram calculados os lotes vagos e ocupados nos anos
de 2000 e 2010, assim como, com base nas imagens aéreas e de satélite,
foram calculadas as proje¢es das areas construidas e suas diferengas para
os anos de 2000 e 2010, conforme descrito na metodologia. Tais calculos
sdo apresentados na Tabela 2.
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Tabela 2: Calculo de ocupagio e drea construida para as tipologias (PGVs) em

anilise
Tipo PGV Descrigio Area Construida | N° viagens | Area Construida | N° viagens
2000 (m?) 2000 2010 (m?) 2010
PGVTipol | Lot.Residencias |1724.54574 | 72.533 3.395.324,00 196.896
PGVTipo2 | Lot. Especiais 55.132,50 2287 83.716,99 7.508
PGV Tipo3 | Conj. Habitacional | 2.551102,70 | 112633 2551.102,70 112.633
PGVTipo4 | Areapossereg. | 398.013,86 19.079 415.154,06 19.432
PGVTipo5 | Cond. Fechado |0 o 653.727,15 16.631
PGVTipo6 | Cond. Especiais |0 o 2.060.553,84 43.603
PGVTipo7 | Empr. Especiais | 100023125 | 111.083 1.034.670,15 123.376
Total Viagens 317.615 520,079
Geradas

Para se avaliar o impacto do acréscimo de 4rea construida e unidades
habitacionais na geragio de viagens, foram utilizadas taxas de geragio de
viagens do ITE (2001 e 2008), didrias, com base na vari4vel unidade habi-
tacional. Cabe destacar que tais dados, para viagens existentes, podem ser
extraidos de pesquisas Origem e Destino (OD). Todavia, Goiania nio pos-
sui uma OD atualizada, o que ressalta a importancia de um procedimento
que permita o calculo dessas viagens sem depender de uma pesqulsa OD.
O numero de viagens geradas nos p d i é na
Figura 3. A partir desta figura, observa se que, no periodo de 10 anos em
analise, houve um aumento médio de 60% no numero de viagens diarias
geradas na 4rea.

Figura 3: Unidades habitacionais e estimativa de viagens geradas, por dia, para

os periodos estudados, das 7 tipologias

Percebe-se ao analisar a figura 3 que o uso resldenaal é predormnan-
te na regido, correspondendo a 6 das 7 tipol
ainda que o numero de viagens geradas nos PGVs Tipo 1 e 2, mais que
dobraram; que os PGVs Tipo 3, 4 e 7 apresentaram relativa estagnagio no
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periodo analisado e que os PGVs Tipo 5 e 6 resultaram em um incremento
significativo para o nimero de viagens da regiio. Observa-se que concomi-
tante 4 ocup P d pelas tipologi estz idenciais, a
tipologia aos ivados ou p
nunca deixou de existir, apresentando uma ocupat;éo gradual através dos
anos, na drea em anilise.

.

Visando avaliar os impactos desse crescimento do nimero de viagens
geradas, a seguir procura-se estabelecer o impacto em cada modo de trans-
porte, a partir de dados de divisio modal do municipio de Goiania (CMTC,
2007), conforme Figura 4. Observa-se o significativo aumento do nimero
de viagens geradas por veiculo motorizado individual, seguido pelo trans-
porte coletivo e pelo modo a pé.

Figura 4: Estimativa do ntmero de viagens didrias geradas, por modo, nos
periodos analisados.

Com base nos dados de viagens pelos modos a pé e bicicleta (Figura 4),
observa-se que existe uma grande demanda para os modos nio motoriza-
dos. Assim, caso se implemente a infraestrutura necessaria para oportuni-
zar tais modos na regisio em questio - caladas, ciclovias, ciclofaixas, bici-
cletérios, paraciclos — os mesmos poderiam contribuir para diminuicio das
viagens motorizadas individuais, tdo nocivas para a degradagio da acessi-
bilidade nas centralidades. Ressalta-se ainda que, além da importancia dos
modos n3o motorizados de transporte, 0 modo pedonal é o que se afigura
com maior potencialidade de incrementos e maiores efeitos na multimo-
dalidade, implicando menor investimento, designadamente em infraestru-
tura fisica, e, por isso, deve merecer uma atengéo especial nas politicas, no

e nos progi icipais na préxima década.

O préprio carater de barreira das rodovias BR-153 e da GO-020 confi-

gura-se em uma dificuldade para a ibilidade da regiso. O
to urbano caracterisnco da 4rea em anilise, reforado pela implantagio de
vérios d i is fechados, ainda estd em p Aim-
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1 di 1

desses emp tem sido p de uma série
de parcerias publico-privadas, para garantir a sua viabilidade juridica e me-
lhorar a oferta de ibilidade da regido, das pela abertura da
Avenida Diégenes Dolival Sampaio, ligando os Jardins Paris e Atenas até o
Campus II da PUC-Goiés e pelo viaduto Alphaville Flamboyant, estruturas
vidrias que possibilitaram uma integracio com a malha urbana da regio e
da cidade.

Porém, esta ocup por
pois gera um elevado niimero de viagens pelo modo motonzado mdAvAdu-
al, o que tende a agravar os problemas de acessibilidade da area. Mesmo
com as medidas pontuais de abertura de novas vias, é possivel notar que
a acessibilidade a 4rea é um grande desafio atual, conforme as estimativas
de acréscimo de viagens geradas apresentadas neste trabalho. Contata-se
também, que é um grande desafio futuro, destacando a importancia do pre-
sente estudo também para a analise de questées de acessibilidade.

d d

5. CONSIDERAGOES FINAIS

A partir dos dados apresentados, é possivel fazer uma série de ana-
lises a respeito da impl das varias tipologias de ocup e dos
impactos associados:

- Dados quantitativos do aumento do numero de viagens, em perio-
dos distintos, podem contribuir para que os 6rgios gestores gerenciem as

novas d por t tais dados, desagregados por
modo, podem subsidiar acées para melhoria da oferta e da infraestrutura

iada, visando A melhoria da qualidade dos desl das pesso-
as, e, qr a melhoria da mobilidade das pessoas e da aces-
sibilidade ao local.

- Esses dados quantitativos de aumento do niimero de viagens, em pe-
riodos distintos, também podem contribuir com o ordenamento territorial
e com o planejamento das alteragdes da estrutura espacial da cidade, ao
embasar diretrizes que possibilitam ao poder puiblico analisar niveis de sa-
turagio e perda de ibilidade da 4rea, possibilitando, ainda, a adogao de
medidas para frear tais alteracdes e evitar a perda da acessibilidade.

ificativas al

Foram observadas, ainda,
tre a foto aérea atual (2015) e do ano de 2010, o que permite mfenr quea
dinamica territorial da regido esta em constante alteragio. Observa-se uma
efetiva ocup do Parque Lozandes, com a tendéncia de impl, por

na en-
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grandes emp di (aqui d inados PGV Tipo 7 - Empreendi-
mentos especiais), publicos e privados, sendo que o uso privado é o que mais
poders i na dade, pois estdo previ: a instal de varios
condominios verticais no bairro, comerciais e residenciais, além de um sho-
pping center. Observa-se também, na comparagéo, a implantacio de novos
condominios horizontais fechados e a consolidagio dos existentes, além da

1 de vérios d id is seriados nos loteamentos
j& consolidados da regiso (PGV Tipo 1 - Loteamentos Residenciais).

Por fim, destaca-se que a hipétese colocada inicialmente pode ser cor-
roborada, uma vez que a concentuaﬁo dos empreendlmentos como PGVs
ibili estimar, quantitati os na 4rea em anilise,
abrmdo um promissor leque de anélises futuras, principalmente para mu-
nicipios que nio possuem pesquisas Origem Destino atualizadas. Com tais
informagdes, possibilita-se tanto detalhar impactos na mobilidade das pes-
soas e acessibilidade a Regio, como a aplicagio do método proposto em ou-
tras regi6es de Goiania, ou outros municipios, de modo a estimar impactos
ou a embasar Planos Diretores Municipais e de Mobilidade.

idad. d incipall

Como conti; ao p estudo, princip
te:i)a p dos Itados do método prop com os ltad
advindos de pesquisas origem destino; ii) a comparagio do total de viagens
geradas calculadas para os anos de 2000 e 2010, com a projego desse calcu-
lo para 2020, o que poderia contribuir ainda para esclarecer, quantitativa-
mente, os imp que a al das tipologias de ocup e do franco

adensamento que se processa na regiio, poderao representar futuramente.
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RESUMO

A referida pesquisa considera como polo gerador de viagens - PGV o
Campus baia, uma das unidades da Uni idade Federal de Goias,
localizada na regido norte do municipio de Goidnia, Goids. No contexto
da importancia da mobilidade urbana, dos PGVs e dos padrées de deslo-
camento, o presente artigo tem como objetivo investigar a dinamica dos
deslocamentos internos do Campus Samambaia, bem como suas relagdes
com seu entorno (dinamica externa), com foco no perfil dos usuarios e dos
seus deslocamentos externos e internos ao campus. Para tal, utilizam-se
pesquisas qualitativas-quantitativas, descritivas e exploratérias (in loco
e eletrénica) sobre o perfil dos usudrios em seus deslocamentos diérios e
seus respectivos meios de transporte, bem como as dificuldades encontra-

das nesses p e as respectivas pof
1INTRODUGAO

Em fungio do ag) de probl urbanos dos a mo-
bilidade, tém sido cada vez mais d. dadas pesqui it das a ges-



tao das cidades, suas estruturas fisicas e sistemas de transporte. Dentre
as diversas formas de estruturagio, as cidades podem ser caracterizadas
como poli i quando ap niicleos centrais menores e cada
vez mais auténomos, espalhados pelo tecido urbano (FREITAG, 2006).
Esses centros menores, também denominados subcentros urbanos, se as-
semelham ao centro tradicional quanto & multipla oferta de atividades, a
acessibilidade a essas 4reas e as viagens por eles gerados. Dessa forma, os
subcentros \! contém emp d de viagens,
que exercem significativa influéncia na atragio de usuérios e, portanto, na
atragao de viagens (KNEIB, 2008), revelando a dinamica desses polos gera-
dores com a drea em que estdo inseridos e com a prépria cidade.

A referida pesquisa considera como polo gerador de viagens (PGV) o
Campus Samambaia (Campus II), uma das unidades da Universidade Fede-
ralde Goias, localizada na regido norte do municipio de Goiania, Goiés. Além
da dinamica externa (dinimica cAmpus x cidade) deste PGV, existe também
uma dindmica interna ao campus, formada por rela¢des e deslocamen-
tos entre as diversas dreas, unidad dificadas, areas de
e sistemas de transporte — que incluem uma linha do transporte publico

i\ para o di de p gei pelo cémpus - pedestres, ci-
clistas e usuarios de veiculos dos indi Adi interna
ao campus impacta e é di pela di ica externa e pe-
los padrées de deslocamento da prépria cidade, constituindo um rico tema
para investigagdo.

d

Destarte, o presente artigo tem como objetivo investigar a dindmica
dos deslocamentos internos do campus Samambaia, bem como suas rela-
¢bes com seu entorno (dindmica externa), com foco no perfil dos usuérios
e dos seus deslocamentos externos e internos ao cAmpus.

Como metodologia, o trabalho em questio apresenta um procedimen-
to dolégico d lvido para a elab de diretrizes de mobili-
dade em um cémpus universitario, a partir da adaptagio da metodologia
proposta pelo Ministério das Cidades (2015) para a elaboragio de planos
diretores de mobilidade, com o foco em quatro etapas: i) caracterlzacio e

de imp iii) fo 1 e
de ag3o e indicad de d penho. O foco
deste arngo consiste na etapa i (caracterizagio e diagnéstico), pois inves-
tiga a dinamica dos deslocamentos internos do Campus Samambaia, bem
como suas relagées com seu entorno, que tém recebido significativas influ-
éncias desde a impl. do campus universitario, no inicio da década de
1970. Para tal, utili isas qualitati qr itativas, descritivas
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e exploratérias (in loco e eletrénica) sobre o perfil dos usuarios em seus
deslocamentos didrios e seus respectivos meios de transporte, bem como
as dificuldades encontradas nesses percursos e as potencialidades.

Por fim, a titulo de reflexdo e colaboragio, sio apresentadas algumas di-
retrizes que visam contribuir para a melhoria da mobilidade no cAmpus, que
adotam como premissa a intermodalidade como estratégia para melhorias
na mobilidad: land; incipal medidas voltadas para os
deslocamentos ciclovidrios e de pedestres O método e as ferramentas aqui
apresentados podem auxiliar outros pesquisadores de outros campi a com-
pararem dados de pesqui: il assim como di 1
para a melhoria da moblhdade em seus respectivos campi umversnténos

2 REFERENCIAL TEORICO

MOBILIDADE URBANA, POLOS GERADORES DE VIAGENS E CEN-
TRALIDADES URBANAS

De acordo com o Plano Diretor de Goiania (PREFEITURA DE GOIA-
NIA, 2007), a mobilidade cor de a facilidade de desl de pes-
soas e bens na 4rea urbana, através de veiculos, vias, servigos de transporte
e demais elementos componentes da infraestrutura urbana associada. A

bilidade é di: da pelas infraestruturas, sistemas de
transportes e atividades urbanas sendo que estas ultimas podem ser gran-
des di os polos gerad de viagens, ou

como centrahdades urbanas.

De acordo com Kneib (2004), os empreendimentos geradores de viagens
causam impactos, em curto prazo, no sistema e na circulagio viarios, mas
em prazos médios e longos causam impactos na estrutura urbana, incluindo
aspectos do uso, ocupagio e valorizagio do solo urbano. £ possivel identifi-
car, amda rela;bes entre os empreendimentos geradores de viagens e o de-

ea lidade de vida da popul: (REDE,
2005). Neste trabalho, o campus é analisado como um polo gerador de vi:
gens, o que possibilita, a partir de modelos e taxas de anlise de polos gera-
dores, avaliar seus impactos. Kneib (2004) aponta alguns deles: 0 Modelo de
Quatro Etapas, as dologias da C: de E; haria de Trafego de
Sao Paulo, de Grando Aperfen;oada e do Departamento Nacional de Transito
— DENATRAN. Em nivel internacional encontram-se os métodos do Depar-
tamento de Transportes Americano, de 1985 e do Institute of Transportation
Engeneers, de 1991 (KNEIB, 2004). Dentre as a¢des desta pesquisa, a etapa
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que contempla os cendrios e a avali de imp vai de adi-
namica dos PGVs. Consid, do o Campus S; baia como polo gerador
de viagens e com base no referencial teérico sobre PGVs, objetiva-se tragar

cenérios e avaliar seus impactos, conforme descrito no item 3.

Sobre as centralidades, estas constituem elementos estruturadores do
espago urbano (KNEIB, 2014). O Campus Samambaia é analisado neste
contexto, como uma centralidade em consolidagio na regiso norte de Goi-
ania. Somado aos estudos de polos geradores e a seus métodos de analise,

op estudo possibilita identificar as dis icas internas e externas,
sendo que as dinidmicas externas (campus x cidade) podem auxiliar nas
andlises das do Campus né da rede urbana, ou en-

quanto importante elemento componente desta estrutura espacial da cida-
de, contribuindo ainda para sugerir interven¢des para o acompanhamento
das novas dinamicas resultantes.

INTEGRACAO ENTRE SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

Centralidades, modos de transporte e distancias constituem elemen-
tos urbanos que mantém entre si estrentas relagées. De acordo com Dantas
(1981), as centralidades se porap fatores como a con-
centragio de atividades urbanas, o aumento do prego do solo e a organiza-
¢ao territorial da cidade em fungio dessas 4reas. Novaes (1981) associa as
centralidades a atragio gerada pelas dreas comerciais sobre outras ativida-
des, bem como a oferta de acessibilidade a essas 4reas e 2 complementarie-
dade dos servigos oferecidos. Na Teoria do Lugar Central, concebida por
Christaller (1985), os custos de transporte sdo proporcionais as distancias
percorridas. De acordo com Kneib (2004), os elementos da sociedade (in-
dividuos, grupos e institui¢des) se relacionam com os espacos que ocupam.
Nessa dinamica, o elemento que estrutura o espago urbano é o sistema de
transportes, sendo que agdes aplicadas a um deles geram impactos também
no outro, e vice-versa, o que caracteriza uma relagio biunivoca entre eles
(KNEIB, 2014).

O PlanMob (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015) expbe estratégias
para a mobilidade urbana a serem implantadas pelo poder publico. Dentre
elas, destaca-se a ideia da i dalidade nos d urbanos. A
referida estratégia consiste em aumentar a intermodalidade e, assim, es-
timular a integragio entre transporte publico, transporte individual e os
modos nio motorizados de desl Além disso, id, 1
a implantagio de estacionamentos de veiculo em locais planejados; e esta-
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il localizad

para b a estagdes, terminais e
outras localidades relacionadas ao sAstema de transporte coletivo. Dessa
maneira, a intermodalidade atua de maneira a estimular relagdes de com-
plementaridade entre os diversos modos de transporte, tendo o usuario
possibilidades de combinagdes diversas e de escolhas a partir de suas neces-
sidades e condi¢ées (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

3 0 METODO DE ANALISE

O Caderno de Referéncia PlanMob 2015 (MINISTERIO DAS CIDA-

DES, 2015), sob as p it da abordagem técnica e da di: social,
apresenta um passo a passo acompanhado de atividades para um Plano de
Mobilidade Urbana. Em ia com as p it do PlanMob 2015,

o referido trabalho apresenta abordagens nas formas técnica e social.
Quanto 2 abordagem técnica, utiliza uma metodologia de planejamento de
transporte baseada em dados quantitativos, uso de meios de representacio
das caracteristicas e relagdes espaciais, bem como métodos de previsio de

da. Quanto a abordagem social, ap a investig: através de
entrevistas para a compreensao da opiniio e do relacionamento das pesso-
as com as condi¢des de mobilidade no cAmpus e na cidade de Goiania como
um todo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

A metodologia abordada no PlanMob 2015 contempla sete etapas, sen-
do elas: Preparagio; Defini¢do de escopo; Procedimentos gerenciais; Ela-
boragio; Aprovagio; Implementagio e Avaliacio e Revisio. A metodologia
aplicada a este trabalho, por sua vez, se lha A etapa 4 da dol
gia do PlanMob, referente a etapa de Elaboragio. Nesta etapa, inserem-se
como atividades: a caracterizagdo e diagnéstico; cenérios e avaliagio de im-
pactos; f 1 eavali de prog de agao; indicad
de desempenho e consolidagio do plano A seguir, sio ilustradas (figura
01) e descritas as a¢des desta pesquisa a partir da metodologia baseada na
Etapa Elaboragio, apresentada pelo PlanMob.

Figura 01 - Abes da pesquisa. Fonte: Adaptado de Ministério das Cidades
(2015)
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1 Caracterizagdo e diagnéstico

i) pesquisa quantitativa: a fim de identificar caracteristicas do perfil dos
usuarios do Campus Samambaia em seus trajetos para o cimpus e dentro
do campus, foi realizada uma pesquisa de carater misto, contemplando ele-
mentos qualitativos, quantitativos, descritivos e exploratérios, através da
qual se obteve infc sobre os desl diérios e os respectivos
meios de transporte utilizados, tendo como origem a cidade e o destino o
campus. Tal caracterizagio serviu como base para os encaminhamentos de-
senvolvidos neste trabalho com relagio  mobilidade urbana. Tendo em vista
a inexisténcia de uma pesquisa origem-destino atualizada no referido mu-
nicipio, a pesquisa desenvolvida neste trabalho se faz de suma importancia.
Tal pesquisa reproduz investigagées que conformam o foco deste trabalho:
consultar os usudrios e tracar perfis sobre as demandas existentes, o que
podera subsidiar o planejamento e a oferta dos sistemas de deslocamento
baseado nesse perfil. A pesquisa tem como instrumento questionérios que
foram aplicados por dois meios: através de entrevistas presenciais e online.

Durante quatro dias, 15 p d de campo visi 31 edificios e
entrevistaram 381 pessoas Foram realizadas, ainda, 113 entrevistas online,
494 did Itando em 95% de nivel de

confianga. Entre os entrevlstados estiveram estudantes, professores, fun-

técnico-ad rativos e p d de servigos em geral. Atra-
vés das entrevistas foram coletados dados sobre o perfil socioeconémico dos
usuarios, o setor onde moram, curso ou cargo com o qual estdo relacionados
na instituicao, edificios frequentados no campus e dados sobre a percepgio
e opinides com relagio & mobilidade urbana no Campus Samambaia e em
Goiania como um todo. Os resultados desta pesquisa constituem o foco des-
te trabalho e serdo apresentados no item 4.

ii) Pesquisa qualitativa: com o intuito de aprofundar nos aspectos da pro-
blematica encontrada pelos usuarios nos deslocamentos externos e internos
do Campus Samambaia, bem como o que os levaria a deixar o carro ou moto
em casa e também sugestdes e observagbes a respeito da temética, foram

perg que permiti uma p mais detalhada do
contexto. Dessa forma, foram observadas opiniées particulares dos indivi-
duos a fim de obter uma percep¢io qualitativa do objeto de estudo.

) lidad,

iii) Temas tendo como fi a i e
diagnéstico do local, foram 1 dos e dos: d das de estacio-
namentos regulares e irregulares; paradas de 6nibus existentes; trajetos do
transporte coletivo; polos internos geradores de viagens do Campus Sa-

di dos cal ep pontos de confli
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fluxos internos dos i0s; histérico de impl usos das edifi

e hierarquia viaria.

2 Cendrios e avaliagdo de impactos

Tendo em maos a pesquisa de caracterizagio do usuéario do Campus Sa-
mambaia e seus deslocamentos urbanos, os projetos existentes e a previsio
de demandas oriundas desses futuros novos edificios, e com base na refe-
réncia teérica sobre polos geradores de viagens, foi possivel tragar cenarios
e avaliar previamente seus impactos. Para tal, foram utilizadas metodolo-
gias para avali de imp de polos gerad, de viagens, a exemplo de
CET (1982) e Grando (1994), assim como os elementos demandados para
anéhse nos estudos de impactos de vizinhanga - EIV. Sio eles: adensamen-
to populacis urbanos e itarios; uso e ocup do
solo; valonza;aa lmoblhéna, geragio de trafego e demanda por transporte
publico; ventilagio e iluminagao; palsagem urbana e patriménio natural e
cultural. Tais anélises emb. as prop p das no item for-
mulagio de propostas.

3 Formulagdo de diretrizes e propostas

A partir da pesquisa qualitativa, quantitativa, descritiva e exploratoéria,
em conjunto com o mapeamento do lugar, foram identificados problemas
e potencialidades do local. Diante desse cenério, a implementagio dos ob-
jetivos dar-se-a mediante a formulagio das diretrizes e propostas envol-
vendo todos os quatro eixos teméticos do Férum de Mobilidade da Regido
Metropolitana de Goiania (Férum de Mobilidade, 2015) a fim de garantir a
integracio entre os diversos modais e possibilitar o acesso fisico de todos
os cidadaos as oportunidade e fun¢des do Campus Samambaia.

4Prog de agio e indicadores de desempenho d lidas e agdes prop
Esta pesquisa pode ser p guida de a¢bes lvendo a elab:
de um prog de agao e a apli de Indicad, para avaliagio de de-

sempenho das medidas e ag6es propostas. Esta etapa nao sera desenvolvi-
da no presente artigo, mas constar4 nas considerag¢des finais, como reco-
mendagdes de trabalhos futuros.

4 A APLICAGAO DO METODO: PRINCIPAIS RESULTADOS

O Campus Samambaia est4 localizado na regio norte do municipio de
Goiania, com proximidade as rodovias duais GO-462 e GO-060 e a ro-
dovia federal BR-153. Em comparagio as demais regides do municipio, a
regido norte ainda tem baixa ocupagio. Segundo Peixoto et al. (2012), a
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cidade de Goiania surgiu “olhando” para o sul, em consonancia com a visao
elitista da regiso sudeste, principalmente Sao Paulo e Rio de Janeiro. Essa
constatacio pode ser um indicativo dos reflexos de gestao e desenvolvi-
mento do municipio no contexto atual da regido em que se insere o cam-
pus. No entanto, ressaltam-se transformagées que vém ocorrendo na area,

P p ap6s a impl. e o funci do Campus Samam-
baia. Dentre elas, a valori: do solo e a di ifi de atividades, com
ap e mais significativa de beleci iais e
de servigos, em 4reas no entorno do cAmpus.

O Campus S: baia teve i igni ivo entre os anos de
2011 e 2013, impulsionado pela apli do prog; federal Reuni - Re-

estruturagio e Expansio das Universidades Federais, instituido pelo De-
creto N° 6.096, de 24 de abril de 2007, que busca, dentre outros objetivos,
© aumento de vagas de ingresso, reducio das taxas de evasio, ocupagio de
vagas ociosas, renovacio pedagégica e mobilidade intra e interinstitucio-
nal. Quanto aos acessos oferecidos através do sistema de transporte coleti-
vo, o campus é abastecido por seis linhas, sendo que duas delas fazem liga-
4o direta com o Campus Colemar Natal e Silva (o Campus I, no Setor Leste
Universitario) e outras duas linhas fazem conexio com a Praga Civica (no
Centro). Outra linha de énibus parte do Terminal da Praga da Biblia (Setor
Leste Universitario) e outra do Terminal Praca A (Setor Campinas). Nesse
aspecto, é possivel dizer que moradores de regides mais distantes dos se-
tores Central, Leste Universitirio e Campinas e que utilizam o transporte
coletivo precisam fazer conexdes em um ou mais terminais para chegarem
ao seu destino, o que, muitas vezes, somado ao fator transito, majora os
tempos de viagem.

De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
a populagdo estimada de Goi4nia é de cerca de 1,4 milhées de habitantes
(IBGE, 2014). Segundo o Departamento Nacional de Transito (Denatran),
a frota que circula pelo municipio é de 1.093.384 veiculos (DENATRAN,
2015), o que indica uma relagso aproximada de 1,28 habitantes por veiculo.
Goiania nio possui uma pesquisa origem e destino recente. Para efeito de
comparagio com dados de Goidnia e do préprio Campus, serdo utilizados
dados nacionais. Segundo dados de divisdo modal apresentados pela ANTP
(2014), para cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, a maioria
das viagens do ano de 2012 foi realizada a pé e por bicicleta (40%), seguidos
dos meios individuais motorizados (27%) e do transporte publico (29%),
conforme ilustra a figura 02 a seguir.
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Figura 02 - Divisio modal. Fonte: ANTP (2014).

Para anlise da mobilidade urbana no Campus Samambaia, foram ado-
tados alguns dos elementos avaliados pela ANTP (2014), e comumente

lisados em pesquisas de t P como o trabalho de Abreu (2013),
tais como escolaridade, renda, local de origem da viagem com destino ao
campus dias dos i além das pesquisas de opinido sobre a
mobilidade no referido campus.

4.1 PRINCIPAIS RESULTADOS DA ETAPA CARACTERIZACAO E
DIAGNOSTICO

As andlises e graficos a seguir apresentam os principais resultados des-
ta pesquisa, realizada em dias tipicos do més de mar¢o de 2015. Em um
primeiro momento, apresenta-se a relagao dos deslocamentos dos usuérios
com o cAmpus e com a cidade, apresentando-se a origem de tais desloca-
mentos e a divisdo modal dos mesmos. Num segundo momento, apresen-
ta-se o perfil dos usuérios do cAmpus, nos aspectos renda, idade e grau de
escolaridade. Num terceiro momento, as anélises s3o focadas nos desloca-
mentos intra cimpus.

A pesquisa identificou que 60% do fluxo de passageiros do municipio
de Goiania com destino ao Cimpus Samambaia é provenientes das regides
norte, centro e sul da cidade. Com relagio ao fluxo originario de municipios
vizinhos, observa-se um percentual de 7% correspondente a usuérios vin-
dos de cidades como Anapolis e [tumbiara, que nem mesmo fazem parte da
Regiso Metropolitana de Goi4nia, mas que mantém relagdes significativas
com a capital do Estado de Goias. Esses dados comprovam a importincia
do Campus Samambaia no tecido urbano no qual se insere, conforman-
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do, assim, um relevante polo gerador de viagens (PGV), responsavel por
influenciar significativamente aspectos urbanos das rela¢des municipais e
também intermunicipais. A figura 03 a seguir esquematiza os fluxos de
viagens com destino ao CAmpus Samambaia.

Interior do

Estado - k
7%

SEMESCALA

*85% ndo responderam

Campus II-UFG

Figura 03 - Deslocamentos por regiso.

Dentre os deslocamentos com destino para o Campus Samambaia, o
meio mais utilizado é o transporte publico, que representa 51% das viagens
geradas. E importante ressaltar a presenga significativa de outros meios de
deslocamento, como a bicicleta, a carona, o modo a pé e por motocicleta,
conforme representa a figura 04.

Na categoria “escolaridade” registrou-se um percentual de 64% dos
usuérios como jovens, portadores de ensino superior incompleto, ou seja, a
maioria dos usuarios do cAmpus é composta por estudantes académicos em
faixa etéria entre 19 e 23 anos de idade, conforme mostra a figura 05. Com
relagio a renda dos entrevistados identificou-se grande diversidade, sendo
que a faixa mais rep iva lizou 35% e ponde a uma renda
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entre R$ 1.000,00 e R$ 5.000,00, conforme mostra a figura 06. Sobre o
sexo, id, quea idad i itaria é dividida meio a meio,
e

com leve pred em dancia com a figura 07.

Gro Moo Tansporte  Bicidem  Apé  Caoa  Outro
Publco

Figura 04 - Porcentagem de deslocamentos por modo.

162 18 anos
19223 anos
24228 anos
292 33 anos
34240 anos

Acima de 40 anos

Figura 05 - Faixa etéria.
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iponderam

Figura 07 - Sexo.

Afirma-se, com base na figura 08, que uma grande parte da comuni-
dade universitaria possui carro ou moto em casa. Pelo menos 55%, dos que
possuem carro, tem ao menos um carro e 84%, dos que possuem motos,
tem no minimo uma moto. Confirmando mais uma vez que Goinia, assim
como em outros grandes centros brasileiros, presencia-se uma alta taxa de
motorizagio individual. Levando em consideragio a frequéncia que os usu-
4rios utilizam o transporte motorizado privado para se deslocar até o cAm-
pus, verifica-se, em conformidade com a figura 09, que 47% nio tem ou
nio utiliza. Confirma-se entio, o que a figura 04, relata, onde 51% utilizam
apenas o transporte publico para se locomover até o Campus II.

Com referéncia ao periodo das viagens, nota-se que a prevaléncia é no
periodo matutino e vespertino, como se observa na figura 10. J4 em rela-
¢30 ao tempo médio diario gasto pelos usuérios para se deslocarem da sua
casa até o cAmpus, evidencia-se o predominio de 52% dos deslocamentos
serem entre 15 minutos & 1h, de acordo com figura 11. E nesse cenério,
dos que chegam mais rapido, que se nota uma inversio referente aos meios
de transportes utilizados, onde o carro passa a representar 51% e o trans-
porte piiblico 38%, comparando com a figura 04.
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Figura 08 - Possui carro ou moto em casa? Quantos?

Todos os dias
Quase todos os dias
De vez em quando
Raramente

Nio utiliza

1 moto
2 motos
3 motos

I carro

2 arros
3 carros.
4.carros
S carros

Figura 09 - Frequéncia que utiliza o carro ou moto para se locomover
para o Campus II.

Macutino e Vespertino
Macutino ¢ Noturno

Nio responderam

Figura 10 - Turno
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séy

**Somatorio da porcentagem superior a 100% pois
contabiliza mais de uma alternativa por usurio

Até I5min

Entre 15min a 30min
Entre 30mina lh
Entre th a th30min
Mais de 1h30min

Figura 11 - Tempo Médio Diério de deslocamento até o Campus Il

Dentre os deslocamentos internos ao cimpus, observa-se na figura 12
que a maioria deles é realizada a pé, lizando 76% dos desl: re-
alizados. O uso do transporte publico, no entanto, correspondente a 10%.
E superado pelo uso do carro, que contabiliza 16% do total das viagens no
campus. Observa-se, ainda, um baixo indice no uso da bicicleta como meio
de transporte, o que indica subutilizacio do modal diante da oportunidade
de promogio de uma melhor mobilidade urbana para desl no
Campus Samambaia.
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Carro Moto  Transporte Biciclera  Apé Caroma Nio
Pabiico. respon

Figura 12 - Deslocamentos por modo dentro do Cimpus.

Diante da identificagéo feita sobre os modais e as condigdes de uso dos
mesmos, a pesquisa adotou também a opinido dos usudrios como fonte de
investigacio dos problemas e potencialidades do tema em questio. Nota-
se que ha um consenso a respeito da situagio do transito na capital. J&
era de se esperar que a grande maioria esteja insatisfeita (74% conside-
ra-a ruim ou péssima) com a atual circunstincia, com base na figura 13.
Nio obstante, 40% dos usuérios afirmam ter disposi¢do para aderir a no-
vas priticas de locomogio, tais como o transporte publico, a bicicleta ou
a carona, de acordo com a figura 14. Analisando as condi¢ées para que
0s usudrios optassem, de fato, por essas alternativas, a figura 15 mostra
que 56% dos entrevistados utilizariam a bicicleta como meio de transporte
caso houvesse mais seguranga para os ciclistas, mais sinaliza¢io nas ruas e
ciclovias disponiveis. Outros fatores para a adogio do modo ciclovidrio sao:
implementagio da legislagio vigente, construcio de bicicletérios ou paraci-
clos em inais de 6nibus e a disponibilidade de vestiarios para uso dos
ciclistas nos locais de trabalho.
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Boa

Regular 6 faalfez

Ruim s .

o a Nio esti disposto
Nio responderam

Figura 13 - A situagdo do trinsito  Figura 14 - Est4 disposto a adotar novas praticas
na cidade de Goiania de locomogao em favor do meio ambiente?

i€ NAO PUDESSE UTIUZAR O
ZARRO.

JANHEROS/VESTIARICS PARA
150 DOS CICLISTAS NOS
‘ocAs e
i SONSTRUCAO DE
§ HCICLETARIOS OU PARACICLOS
MEsT €
TERMINAIS DE ONIBUS
MPLEMENTAGAO DE
EGISLACAO.

ONSTRUCAO DE CICLOVIAS

IAIS SEGURANGA PARA OS
ZICUSTAS MAIS SINAUZACA®
9AS RUAS

UM DO TRES QUATRO CINCO  SES

Figura 15 - Classificagio em ordem de importancia sobre os fatores para utili-
zagdo da bicicleta como meio de transporte.

A seguir s3o ap dos os pri Itados da pesquisa qualitati-
va. Anuvem de palavras foi a técnica utilizada para apresentar os resultados,
em que o ho da palavra é prop 1 2 freqr ia com que ela foi

escrita. Na figura 16, evidencia-se que a problematica levantada pelos usu-
4rios na locomogao até o Campus II é voltada ao transito. Superlotagio de
o6nibus, atrasos, demora e inexisténcia de um transporte piiblico que atenda
as necessidades, linhas de 6nibus escassas, prego alto da passagem, buracos
pelo trajeto, engarrafamentos, sio algumas das dificuldades constatadas.
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Figura 16 - Dificuldades encontradas no deslocamento até o Campus IL.

A figura 17 destaca que a maioria dos obstaculos encontrados nos des-
locamentos internos do Campus II est4 relacionada ao olhar do pedestre. O
consenso é geral, falta de passarelas; a distancia entre os prédios é conside-
ravel para o modo a pé; i iéncia de ilumi inali: protecio
contra intempéries e seguranga; servico de 6nibus (circular) ineficiente.

Figura 17 - Dificuldades encontradas no deslocamento dentro o Campus II.

Nota-se, em conformidade com a figura 18, que a populacio univer-
sitaria afirma que deixaria de usar o transporte motorizado privado em
troca de um transporte piblico de qualidade. Alguns outros fatores como
ciclovias, carona e economia também s3o fatores relevantes. Ressalta-se
que 74% dos usudrios (figura 13) consideram a situagio do transito de
Goiania como ruim ou péssima e a0 mesmo tempo anseia por um transpor-
te publico de qualidade.
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Figura 18 - Fatores que levariam os usurios a deixar o carro ou a moto em
casa.

Percebe-se, com base na figura 19, que a populacio faz vérias suges-
tdes a respeito do uso da bicicleta, infraestrutura cicloviaria e integragso
com o transporte publico, bem como sugere campanhas que conscientizem
a populagio em relagio & supremacia do carro e respeito no transito. Com
relagio aos deslocamentos internos ao Campus II, varias foram as ideias
de construgio de ciclovias, esta¢des de bicicletas, enfoque na seguranga ou

o aexi ia de bicicletari

Figura 19 - Sugestdes e Observagdes
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4.2 PRINCIPAIS RESULTADOS DA ETAPA FORMULACAO DE DIRE-
TRIZES E PROPOSTAS

Para o estabelecimento das diretrizes deste trabalho buscou-se referen-
ciais basil com a probl ica lvida e com as poten-
cialidades para a geragio das prop O Férum de Mobilidade da Regiso
Metropolitana de Goiania estabelece quatro eixos temiticos de trabalho,
sendo o presente artigo desenvolvido também sob as bases desses eixos
tematicos. Sdo eles: 1) Priorizar o Pedestre e o Ciclista; 2) Valorizar o Trans-
porte Publico Coletivo; 3) Racionalizar o uso do Automével; 4) Planejar as
Redes Urbanas (FORUM DE MOBILIDADE, 2015).

Quanto ao aspecto legal, as diretrizes deste trabalho também estio
de acordo com o estabelecido pela Politica Nacional de Mobilidade Urba-
na (BRASIL, 2012) e com o Plano Diretor de Goiania (PREFEITURA DE
GOIANIA, 2007). Dentre os pnncipnos que fundamentam tal politica apre-
sentam-se: a ibilid 1 das ci-
dades, lando aspectos soci icos e ambi: is; acesso igua-
litario dos cidadios ao transporte urbano; gestio democratica; seguranga
nos deslocamentos das pessoas; distribuigio justa de beneficios e 6nus de-
correntes do uso dos diferentes modos e servicos; uso igualitario dos espa-
gos puiblicos e, eficiéncia, eficicia e efetividade na circulagso urbana (BRA-
SIL, 2012). De acordo, ainda, com o Plano Diretor de Goiania, as diretrizes
também se estabelecem como medidas para a estratégia de ordenamento
urbano territorial, tendo como prioritirios os sistemas de transporte cole-
tivo, cicloviario e de pedestres (PREFEITURA DE GOIANIA, 2007).

As medidas estratégicas sugeridas neste trabalho foram detalhadas em

g e projetos e i em inst que podem ser ado-
tados também por outros campi, desde que consideradas e respeitadas as
realidades e especificidades locais. Tais instrumentos sio organizados sob

aspectos de pl. que conf 0s p Para o caso do
Campus S baia, foram d dos dois p o relativo ao orde-

1 e o de ord, dos si de transporte. Para
cada um desses prog foram belecidas medidas est: icas que
conformam seus respecnvos projetos. O quadro 1,2 segum apresenta tais
medidas, sendo estas uma prop de ord, d de trans-

porte e suas mfraestruturas relacionadas.
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Sendo assim, destaca-se o escopo aop de mobilidad.
urbana do Campus Samambaia com base em cinco eixos teméncos Sao eles:
priorizar o pedestre e o ciclista; valorizar o transporte coletivo; racionalizar
0 uso dos automéveis; planejar as redes urbanas; e contemplar a acessibili-
dade universal. Como objetivo, tem-se a integragio entre os diversos mo-
dos, de maneira a possibilitar e facilitar o acesso dos cidadios aos espagos
do campus, ofe d di de desl variadas e com qualida-
de. Sendo assim e com base nas diretrizes apresentadas, deve-se fazer, em
seguida, um detalhamento das medidas estratégicas. Tal detalhamento se
expressa através dos Programas e Projetos que, por sua vez, fazem parte de
mstrumentos que podem ser adotados em outros campi, desde que sejam

as realidades e as ificidades locais.

5 CONSIDERAGOES FINAIS

A pesquisa desenvolvida neste trabalho permitiu identificar especifi-
cidades da dindmica da mobilidade na drea do Cimpus Samambaia e, com
isso, permitiu que se tracasse um panorama e se elaborassem estratégias
para a melhoria da mobilidade baseada em suas demandas, tendo como
prioritarios os meios coletivo, mclowéno e os pedestres. Estes se consti-
tuem como alguns dos mais adequad de transp nio so-
mente para o caso do referido cAmpus, mas também para quaisquer outros
sistemas urbanos.

O conceito de intermodalidade se mostrou adequado as necessidades
da dindmica da mobilidade urbana, visto que, diante da caracterizagio dos
perfis dos usuarios, foi possivel constatar diversidades nos tipos de deslo-
camento e nos modais utilizados. A relagio de complementaridade entre os
diversos modos pode contribuir para melhorias no sistema de transporte
urhano priorizando meios coletivos, ciclovidrios e os pedestres, mas sem

id desl por veiculos i Dessa maneira sio
garantidas as pessoas na escolha e i entre
modais a partir de suas necessidades, condiges e tipos de viagens.

1h

Além das diretrizes apontadas no item anterior, a abordagem a partir

das entrevistas pode subsidiar, ainda, o beleci dei de
mobilidade urbana, de carster qualitativo e quantitativo, na medida em que
se exp como variaveis da mobilidade urbana. A partir da determi-

nagio de lacionadas aos fatores da mobilidade, é possivel esta-

belecer formas de representagio de determinado objeto sob perspectivas
mensuraveis. Tal exercicio é possivel através do uso de indicadores de mo-
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bilidade urbana, que, segundo Costa (2008), permitem o acompanhamento
de fenémenos e a¢des incididos sobre as cidades.
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PROCEDIMENTO DE ANALISE DA PAISAGEM
URBANA APLICADO AOS POLOS GERADORES
DE VIAGENS: CASO DE ESTUDO EM GOIANIA

Universidade Federal de Goias

RESUMO

A paisagem urbana atual das cidades brasileiras reflete um processo de
que tem p ido o espago publico, a mobilidade urbana
e a qualidade de vida das pessoas, entre outros fatores, em relagio especi-
aos imp dos Polos d de Viagens (PGVs). A partir
dessa problemitica, este artigo tem como objetivo desenvolver um proce-
dimento de anilise da paisagem urbana, do entorno imediato, para tais em-
preendimentos, de forma a identificar as potencialidades e os problemas
causados na paisagem urbana por tais polos, podendo, posteriormente, di-
recionar solugdes mitigadoras aos aspectos negativos, auxiliar na projecio
de cenérios desejéveis e ser um instrumento de apoio ao Estudo de Impacto
de Vizinhanga (EIV). Pautado em um referencial teérico relacionado, para
verificar a aplicabilidade do procedimento, o mesmo foi aplicado em um
shopping center de Goinia.




1INTRODUGAO

Os Polos Geradores de Viagens (PGVs) como empreendimentos ou
atividades com porte e escala capazes de gerar grande atratividade e con-
tingente de viagens, impulsionam muitos beneficios socioeconémicos,
culturais e acesso a diversos produtos e bens, em uma determinada irea
urbana. No entanto, também podem estar associados a diversos impactos
negativos, dentre os quais se destaca a répida saturagio do sistema viério,
congesti poluicio, acid de transito, e consequentemente,
impactos na paisagem urbana. Esta passa a ser relacionada 4 imagem e sen-
timentos de i hostilidade, i dade, entre outros.

A partir dessa premissa, a anilise da paisagem urbana p
é essencial, o que Amphca em reconhecer e aphcar, segundo Bandeira et al.
(2013), em uma abord. et ou atributos que com-
pdem a paisagem urbana a partir de marcas deixadas das relagdes entre as
pessoas e 0s espa;os e que, logo, possibilitam avaliar o seu estado, ja que,
poral (SANTOS, 1997), a paisagem urbana

de seus cidad. valores e capacidades de

redne h das sociedad

diferentes contextos e épocas.

As autoras consideram a paisagem urbana como um conjunto de ele-
mentos estaciondrios e méveis que infl i na forma, i e
estrutura da cidade, além de corresponder s relagdes belecidas em um
determinado ambiente, sejam elas entre pessoas, entre o espaco construi-
do e os espagos vazios circundantes, ou entre o espago e as pessoas que se
apropriam dele (BANDEIRA et al., 2013).

E ainda identificam, a partlr de um referencnal bibliografico, de abran-
géncia nacional e i ional, indi ou varidveis para a anélise da
paisagem urbana em suas dimensées simbélicas, fisicas, visuais, cognitivas,
sociais, econémicas, politicas, culturais e constitutivas, enfocando especifi-
camente as idades, imagens, percep , apropri sentimentos e
relagdes estabelecidas entre as pessoas, entre elas e 0 meio em que habitam.

bel. d

Para tanto, relagio entre paisagem urbana e Polos Gera-
dores de Viagens, e ainda buscando dar continuidade cientifica ao estudo
realizado por Bandeira et al. (2013), este artigo tem como objetivo desen-
volver o procedimento das autoras para a avaliagio da paisagem urbana do
entorno imediato onde se encontram os Polos Geradores de Viagens.

Como estudo de caso para verificar a aplicabilidade do procedimento,
dentre os varios tipos de Polos Geradores de Viagens, foi escolhldo um sho-
pping center, como 1} muito difundid:

nas ci-
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fi Sh

dades brasileiras. De forma pping Passeio das
Aguas em Goiania, pois, além de ser um recente empreendimento regional,
que vem transformando o cotidiano dos moradores e as 4reas do entorno
por atrair muitas pessoas, com a possibilidade de se tornar uma centrali-
ade, e ser alvo de ferrenhas criticas por estar muito préximo a uma area
dads alvo de fe has criti t: ito pro: ﬁ
de preservagio ambi ], ainda poucas p

escolh: o

Assim, um estudo que analise os impactos do Polo Gerador de Viagens
sobre a paisagem urbana pode direcionar solugées mitigadoras aos aspec-
tos negativos e auxiliar na projecdo de cendrios desejaveis.

Pode ser citado ainda, que associada aos Polos Geradores de Vlagens,
existe uma idade legal de elab dod
Estudo de Impacto de Vizinhanga (EIV), presente no Estatuto da Cidade
(BRASIL, 2001). Trata-se de uma anélise regulamentada por lei municipal,
no ambito do planejamento e gestio urbana, sobre a qual empreendimen-
tos e atividades, privados ou publicos em 4reas urbanas, devem realizar
obrigatoriamente para obter licencas ou autorizagdes de construgio, am-
pliagdo ou funci Esse inst: aponta os efeitos positivos
e neganvos dos empreendimentos e atividades sobre a qualidade de vida
da pop id nas suas p dades, a partir dos fatores: aden-

lacional, urbanos e itarios, uso e ocu-
pagdo do solo‘ valonza;zo Amobmﬁnz geracdo de trafego e demanda por
transporte publico, ventilagio e iluminago, paisagem urbana e patriménio
natural e cultural (BRASIL, 2001).

Nesse contexto, como também destaca a relagio entre os Polos Gerado-
res de Viagens e a paisagem urbana, o procedimento deste trabalho pode se
desenvolver posteriormente como um instrumento de apoio ao Estudo de
Impacto de Vizinhanga (EIV). Isso se justifica também porque, enquanto no
Estudo de impacto de vizinhanga a anélise da paisagem urbana é limitada a

um genérico de ambi: As paisagens naturais e artifi-
ciais (como os morros, os vales, di gens e belezas Bandeira et
al. (2013), e no p; trabalho, id, ainda el

as relagdes das pessoas com o espa;o construido e com os recursos naturais
nas cidades, liand; o conceito de paisagem urbana.

2 POLOS GERADORES DE VIAGENS

Dentre as diversas conceitua¢des existentes sobre os Polos geradores
de viagens (PGVs), adota-se aqui a referida pela Rede (2003), que os define
como equi potenciais gerad de nos vidrios
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e de transportes (cong id e naturais rep no
ambiente), como também no desenvolvimento socioeconémico e na quali-

dade de vida da populagio.

A denominagio de polos geradores de viagens tem origem no conceito
de polos geradores de trafego ou polos geradores de transito, no qual se
considera apenas o trifego dos transportes motorizados individuais (ou
seja, carros e motos) gerados pelo empreendimento e/ou atividade. Em
contraposi¢io, o termo polo gerador de viagens ¢é utilizado quando sio con-
sideradas as viagens em geral, por dif modos de desl a
Pé, de bicicleta, por transporte publico e incluindo os transportes motori-
zados individuais (KNEIB, 2004).

Consideram-se ainda, neste trabalho, como polos geradores de viagens
os citados por CET (1983), os micro-polos, com impactos isolados peque-
nos, mas que quando agrupados podem gerar impactos significativos, como
por exemplo‘ farmacias, escolas, restaurantes e bares; e os grandes polos ou

as de grande porte que, mesmo isola-
d. podem causar imp i ivos, como h pping
centers, hotéis, estabeleci de ensino, institucionais e residenci

terminais de transporte (Porto, Aeroporto, Rodoviaria e Estacio Metro-
ferroviéria), hipermercados, torres de escritérios e comerciais, megaeven-
tos esportivos, centros e subcentros urbanos.

N 1

esse tipo de equip e/ou atividade promove uma
ocupagio e transformacio na paisagem urbana de forma réipida, violenta,
que permanece em constante construgio e que altera as condigdes de vida
da populm;io pree)ustente, que pode ser influenciada a sair do lugar, ao nio
a super:

Principalmente, por esse tipo de equipamento e/ou atividade desen-
uma série de modifi no seu entomo pzra receber e incluir
atividades ! ares as exi pri de
e servicos — esse fato gera uma 4rea denommada por Kneib (2004) como
Zona de transigao. Isto é, semelhantes formas de ocupagio e uso se de-
senvolvem ao redor do PGV, como, por exemplo, estacionamentos e obras
de infraestrutura, que vio, ao longo do tempo, sendo implantadas e mo-
dificadas para facilitar a fluidez das viagens, tornando a estrutura urbana
saturada, congestionada e inacessivel, e, consequentemente, degradando a
paisagem urbana.

d

Sobre os PGVs, cabe ainda destacar que a maior parte das metodologias
de anélise de impacto de tais polos tem como base aspectos quantitativos,
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com foco no sistema viario e de transportes, a partir dos quais se funda-
menta a elaboraczo dos Estudos de Impacto de Vizinhanga. Uma analise

sobre tais p di éap da no artigo de
Cunha et al. (2012).

Todavia, neste trabalho, cabe destacar que, com base no conceito de
paisagem urbana, descrito anteriormente, é de suma importincia que os
aspectos qualitativos sejam considerados, abrindo-se uma nova perspecti-
va de anilise para contribuir com a elaboragio do EIV, como pode ser cons-
tatado na descrigdo do procedimento de analise, no item 4.

3 ATRIBUTOS OU ELEMENTOS PARA ANALISE DA PAISAGEM
URBANA

Nesta parte, pretende-se expor sinteticamente os atributos ou elemen-
tos para a anélise da paisagem urbana dos por Bandeira et al. (2013)
de um referencial teérico que oferece as mais variadas abordagens para ler
apaisagem urbana, avaliar o seu estado e auxiliar na identificagio de poten-

cialidades e problemas causados por um PGV.

Segundo Bandeira et al. (2013), a primeira premissa para se identifi-
car os elementos ou atributos para anilise da paisagem urbana consiste

na sua percepgio e p pelas ref visuais dos individ
incluindo ou nao aspectos simbélicos. Por isso, relacionados  imagem, in-
cluem-se os el legibilidade, imageabilidade e identidade, extraidos
de Lynch (1997).

Como segundo principio, consideram que, a partir da percep¢io da pai-
sagem, os individuos apropriam-se dos espagos que se tornam, por sua vez,
marcas e referenciais para sua vivéncia. Incluindo os aspectos
a essa questio: vitalidade (JACOBS, 2009), apropriagdo (CULLEN, 1983;
DEL RIO, 1990) e adaptabilidade (SOMMER, 1973).

Afirma também, como terceira premissa, que a qualidad bi ldos
espagos que compéem uma paisagem, além de sua forma e estrutura ine-
rentes, confere determinadas sensagdes e sentimentos aos seus usuérios,
sejam elas positivas ou negativas, como, por exemplo, de seguranga, de con-
forto, e 0 seu oposto. Por isso extraem os atributos de urbanidade (AGUIAR,
2012), territorialidade (HALL, 1977), familiaridade (TUAN, 1974; 1983) e
visdo serial (CULLEN, 1983; LYNCH, 1997; ALVARENGA, 2005).

Como quarto principio, considera-se a relagio do observador-usuério-

habi: a0 espagc po-fluxo; por isso, d os aspectos de dura-
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¢do (FISCHER, 1994), constancia (SOMMER, 1973), temporalidade e ritmo
(ALVARENGA, 2005). E como ultima premissa, também considerada neste
trabalho, considera-se a apresentagio e analise de dados pertinentes ao es-
tudo de caso, referentes aos aspectos de ocupacio do lugar (econémicos,
especulativos, de localizago, entorno, de uso e ocupagio do solo, aspectos
naturais e de infraestrutura) e de contexto (aspectos histéricos, politicos,
sociais e culturais).

No entanto, como o procedimento de anilise envolve um polo gerador
de viagens, e sob a abordagem do Estudo de Impacto de Vizinhanga, acres-
centam-se aqui os atributos construtivos: relativos aos aspectos espaciais
e materiais do empreendnmento ou atividade, ou seja, estacionamentos,
fachadas e el tril ionais, volumetria e o gabarito, a harmo-
nia com o entorno, passeios e muros; os efeitos causados quanto as areas
verdes, A poluigdo (visual, atmosférica, sonora e da agua), ao tratamento e
eliminagio de lixo e esgotos, e quanto 2 alteragao do micro clima. Além dis-
so, consideram-se as variaveis de seguranca, consonéncia, acesso e controle,
extraidos de Lynch (1999), pois, segundo o autor, possibilitam a avaliacio
da boa forma urbana, relacionados nio s6 ao espago urbano, mas, também
aum empreendimento ou atividade.

O controle, seja ele fisico ou psicolégico, pode vir a provocar em seus
usudrios reagdes e sentimentos diferenciados, sendo relacionado as ques-
tées de direito de propriedade, ao direito de circulagio, presenga ou exclu-
sd0. O controle espacial é realizado pela demarcagio de limites com meios
fisicos, ou seja, com cercas, muros e sinais.

O elemento ou atributo de seguranca refere-se  qualidade de vida de
sua populagio, na protegio quanto a riscos de doengas e endemias, aciden-
tes e intempérie ou de forma a manter, guardar, proteger bens, patrimé-
nios e a integridade fisica ou pessoal.

O acesso é entendldo como a capacidade de alcangar todo recurso que
possa levar ao d dividual e itario de um aglome-
rado populacional (LYNCH, 1999), englobando os fluxos e movimentos,
de mercadorias, informagdes, de pessoas, de transportes, imagens, sons,
simbolos etc.

Quanto A consondncia, refere-se aos estimulos sensoriais provocados
pelo ambiente (LYNCH, 1999) e, por isso, corresponde aqul ao conceito de
conforto, que se refere as di
ticas e também as relagdes ergonémicas e de acessibilidade que favorecem
o uso e o fluxo adequado dos espagos pelo corpo humano (ALCANTARA,

acts-
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2002) Pode ser levada em conta, ent3o, a presenca ou nio de mobiliarios e
limpeza, il sombras, abrigos contra intempéries,

entre outros.

4 PROCEDIMENTO DE ANALISE

Paraod 1vi do di de analise da paisagem urba-

na de um PGV foram necessarias as seguintes etapas:

1. Adogio de conceitos de paisagem urbana e de Polo Gerador de Via-
gens, além de investigacio das questdes relativas;

2. Extrair do estudo de Bandeira et al. (2013) os atributos ou elemen-
tos que apaisagem urbana, e aqueles aplicaveis

neste trabalho;

3. Agrupar os atributos ou elementos segundo grupos ou tematicas si-
milares para auxiliar e facilitar na interpretagio dos resultados, apre-
sentados na figura 1.

. -,

E ainda importante ressaltar que o p leva em
a anélise qualitativa, sendo que as variéveis compdem uma anslise mais
subjetiva, a partir de observa¢des cognitivas imparciais das autoras, em
uma abordagem etnogréfica. E a analise objetiva abrange o levantamento
de dados presentes nas temiticas contextuais e ocupacionais, tais como:
custos 1! ; relagdes de vizinh (locali:
torno); mfrzestrutura, composta por diversos fatores, como sistema via-
rio e de transporte; aspectos politicos, sociais, histéricos e culturais. Além
disso, utiliza como instrumento essencial para a anilise o uso de imagens
(fotografias), que captam os momentos de vivéncia no lugar de estudo,
identificando nio apenas os elementos fixos na paisagem, mas também os
seus fluxos.

e en-
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temiticas.

Fonte: Modificado de Bandeira et al. (2013).
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5 ESTUDO DE CASO

5.1 QUALIDADE OCUPACIONAL

A partir do procedimento de anélise construido, pretende-se analisar a
paisagem urbana do Shopping Passeio das Aguas, em Goiania. O empreen-
dimento esté localizado na regido norte da cidade, na confluéncia das aveni-
das Perimetral Norte e Goias Norte, como mostra a figura 2. Esse shopping
tem funci de segunda a d go, sendo as lojas das 10h as 22h
e alimentagio das 10h s 22h30, de segunda a sabado, e nos domingos, as
lojas funcionam das 14h s 20h, alimentagio e lazer das 11h as 21h.

Figura 2 - Localizago e entorno do Shopping
Fonte: Modificado de Google Earth (2014)

O Shopping, considerado o maior centro comercial de Goiania, tem
provocado grande it e impacto. Primeiramente,
pois concorre com os demais centms comerciais existentes na cidade, por
exemplo, como o Portal Shopping e Flamboyant Shopping Center. Segun-
do, pois os terrenos na regido multiplicaram de valor, mesmo antes das
construgdes comecarem. E terceiro, pelo fato de estar situado is margens
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do Cérrego Caveirinha, como mostra a figura 3, e préximo ao encontro
desse curso d’sgua com outro, o Rio Meia Ponte, que nio foram resguar-
dados pelo poder publico, ao prover todas as licengas para a construgio do
Shopping (IESA, 2014).

Figura 3 - Cérrego Caveirinha
Fonte: Fotografia das Autoras, novembro de 2014.

A regido que mais sofrera influéncia direta do Shopping Passeio das
Aguas se localiza dentro do tridngulo imaginario composto pelos bairros
Urias Magalhaes, Balne4rio Meia Ponte e Goiania 2 (DIAS, 2012), sendo
que o Shopping apresenta uma posigdo estratégica na cidade, objetivando
atrair ndo s6 a populagio de Goinia, mas facilitar o acesso de municipios
vizinhos - como Trindade, Goianira, Senador Canedo e Aparecida de Goia-
nia — em um total de 1,6 milhdes de habitantes sob sua drea de influéncia e
provendo seis mil empregos diretos (SIERRA BRASIL MiDIA, 2013).

Relativo a legislagio, cabe ressaltar que a regiso possui cerca de 13% de
sua drea total formada por Areas de Preservacio Permanente, APPs (ITCO,

2008). Por isso, até entio as leis proibiam o ad eai

de diversos emp que pud imp essas condi am-
bientais. No entanto, com a revisdo do Plano Diretor de Goiania, o grau de
incomodidade na 4rea - que mede a quantidade de ruido e polui¢io permi-
tidos - passou de ser minimo (GI-1) para o maximo (GI-5). Isto §, tal mu-
danga permite a construgio de industrias e empreendimentos de grande
impacto em ruas préximas as APPs e o avango sobre os vazios urbanos da
regido (AMARAL et al., 2013).

Estz alteragao legal permmu a construgio de empreendimentos como o
Shopping Passeio das Aguas, a impl ¢30 de diversos cond ios fecha-
dose, atualmente a construgio de uma Instituicio de Saude Publica (Hugo
2) e de um Centro Municipal de Educagio Infantil, CEMEI (IESA, 2014).

Por tudo isso, ha grande probabilidade de esta regido se tornar uma nova
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centralidade de Goiénia, ou seja, o setor que até ento era considerado peri-
férico, rural e pobre, pode ganhar em pouco tempo o status de bairro nobre
atraindo grande contingente de pessoas, fluxos e outras atividades (corro-
borando com o abordado no referencial tedrico, sobre a Zona de transi¢io).

5.2 QUALIDADE CONTEXTUAL

A metrépole de Goiania, apesar de ser uma cidade jovem da década de
30, vivencia a rapidez das t des urbanas pi nas grandes
cidades brasileiras e mundiais, o que faz com que sua paisagem seja cons-
tantemente renovada. Trata-se de um fato que produz relagées vazias e cria
estranhamento porque obriga as pessoas a se adaptarem constantemente
as mudangas impostas pela produgio espacial (ARAUJO; ALMEIDA, 2007).
Por isso, pode ser considerado que Goiania convive com dois tempos: um
que retrata a paisagem contemporanea e outro que revela os elementos
tradicionais da sua popul id de origem rural (CHAVEIRO apud
ARAUJO; ALME[DA 2007)

Até 1947, Goidnia obedecia as determinagdes de seu plano original e, sob
atribuicso do estado, restringia-se aos Setores Campinas e Central. A partir
da década de 1950, como o parcelamento do solo passou 2 iniciativa privada,
Ppara os novos loteamentos eram exigidas apenas a locagio e a abertura das
vias, impulsionando a construcio de diversos bairros na cidade (OLIVEIRA;
PEIXOTO, 2009). Surgiram ento, alguns dos bairros sem infraestrutura mi-
nima, como os bairros Urias Magalhies, na regiao Norte, impactados pelo
Shopping Center Passeio das Aguas. Na década de 80, a elite se deslocou para
as regides sul, sudoeste e oeste da cidade, de forma que os bairros a norte
e noroeste foram ocupados pela populagio mais pobre, por invasées ou até
mesmo por iniciativa do estado (OLIVEIRA; PEIXOTO, 2009).

Assim, durante muitos anos a regiio norte ficou estagnada e teve um
desenvolvimento lento: tinha baixa ocupagio populacional; poucos lote-
amentos que nio exerciam atragio para morar, investir ou trabalhar; os
servigos e infraestrutura eram p ios; e havia pouco io. Essa si-
tuagio s6 comegou a mudar a partir da década de 90, pois a cidade ficou,
em suma, submetida 4 agio dos mvestlmentos lmoblhénos 0 que pode ser
constatado pela prolife dos ios h is fechados. E por
meio de a¢des da administragio municipal, nos anos 2000, quando houve
a instalagdo de servicos e infraestrutura basicos, como asfalto, esgoto, ilu-
minagdo e novas dreas de lazer (SEPLAM, 2012), em muitos dos bairros da
regido Norte onde esté localizado o shopping center em estudo.
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Essas alterages provocaram um deslocamento inverso em relagio ao da
década anterior. A camada de alta renda deslocou-se, predominantemente,
para as areas periféricas, o que também promoveu o aumento de 4reas se-
gregadas nessas regides (OLIVEIRA; PEIXOTO, 2009). E um contexto mui-
to evidente na regido norte, com a presenga, lado a lado, de condominios
verticais e horizontais fechados destinados a classes sociais distintas, de
4reas rurais (como chicaras) e vilas de baixa e média renda.

5.3 QUALIDADE CONSTRUTIVA

O Shopping Center Passeio das Aguas segue modelos existentes do tipo
construtivo. Foi implantado na proximidade de eixos viarios, prevendo seu
alcance em escala regional e distante dos centros urbanos consolidados, ou

seja, em uma 4rea relati rural e at da por P e diz
respeito a sociedade atual, da artificialidade e do de forma que
esses fatores ja sio apresentados as pessoas nas préprias fachadas, através
de cores, de formas artificiais da (cana-de-agucar e borboleta), e
de grandes porticos.

Em relagio aos aspectos iais e espaciais do emp di

- a principal entrada de pedestres, voltada para a Avenida Perimetral
Norte (figura 4), é marcada por duas marquises com 12 metros de
altura cada;

- um pértico com 130 metros de comprimento por 12 metros de altura
abriga o logotipo do Shopping;

- as fachadas cegas do edificio sdo compostas por painéis pré-moldados
de concreto com grafia exclusiva inspirada na cana de agucar;

- 0 Shopping esté localizado em um terreno com 280 mil m?, o edificio
apresenta 4rea construida de 180 mil m?, a drea bruta locavel de 78,1
mil m? e 4000 vagas de estacionamento dispostas no térreo ao redor
do edificio (CABRAL, 2014);

- sua volumetria se delineia com o terreno e acentua um aspecto hori-
zontal, reduzindo o seu impacto pelo tamanho;

- além disso, por possuir apenas dois pisos, o edificio se harmoniza com
o gabarito do entorno;

- o fechamento do terreno é feito por cercas, que permite a visualizagio
do edificio e do estacionamento.
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Figura 4 - Fachada do shopping vista pela Avenida Perimetral Norte
Fonte: Fotografia das autoras, novembro de 2014.

Quanto s alteragdes nos aspectos naturais, segundo os representan-
tes, o shopping foi projetado com solugées que visam economia de dgua e
energia, através do uso de iluminagao natural, do reuso de 4gua e de um sis-
tema de g i de energia. P as certificagbes da ISO 1400,
de gestio eficaz de aspectos ambientais, e da OHSAS, de boas praticas de
satde ocupacional e seguranga do trabalho (CABRAL, 2014).

Apesar disso, é evidente, e do por muitos pesquisad. (IESA,
2014), e ainda neste trabalho, que ° empreendnmento est4 causando a de-
gradagio da 4rea de preservagio préxima, alterando seu microclima e cau-
sando polui¢io. Dentro do empreendimento, na divisa com a 4rea de pre-
servacio (Figura 5), o esgoto nio tem tratamento adequado o que causa
odor fétido e que acaba escorrendo do estacionamento para a srea. O entor-
no é constantemente congestionado por veiculos e os espagos publicos se

encontram sem t ou e dos por lixo.

Figura 5: O Shopping e a Area de Preservagio Permanente

Fonte: Fotografia das Autoras, novembro de 2014.

O que comp 0 abordado no refe I: a di ica da 4rea é alte-
rada com a implantagio de um polo gerador de viagens, haveré a formagio
de uma zona de i e mais desl, baru-

lhos, mais lixo, novos empreendimentos serio construidos sem as mesmas
solugdes sustentaveis etc., e assim a 4rea de preservacio sera afetada.
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5.4 QUALIDADE DE PERCEPGAO

Quanto aos aspectos de percep¢io, pode-se analisar que a imageabilida-
de se confere a partir da imagem marcante que o Shopping pode provocar
no imaginério do individuo, pela sua vastidio fisica, pelas fachadas chama-
tivas, além do contraste e destaque com o seu entorno (figura 6), mas isso
nio quer dizer que seja, no todo, positivo como abordado a seguir.

idade e h idad:

A legibilidade -se pela no vo-
lume e gabanto do edificio, dici do certa espacial e
horizontalidade. Pela clareza dos elementos (formas, cores, desenhos etc.),
pela facilidade de se h, e identificar o edificio, sua i seu

i e acessos dos com pérticos.

e

- ad,

Figura 6 - Entorno do empreendimento
Fonte: Fotografia das Autoras, novembro de 2014.

Mas existem fatores de ilegibilidade ou aspectos negativos: pelo con-
traste entre o edificio e a falta de quahdade do espago publico circunvi-
zinho; pela p de é4reas de como pragas secas com
4reas verdes aleatérias, que se consntuem como polulcéo vAsual pelo em-
preendimento buscar ser chamativo e i
em relagdo ao entorno construido e natural pré-existentes, estabelecendo
assim, uma relagdo hierirquica visual desigual. Pode-se constatar ainda,
que a variagio na prop formal e al das fachadas do emp
dimento se desenvolve como uma tentativa de camuflagem, ou seja, uma
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tentativa de se criarh ia com a paisagem natural exi de se criar
identidade e ainda como um artificio para atrair consumidores.

No entanto, o shopping faz uso da camuflagem, nao s6 em suas facha-
das, mas da situagio de inseguranga, insalubridade e pobreza do seu en-
torno, regido que até a ltima década nio tinha servicos e infraestrutura
minima para atender a populagio. A i se refereaop e
caminhar no espaco ptiblico; a camuflagem que desvia a atengio, principal-
mente, em relagio i situagio de segregacio e desigualdade social; a insalu-
bridade ambiental, devido ao impacto a APP, que é permanente e gradativo.

A identidade é considerada pela sua presenga tinica e principalmente pela
ibilidade da forma, P dendo ser iderado como um ponto de referéncia
ede ori nos ds N tanto, relaci do a0 sentido, espi-
rito ou significago do lugar, o shopping nao possui a carga simbélica, histéri-
ca, cultural ou politica para ser iderado um espaco de identidad

Isso também se confere pelo carater intrinseco de homogeneidade des-
se tipo de polo gerador de viagens, mantendo caracteristicas semelhantes a
outros shopping centers e permitindo que sejam, rapidamente, identifica-
dos em qualquer lugar.

5.5 QUALIDADE COMPORTAMENTAL

lidade Sh

Quanto A apropriagdo e A vitali ° pping Center Passeio das
Aguas tem a capacidade de influenciar o comportamento das pessoas, ao
incentivar o uso do espago privado em detrimento do espaco publico. Pois
seu interior reproduz uma forma idealizada do espago publico, com clima-
tizagdo ideal (sistema de ar condicionado e iluminagio artificial), com orga-
nizagio, higiene e seguranga.

Enquanto que no entorno, percebe-se a auséncia de 4reas publicas des-
tinadas ao lazer ou a manutengio das mesmas, apesar da presenca de areas
verdes nos canteiros das Avenidas Perimetral Norte e Goi4s Norte. Faltam,
ainda, elementos que possibilitem a permanéncia das pessoas no espaco
publico, como mobilidrios, espacos limpos, atragdes etc., e também a passa-
gem segura de pessoas (infraestrutura para pedestres e ciclistas).

O predominio de lotes vagos e edificios com fachadas muradas indu-
zeai ou medo e, ibilita a p
de pessoas no espago publico. Além disso, ressalta-se amda que, apesar da
grande quantidade de areas permeéveis, principalmente, de preservagio

bi 1, ndo ha idados ou protegio is mesmas.
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Assim, pode-se concluir que os espagos publicos destinados 4 convivén-
cia, de estar e p quando p sdo mal cuidados e i
em contraposi¢do ao espa¢o privado, tornando os elementos ou atributos
de vitalidade e apropriagdo negativos. No entanto, pelo lado positivo, perce-
be-se que existe, mesmo que minima, a apropriacdo dos espagos pelos ven-
dedores ambulantes.

A auséncia de vitalidade é ainda mais evidente nos finais de semana e
no periodo noturno, quando 0 espago publico encontra-se inseguro e com
pouca ilumi princip pelap de galpées aband
4reas de chécara vazias que s3o, muitas vezes, utilizadas como depésito de
lixo (figura 7). Nesses periodos, a presenca de pessoas acontece de forma
temporaria, muito rapida e de baixa quantidade.

Figura 7 - Periodo vespertino e Periodo noturno

Fonte: Fotografia das autoras, novembro de 2014.

Suas di de adaptabilidade e de lidade ocorrem nio pela
apropriagio de pessoas, mas pelo desenvolwmento da area. Assim, se a
perspectiva estiver centrada no desenvolvimento do espago publico (e nio
no individuo), a adaptabilidade e lidade ocorrem, nio sendo neces-
sariamente positivas, pois o entomo é modificado para atender a atracio
das pessoas, fluxos, atividades, propmando dnversos problemas quando
nio hé planej; como ap no ial anterior.

Quanto aos aspectos de duragdo, constdncia e ritmo notam-se: a rapidez
do movimento dos usurios, quando n4o estio em veiculos; a permanéncia
curta no espago publico com o minimo de interacio social; e a frequéncia
relacionada, principalmente, com os horérios do transporte publico e de
funcionamento das atividades ios e servigos), principal nas
Avenidas Perimetral Norte e Goias Norte.
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5.6 QUALIDADE AMBIENTAL

Quanto ao aspecto de visdo serial, os sentimentos e sensacdes transmi-
tidos pelo entorno do sh g mosti negativos, principal
caracterizados pela inseguranga e desconforto, identificados nio apenas por
meio do comportamento individual e coletivo, mas, principalmente, pela
auséncia de apropriagio e usos do espago pelas pedestres e ciclistas, em
sua maioria.

De forma que a dicdo de urbanidade revela um ambi inéspito
e hostil ao individuo, em d. de um ji de fatores, que vio
desde a auséncia de espagos adequados de desl ou la-

zer, & pouca iluminagio e seguranga. Apesar dessas constatagées existem
sentimentos de territorialidade e familiaridade por parte dos vendedores
ambulantes (Figura 8) e dos os moradores mais antigos da regido. Eles
reconhecem o valor ambiental das areas de preservagio ambiental e do es-
Ppago publico, se sentem proprietérios do lugar e reconhecem o lugar como
parte de sua vivéncia.

ded bull

Figura 8 - Ve quese fam do espago piblico

Fonte: Fotografia das autoras, novembro de 2014.

O controle ao Shopping se da pela limitagdo fisica com cerca e delimi-
tando os locais de acesso/saida, o qual, apesar de gerar visibilidade e per-

bilidade, evoca um i de exclusio dada a precariedade de seu
entorno com classe social de média a baixa renda.

O espago pode ser considerado de bom acesso para os modos moto-
rizados individuais e coletivos (ha pontos de parada e linhas de 6nibus,
mesmo que fut: nio ad da), mas nio para os pe-
destres e ciclistas. Quanto ao aspecto de conforto, ha condigdes precarias

no entorno, pois:
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- h4 baixa quantidade de arborizagio continua nas calgadas; quando es-

sas se fazem p sdo mal distril sem e nio
ao b ou ao desl nas calcadas;

- hé grande irregularidade das cal¢adas e meio fio, auséncia de padrées
de revestimento e di inadequadas, h4 ob los e d .

dificultando os deslocamentos para pedestres e ndo héa condi¢ses de
acessibilidade (rampas, piso tétil, sinalizagio etc.);

£

- h4 muita poluigio sonora e at ica pelo desl,
dos transportes motorizados individuais e com isso altos indices de
acidentes de transito;

- 0 entorno nio é acessivel ao ciclista; apesar de haver uma tentativa de
implantagao de ciclovia (Figura 9), apenas houve a pintura do piso
em um trecho préximo a entrada/saida do shopping;

- a poluigdo visual se confere pela falta de padronizagio dos espagos
para propaganda e sinalizagio;

- auséncia ou baixa quantidade de equipamentos e suportes urbanos,
como bancos, lixeiras, fiagdo aérea; os tinicos abrigos/mobilisrios sio
os pontos de énibus e a iluminag3o ¢ insuficiente.

Figura 9 - Entorno com ciclovia e com dreas muradas ou vazias

Fonte: Fotografia das autoras, novembro de 2014

6 CONSIDERAGOES FINAIS

Com a andlise da paisagem urbana do Shopping Passeio das Aguas, em
Goiania, pode se concluir que a sua paisagem urbana é, pred
te, negativa com potencialidades. E assim, se, por um lado, a construcio des-
se shopping apresenta alguns aspectos positivos, como valoriza¢io imobili-
4ria, empregabilidade, visibilidade etc. Por outro, devem ser solucionados os
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aspectos que tornam a sua paisagem negativa. Destacam-se, para tanto, os
principais problemas aos que devem serem direcionados a¢des mitigadoras:

- a proximidade do shopping com a Area de Preservacio Permanente;

- seus aspectos iais e iai; i as 4reas de iona-
mento e a superficiais omamentos na fachada, carregando visual-
mente a paisagem;

- a auséncia de 4reas verdes e de lazer no espago publico do entorno;

- precéria infraestrutura e manutengio no espago externo ao empre-
endimento, que permita a apropriagio e deslocamento de modos de
transporte nio motorizados;

- entorno sem visibilidade e p bilidade, com di precérias
de conforto e

- 0 aumento do fluxo de transportes motorizados individuais, associa-
do a poluicio atmosférica e sonora;

- 0 aumento da populagio proviséria e a expulsio dos moradores locais.

O procedimento de anélise contribui, assim, com os elementos ou atri-
butos utilizados para avaliar o estado da paisagem urbana impactada pela
implantagdo e desenvolvimento de um Polo Gerador de Viagens do tipo
shopping center. Permitiu também, identificar os pontos negativos para a
prop de medidas p is que melh a paisagem urbana, desti-
nada a trabalhos futuros.

Por fim, a partir da analise trazida pelo presente trabalho levantam-se
os questionamentos: Quais medidas mitigadoras poderiam ter sido sugeri-
das, no ambito do EIV, com relagio A paisagem do local? Quais elementos
do projeto arquiteténico do shopping poderiam ter sido modificados para
trazer melhorias 2 pai ? E, por fim, se h tais anélises detalha-
das, acrescidas ao Estudo de impacto de vizinhanga, esse empreendimento

teria sido aprovado para ser construido no local?
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ANALISE DA CENTRALIDADE DA AVENIDA
RIO VERDE: ALTERAGOES URBANAS
PROVOCADAS POR UM POLO GERADOR
DE VIAGENS

Evelyn Cristine Moreira Soares.
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RESUMO

Esta investigac4o ap como objetivo izar a regido da Ave-
nida Rio Verde, em uma 4rea conurbada com Goiania, descrevendo as alte-
ra¢des provocadas pela implanta¢io de um Polo Gerador de Viagens (PGV)
- Shoppmg Center no ambiente urbano (uso e ocupagio do solo urbano)
e osimp na ibilidade a regido. A pesquisa p de ave-
riguar se para este empreendimento analisado se aplica a hipétese compro-
vada por Kneib (2004, 2012) de que a implantagio de um polo gerador de
viagens atribui caracteristicas de centralidade i sua 4rea de influéncia. O
estudo baseia-se na andlise da ocupacio do solo apresentando mapas para
1992, 2006 e 2014. Para complementar a anlise, procura avaliar a situagio
atual em trés panoramas: i) atividades (caracterizacio do uso do solo atual);
ii) diretrizes urbanisticas expressas pelo Plano Diretor; e iii) acessibilidade,
a partir da situagao das vias do entorno, no aspecto fluidez e nivel de servi-
¢0; e do transporte coletivo, com foco nos terminais de énibus.




1. INTRODUGAO

As cidades lam grande diversidad de produtivos,
que 1t em sua fc ioespacial. Essa d da por
continuidades e descontinuidades, permite que os territérios

urbanos sejam interpretados por diferentes vieses de anlise. Tal dindmica
é enfatizada por Lefebvre (2008, p. 81): “A sociedade urbana nio se encon-
tra acabada. Ela se faz. E uma tendéncia que j4 se manifesta, mas que estd
destinada a se desenvolver”.

Em meio a constantes transformagées desse espago urbano e as com-
plexas questdes que envolvem os debates sobre o ordenamento das cida-
des, percebe-se um ji de novos el de reestn os
centros e subcentros urbanos, considerados, segundo Kneib (2014), fun-
damentais para embasar os processos de planejamento do territério e do
sistema de transportes.

Segundo Kneib (2014), uma cidade considerada sadia é composta por
diversos niicleos, ou subcentros, de portes distintos, que concentram ativi-
dades dwerslﬁcadas e complementares Esses centros podem ser dinamiza-
dos por d idade de usos, verticali implan-
tagio de polos geradores de viagens, presen¢a de infraestrutura, transporte
coletivo etc., possibilitando uma anélise mais aprofundada do territério
das cidades, através da caracterizagio do uso e ocupagio do solo e processo
de transformagio ocorrido.

Goiania, cidade foco dos trabalhos deste livro, impacta os municipios
que dela dependem e ¢, também, por eles impactada. Trata-se de cidades
que possuem relagdes com a capital, ou ainda, cidades cujos limites se con-
fundem. E o caso do icipio de Ap ida de Goiania, localizado ao sul

da capital, em conurbagio com a mesma.

Nesse sentido, o presente trabalho investiga o processo de produgio e
consolidagio de uma centralidade que se encontra em uma regio de conur-
bagio entre Goiania e Aparecida de Goiania, que se d4 ao longo da Avenida
Rio Verde, centralidade esta que passou a alterar a estrutura espacial urba-
na de ambos os i com na ibilidad
4 4rea e na mobilidade de seus cldadéos

A pesquisa pretende, a partir de uma anélise exploratéria, averiguar se,
para o empreendimento Buriti Shopping (implantado em 1996), se aplica a
hipétese comprovada por Kneib (2004, 2012) de que a implantagio de um
polo gerador de viagens atribui caracteristicas de centralidade a sua 4rea de
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influéncia. Para isso se faz necesséria a descri¢io dos impactos no ambiente
urbano dos por tal emp di nos quesitos uso e ocupagio do
solo, levando-se em consideragio as politicas publicas de ordenamento do ter-
ritério, aplicadas  regido, e algumas caracteristicas da acessibilidade ao local.

A abordagem de Kneib (2004, 2012) resulta na comprovagio de que
tais empreendimentos impactam, nio apenas o transito e transporte co-
letivo, mas também o uso e ocupagio do solo na 4rea de influéncia do em-
preendimento. Esse resultado se d4 através do nimero de viagens geradas
inicialmente pelo polo, e também pelas viagens geradas, a médio e longo
prazos, pelas altera¢des provocadas no entorno imediato do empreendi-
mento implantado, alteragdes essas que atribuem caracteristicas de cen-
tralidade a regiso.

Assim, neste trabalho, ap -se inicial o refe 1 teérico
que aborda a concentua‘;io de Shoppmg Center como PGV e o ferramental
tedrico- i laci de centralidades urbanas, rela-
cionado 2 impl. ¢30 desses emp di Em um segundo momen-
to, apresenta-se a metodologla utlhzada na pesquisa e a regido de estudo,
bem como a apli dop dolégi

2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. Shopping Center como PGV

Para a andlise das transformagées ocorndas na regido de estudo, este
item traz uma abord: sobre os dos aos polos gerado-
res de viagens — PGVs, e aos shopping centers, no contexto desta abordagem.
Em complemento, torna-se importante um levantamento de caracteristi-
cas relacionadas ao fluxo de transito local e a0 uso e ocupago do solo, para
que se possa quantificar os imp ionados pelo emp di de
grande porte — shopping center - implantado na regiso, foco deste trabalho.

Gongalves et al. (2012) afirmam que, conceitualmente, esses empreen-
dimentos incluem viagens motorizadas e nio motorizadas, além das via-
gens geradas pelo transporte publico, sendo considerados os impactos de

ica e na qualidade de vida da popul; abran-

gendo desde a circulagio de pedestres e veiculos a outms elementos volta-
dos ao espa¢o urbano.

A classificagdo dos PGVs ¢é realizada devido a seu potencial de impacto,
a partir do calculo de previsio da demanda futura de trafego, realizada com
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base na geragio de viagens ionada pelo di no horario
de pico (horirio com maior fluxo de viagens geradas pelo empreendimen-
to). Dessa maneira determina-se o que Gongalves et al. (2012) denominam

de “abrangéncia espacial e magnitude relativa dos impactos”.

Existem duas categorias de polos geradores de viagens quanto ao seu
impacto potencial: macropolos (constru;ées individuais que geram |mpac-
tos no seu entorno, sio eles sh ”’ gs, hip dos, hospitais,

dades) e micropolos j de peq porte, capazes
de impactar seu entorno) (GONCALVES etal, 2012)

Este trabalho permite observar que o empreendimento em questio
pode ser iderado um 1 do na Avenida Rio Verde, e
que 0 mesmo ocasionou um processo de atragio de diversos outros empre-
endimentos e servi¢os na ocup da regiao, mudando as ica:
no meio ambiente urbano no local, ao ponto de a avenida ser caracterizada,
segundo Camilo (2013), como a maior avenida comercial do municipio de
Aparecida de Goiania, na 4rea conurbada com a capital.

Segundo alguns autores, como Kneib (2004) e Kneib et al. (2012), a in-
fluéncia dos PGVs pode atingir a estrutura espacial da cidade e das regides
metropolitanas em que se inserem, podendo ser diretos (sistema vidrio e
circulagio, com o aumento do fluxo de veiculos congestnonamentos confli-

tos, acid oui no uso do solo, no
valor do solo, densidade, formagao de novas centralidades; na mobilidade e
ibilidade: na ia e no meio ambi

Kneib (2012) ressalta a relagio entre PGVs e centralidades, descrevendo o
processo ocorrido em areas centrais como sendo estabelecido em um proces-
so ciclico, iniciado pela atratividade do emp di Itando em um
grande namero de viagens e em uma alteragio dos padrées de uso e ocupagio
do solo, com consequente aumento de novas construgées na regiio, com au-
mento da demanda de terrenos e valorizagio do solo, atraindo mais ativida-

des, mais construgdes, e um nimero adicional de viagens.

A impl. de di de grande porte, os shoppin-
gs, pode causar impactos profundos nas atividades urbanas, devido a seu
grande poder de atratividade, i do o i lacional e o

aumento do niimero de viagens por automével, alterando toda a estrutura
local. Segundo o Denatran (2001), h4 um deslocamento de atividades econé-
micas, antes implantadas nos centros das cidades, para novas centralidades
comerciais, como exemplo os shopping centers, que, se instalados em 4reas
afastadas, podem levar consigo a ampliagdo dos problemas do transito.
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Nesta pesquisa aborda-se o tema centralidade, averiguando-se as trans-
formagoes na di ica int t por meio das mud que ocorre-
ram na organizagio do tecido urbano, tendo a participacio de empreendi-
mentos de grande porte - Shopping Center, como fator de influéncia direta

na ocupagio da regiio.

2.2. Centralidades Urbanas

O tema centros urbanos e centralidades foi motivo de estudo, anilise e
discussao para diversos autores e estudiosos (Tabela 01). Alguns descrevem
o centro com duas fungdes is: primeiro a i dora e si

do valores e si; estando, entre outros, os autores Le-
vebvre (1978) e Castells (1983); segundo, descrevem o centro como uma
4rea di ica, onde se locais de io e trabalho, vinculan-
do-a a um aspecto de acessibilidade, como Villaga (2001), Kneib (2008),
Corréa (1995), Sposito (2001), Serpa (2014). Neste trabalho serio tratados
os subcentros nessa segunda perspectiva, apresentando-se a seguir os prin-
cipais conceitos discutidos por esses autores.

. .
ificad
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Corréa (1995) afirma que a descentralizacio originou novas formas es-
paciais, sendo espontaneas como os subcentros, outras planejadas, como
os shoppings centers e distritos industriais, tornando o espa¢o urbano
mais complexo, com vérios nucleos secundarios de atividades.

A pesquisa de Kneib (2008) destaca que as 4reas centrais possuem a
caracteristica simbélica (apesar de dificil mensuragio); a caracteristica
acessibilidade, seja pela infraestrutura vidria ou a pela existéncia de linhas
de transporte coletivo; além de se destacarem pela concentragio de ativi-
dades, com grande relagio com o numero de viagens geradas, sendo 4reas
atribuidas de um maior valor do solo.
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De acordo com Kneib (2008), pode-se dizer que existe uma inter-rela-
40 entre o sistema de transportes e a estrutura espacial urbana, garantin-
do uma maior ou menor acessibilidade, determinada em grande parte pelo
transporte. Segundo a autora, a acessibilidade consiste na habilidade de
alcangar bens, servicos, atividades ou destinos desejados.

Kneib et al. (2012) afirmam que a estrutura espacial urbana é composta
por um conjunto, ou rede, de centros e subcentros, sendo o PGV um ele-
mento de contribui¢io para a formagio ou consolidagio de novas centrali-
dades, como propde-se averiguar neste estudo. Os autores ainda afirmam
que a identificagio e a definiio dos subcentros urbanos estio relacionadas
com a definicio de diretrizes para o ord territorial e de transpor-
tes, além da avaliagio da acessibilidade nesses subcentros e a mobilidade
das pessoas que se destinam a eles.

A pesquisa de Kneib (2004) inicia uma abordagem que demonstra a re-
lagdo entre PGV e centralidad do-os a all da estrutura
espacial provocada por tais empreendimentos. A Figura 01 ilustra as carac-
teristicas do centro urbano associado a determinados aspectos, segundo
Kneib (2004): ibilidade, fungio i d locali privilegiad
atragio de novas atividades, construgdes e viagens, valorizagio de 4reas,
dentre outros; esquematizando a localizagio da zona de transicio, ou drea de
influéncia imediata, com maiores impactos no uso e ocupacio do solo (que
serdo demonstrados na regido estudada para o presente trabalho). Segundo
a autora, as mesmas caracteristicas atribuidas a uma centralidade podem
ser atribuidas, dependendo do caso, a um PGV. A partir disso, a autora de-
senvolve o conceito de Centros Geradores de Viagens, que seria o conjunto
PGV mais altera¢des em sua zona de transicio, gerando uma centralidade.

Alragio de atividades

e servigos X\

Acessibllidade

Atragao de
viagens

Funcao
Integradora

Centro urbano

’ [ rmeseramse O
construgdes **es Localizaco
privilegiada Area de Influéncia
Novas
atividades

FIGURA 01: Caracteristicas atribuidas 4 4rea de influéncia com implantagio
do CGV (Centro urbano). Fonte: Kneib (2004).
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O estudo apresentado por Kneib (2004) caracteriza a drea de influéncia

|med1ata como a regnéo formada por areas préximas ao empreendimento,

por das, nos padrdes de uso, ocupacio e

valoriza‘;io do solo, influenciando a geracao de viagens 2 regiio; conferin-

do 2 regiso caracteristicas de centralidade. Para a anélise quantitativa das

alteragées citadas, a autora considera como area de influéncia imediata um
raio de 500m do empreendimento em anélise.

Partindo dessa premissa pretende-se, neste trabalho, relacionar o au-
mento da geragio de viagens na regido em estudo as transformagdes ocor-
ridas, associadas 2 implantagio do PGV (Shopping Center), analisando os
impactos causados na estrutura espacial, a partir da centralidade confor-
mada. Para a anélise dos impactos associados a0 PGV em questio, utiliza-se
o conceito de 4rea de influéncia imediata adotado por Kneib (2004), que
constitui a 4rea que tende a sofrer as maiores alteragdes nos padrdes de
uso, ocupagio e valorizagio do solo, assim como se considera para efeito de
analise, o raio estabelecido pela autora.

3. METODOLOGIA

o presente estudo é realizado através da analise de ocupacio da srea
de i do do as transformagées
ocorridas na ocupagio do solo em duas etapas (tabela 02).

a) a primeira com anélise de 4reas vazias e ocupadas, delimitada a 500
metros de raio do local onde fora implantado o shopping, em trés periodos:
1992 (anterior 2 implantagio do PGV), 2006 (10 anos apés a inaugurago
do empreendimento) e 2014 (analise da situagio atual).

b) a segunda, para complementar as analises, procura avaliar a situacio
atual em dois panoramas: i) das atividades (caracteriza¢io do uso do solo
atual) com raio de 500 m; ii) e a acessibilidade, a partir da situacio das vias
do entorno, no aspecto fluidez e nivel de servico; e ainda a acessibilidade
proporcionada pelo transporte coletivo, com foco no terminal de énibus.
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da foto aérea da regiio, das datas propostas, a partir de ferramentas de
informaco (Sistemas de Informacio Geografica - SIG). Os resultados sao
mapas temaéticos, conformando as areas cheias e vazias de cada data tra-
balhada, permitindo a p anterior e p ior A impl. do
PGV, e d do os imp gerados na ocup do solo da 4rea de

influéncia do empreendimento.

A segunda etapa apresenta o levantamento do uso do solo, realizado
em campo (in loco), e através de pesquisas no Plano Diretor (Prefeitura de
Aparecida, 2002). O resultado é um mapa temitico que apresenta a ocupa-
¢40 atual da regido e as diretrizes do Plano Diretor para a regiso.
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Nesta etapa ainda apresenta-se as principais vias de acesso e terminais de
transporte coletivo presentes na 4rea de estudo, que também influenciaram
na ocupagio da regido e caracterizam a distribuiczo de fluxos no municipio.

4. ESTUDO DE CASO

4.1. Breve Histérico da Regiao

Aparecida de Goiania, integrante da Regiso Metropolitana de Goiania,
destaca-se por possuir a segunda maior populagio do Estado de Goiss, com
521 mil habi (IBGE, 2015). D 1 préxima a capital Goia-
nia com grande processo de i que gerou o i de varios
centros urbanos no territério da cidade, e com grande segregagio espacial
(Camilo, 2014). Possui conurbagio com Goiania nas regiées norte e noro-
este, ressaltando-se nesse estudo a conurbagio que se d4 pela Avenida Rio
Verde, no entorno do empreendimento Buriti Shopping (Figura 02).

FIGURA 02: Area em andlise ao longo da Avenida Rio Verde.

A conurbagio entre estes dois municipios foi precoce, datada de meados
da década de 60, com muitos motivadores: primeiramente o poder publico,
como incentivador da suburhamza;io (Moraes, 1991), com as politicas de
transporte coletivo f a ibilidade a regiso; o 1
do solo das periferias e a multiplicagio de polos econémicos secundérios
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nas periferias, que também i a atragio de popul e o de-
senvolvimento urbano desigual. Destaca-se ainda a diversificagio e moder-
nizagio das atividades econémicas de Goiania, que também contribuiram
para a construcio de um polo regional (PINTO, 2009).

Villaga (2001) considera uma conurbag¢io como sendo uma tnica cida-
de dividida em dois municipios, pois as caracteristicas comerciais, econé-
micas, construtivas de ambos os espacos administrativos sio as mesmas,
se tornando um unico espago territorial. Mas deve-se ressaltar que esse

“tnico espago territorial” é administrado por municipios dxferentes com

investimentos determinados por cada admini: com j e
zoneamento diferenciados, além dos aspectos de infraestrutura e transpor-
tes, que muitas vezes ndo dem a d. da dos dois icipios, geogra-

ficamente misturados.

A regido, além de estar conurbada, faz parte da 4rea metropolitana, de-
finida por alguns autores, como Robira (2005) como um territério “mais ou
menos urbanizado”, localizado em torno de uma grande cidade, dependen-
te dela, onde lhe é imposto um modo de organizagio e tipo de uso do solo.

Aparecida, nos Gltimos quinze anos, a contar de 2002 com a aprovagio
da Lei do Plano Diretor municipal, sofreu grandes transformagées, nio so-
mente no que diz respeito ao aumento da infraestrutura, da oferta de ser-
vigos, do estabelecimento de polos industriais, comerciais e de prestacio de
servigos, mas todos esses fatores tiveram como consequéncia uma reestru-
tura¢do urbana, com a formagio de novas centralidades e a valorizagio do
solo urbano (CAMILO, 2014).

4.2. Caracterizagao do PGV

O PGV em anélise ¢ o Buriti Shopping e se localiza na Avenida Rio Verde
com Avenida José Leandro, Vila Sdo Tomés, Aparecida de Goiania. O empre-
endimento est4 circundado por uma das principais avenidas do municipio,
cujo fluxo médio dirio ultrapassa 50 mil veiculos e é vizinho do Terminal
Cruzeiro (mapeado posteriormente nesse estudo), por onde passam mais de
70 mil pessoas por dia (Ambiens, 2013), além de estar préximo do Terminal
Vila Brasilia e na uma 4rea de conurbago, j4 citada, entre Goi4nia e Aparecida.

Merece destaque o fato de o shopping se encontrar na periferia territo-
rial do icipio de Ap ida, divisa com o icipio de Goiania, como
ja citado antenormente constatando-se que sua influéncia e impactos nao
s40 apenas locais, mas também Inicial foi iderado um
entretenimento para classes C e D. Todavia, hoje, de acordo com a adminis-
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tragio do empreendimento, atinge as classes B e C. Segundo Pinto (2009),
a drea atualmente caracteriza-se como uma centralidade voltada para o pa-
blico de maior poder aquisitivo.

A inauguragio do empreendimento ocorreu no ano de 1996, com 4rea
construida de 7.300m? e 40 lojas, em um terreno de irea 65.940,00m”.
Hoje apresenta, ap6s quatro reformas e acréscimos, 82.393,80m? de area
construida, mais de 220 lojas, e estd em obras, executando sua quinta ex-
pansio, como representado na Tabela 03. Possui um fluxo médio mensal de
1,2 milhdes de pessoas (BURITI SHOPPING, 2014).

TABELA 03: Quantitativos de Numero de Lojas, Area Construida e Vagas de

No panorama apresentado, pode-se perceber um répido crescimento
do emp hoje iderado o terceiro maior do Estado de Goids,
i ificando e diversi doap de servigo 1 2 popula-
¢40 e, 20 mesmo tempo, fomentando o uso do veiculo individual, percebido
pelo aumento no nimero de vagas de estacionamento.

A seguir apresentam-se os mapas tematicos, que procuram caracterizar
a ocupagio anterior e posterior A implantacio do Shopping, com o intuito
de investigar as alteragdes ocorridas na regio.

4.3. Uso e Ocupagao do Solo do Entorno do PGV

Para a reali: das analises ap das nessa etapa da pesquisa,

além do conceito de 4rea de influéncia imediata, foi considerado o critério
de 500m, apoiando-se no critério de Farret (1984), que destaca:
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(.. a distancia méxima idealizada para um percurso a pé ao local da
agao, seja ela de natureza pontual, linear ou areal. Para uma delimita-
¢30 mais precisa, devem-se levar em conta, dentre outros, os seguin-
(es aspectos: a existéncia de eixos vidrios que atuem como barreiras;

idade nos padrées ipologi de uso, ocupagdo ¢ parcela-
mento do solo; e h de na ¢ ica proposta
para a irea (FARRET, 1984, p.18).

A primeira pesquisa (Figura 03) faz referéncia ao ano de 1992, ante-
rior 2 implantagio do empreendimento que se deu em 1996. Representa os
lotes cheios (usos diversos) e vazios (considerado vazio todo lote livre de
edifica¢des, incluindo 4reas verdes, de lazer, estacionamentos e campos de
futebol). Esses dados foram analisados e levantados através das imagens
aéreas da regido e da ferramenta SIG.

O predominio da cor branca neste primeiro mapa permite identificar
que, antes da implantagio do empreendimento, a regiso possufa um grande
namero de lotes vazios; portanto a ocupacio da 4rea nio estava consolidada.

FIGURA 03: Estudo de Ocupagso do Entorno do Empreendimento, Lotes Va-
zios 1992 (Raio de 500m).

O segundo mapa analisado (Figura 04) faz referéncia A imagem aérea
do ano de 2006, uma década apés a implantagio do empreendimento. Nela
foi realizado 0 mesmo procedimento de anslise da anterior e percebe-se cla-
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ramente que, pela diminuigso dos vazios, a regiso passou a ser mais ocupa-
da, com uma mud pleta em suas icas, com q
valori: da 4rea e qualifi dos servigos p dos, também

pelo i do Municipio de ida, com maior fluxo de pessoas e

outros empreendimentos mstalados na regido.

d

Logends
[

FIGURA 04: Estudo de Ocupagso do Entorno do Empreendimento, Lotes Va-
zios 2006 (Raio de 500m).

A Figura 05 faz referéncia 2 imagem aérea do ano de 2014, dezoito anos
apés a do di e apés a de quatro ex-
pansées. Nesta imagem é mteressante observar que algumas 4reas vagas
estavam sendo utilizadas como estacionamentos. Esse fato pode ser rela-
cionado, segundo Kneib (2012), com o aumento na geragio de vnagens a
regido, intensificando o uso do veiculo individual, neste caso, rel.
ao PGV, assim como o da d. da por est:
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FIGURA 05: Estudo de Ocupagso do Entorno do Empreendimento, Lotes Va-
zios 2014 (Raio de 500m).

De acordo com os mapas apresentados, percebe-se uma crescente ocu-
Ppagdo na regiso a partir da impl 30 do emp di principal-
mente apés a primeira década de ocupagio; também é patente o crescimen-
to do ntiimero de atividades concentradas na regiso, na Avenida Rio Verde.

4.4. Caracterizagao do Uso do Solo da Regiao de Influéncia do PGV

A terceira analise refere-se  situagdo da 4rea na época contemporinea
(2015). A partir da Figura 06, é possivel verificar um panorama diversifica-
do, com virios outros empreendimentos instalados na regio, inclusive de
grande porte, como hiper: dos e i i lidando o Sho-
pping como o principal centro ial, o polo da regido, comple-

mentado por diversos servicos de importancia, principalmente bancarios,
a0 longo da Avenida Rio Verde.
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FIGURA 06: Levantamento de Uso e Ocupagio do Solo da Regiso de estudo
(Raio de 500m).

Com base neste ultimo mapa, e comparando -0 com os mapas indicados
nas Figuras 03, 04 e 05, é possivel i ivas na regido
na ocupagio e na atragio de novas atividades. Ou seja, observa-se um fen6-
meno similar ao descrito no estudo de Kneib (2012), no qual houve um gran-

de aumento do numero de atividades iais na regido, principal
hndelras ao Shopping. Ohserva -se um aumento das areas construidas, tanto
como e a diminuigdo das dreas

vagas, para todos os periodos posteriores A construgio do Shopping.

4.5. Plano Diretor de Aparecida de Goiénia

Antes da realizagio da analise da ibilidade na 4rea de infl iado
empreendimento, faz-se necessério o conhecimento das politicas publicas
de ordenamento do territério, aplicadas A regiso, princip no que

diz respeito ao uso do solo e zoneamento, que marcam a centralidade pes-
quisada, para melhor entendimento da ocupagio da regiso.

O planejamento urbano pode ser definido, segundo Santos (2004),
como um processo continuo de diagnésticos (coleta, organiza¢io, anilise
das informagées) e decisdes ou escolhas das melhores alternativas para o de-
senvolvimento. Possui o papel de orientar os instrumentos metodolégicos,
administrativos e legislativos e de gestdo para a efetivagio das condutas em
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um espago de tempo determinado. Segundo Maricato (2003), o planejamen-
to urbano indica dois caminhos: urbanizar e legalizar. Neste trabalho ¢ im-
portante citar que o pl. urbano de Ap ida de Goiania, inicial-
mente, seguiu o caminho da legaliza¢so, descrito por Maricato (2003), com
o objetivo de regulamentagio das caracteristicas que ° mumclpno j& possuia
na histéria do seu processo de urb
zios que caracterizavam o espaco da cidade que se desenvolveu, segundo
Camilo (2014), de forma fragmentada e desarticulada, com um grande des-
compasso entre o contingente populacional e o quantitativo de terrenos.

adi i¢do dos va-

Aparecida de Goiania teve seu primeiro estudo urbanistico, registrado
em forma de Lei, em 2002, com a elaboragio do Plano Diretor: Lei Munici-
pal n® 2.246, de 30 de janeiro de 2002 (Prefeitura Municipal de Aparecida
de Goiania, 2002 c). No Plano Diretor de Aparecida, recentemente revisado
(2014/2015) (AMBIENS Cooperativa, 2015), observam-se trés significati-
vas divises territoriais do municipio, detalhadas adiante:

—Centralidades e Regi6es Administrativas;

—>Politica de Ord para o Cresci e D lvi es-
tratégico (POCDE) do Municipio de Aparecida de Goiania;

—>Zoneamento.

45.1. C lidades e Regides Administrati

Uma das formas de ordenamento territorial de Aparecida de Goiania,
propostas pelo Plano Diretor (2002), foi a subdivisio do municipio em
“Regi6es Administrativas” (RAs), f do sete 4reas com caracteristi-
cas comuns, com o objetivo de facilitar a orientagso das politicas publicas.
Tal divisdo foi, segundo Camilo (2014), um reconhecimento das diferen-
lidades, permitindo a p da articul entre as sete
regides, assim como sua influéncia no municipio e na metrépole. Pode-se
dlzer que o crescimento demografico somado as caracteristncas territoriais

tes cent

a f dessas centralidades - de d caracteristicas
e densidades - sobre o itori icipal. De acordo com o diagnéstico,
foram i “centralid; " de ida de Goiania:
fi d d des” de Ap de Goia

() os espagos sobre os quais h presensa e certa diversidade de ati-
vidades e itarias, cujo d lvi se deu de
forma As lidades sao evidéncias e ia

da formagio territorial e estio presentes: i) ao longo de eixos viarios
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da drea conurbada com Goidnia; i) 20 longo de vias que conectam
1 igi lantados de forma da; iii) em
por alto grau de (AM-

vias locais de bairros cara d

BIENS, 2014, p. 24).

As regides administrativas (RAs) destacadas foram: Santa Luzia, Vila
Brasilia e Garavelo s3o constituintes da irea conurbada; Centro, Cidade Li-
vre, Tiradentes e Papilon. Observa-se na Figura 07, que a regiso estudada
na Avenida Rio Verde se encontra no conjunto mapeado dentro da Centra-
lidade Vila Brasilia.

Na revisio do plano diretor, pubhcada em 2015 (Ambiens, 2015), per-
cebe-se que a divisio do i seda
em doze partes, e n4o apenas em sete como anteriormente.

FIGURA 07: Regides Administrativas (Prefeitura Municipal de Aparecida,
2002).

Uma importante informacao, voltada para a andlise da influéncia des-
sas centralidades no municipio, é que apenas a RA Vila Brasﬂla‘ onde se
encontra a regido dad do di Buriti Shopping,
na Avenida Rio Verde) possuia dois termmals de transporte coletivo, sendo
o terminal Vila Brasilia (1987) e o Terminal Cruzeiro (1988). As demais
RAs possuiam, em 2002, apenas a proposta para implantagio de novos ter-
minais de transporte coletivo visando a melhoria do atendimento da po-
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pulagio, sendo: Terminal Garavelo e Maranata na RA Garavelo; Terminal
Tiradentes na RA Tiradentes; Terminal Monte Cristo na RA Cidade Livre;
Terminal Veiga Jardim na RA Papillon e Terminal Araguaia na RA Centro.

Segundo o Di ico,ap de inais de transporte (Cruzei-
ro e Vila Brasilia) permmu 0 acesso dos d da capital as facilidad,
da porgso Norte de d iall o d 1vi
mento da regiso (AMBIENS 2014)

4.5.2. Politica de Ord para o Crescil D Ivi
mento estratégico (POCDE) do Municipio de Aparecida de Gonima

desionad. d

Um dos instr parao territorial foi o
POCDE, onde foram determinadas as seguintes areas: AIO - Area Impré-
pria para Ocupagao; ANIP - Area Nio Prioritaria para Investimentos Publi-
cos; APO - Area Prioritéria para Ocupagio; APIP - Areas Prioritarias para
Investimentos Publicos; ADE - Area para o Desenvolvimento Estratégico;
ACA - Area para o Crescimento Acompanhado.

Nota-se que a denominagio da POCDE & coerente com a disseminagao
e incorporagio, durante a década de 90, do chamado “planejamento
estratégico” que, segundo o autor Carlos B. Vainer, é um modelo ins-
pirado no pl I e na ideia de semelhanca entre
cidades e empresas: ha um “rebatimento, para a cidade, do modelo de
extroversio econdmica para o mercado constituido pela demanda de
localizagdes”. Se ha uma demanda por localizagdes, ha um ambiente
de concorréncia territorial (AMBIENS, 2014, p. 55).

Talvez a maior tradugio dos preceitos do planejamento estratégico do
PDP 2002 - i POCDE eaLeide -te-
nha sido o heci das locacionais” de id:
em relagio ao transito de pessoas, bens e mercadorias, o que delineou
o perfil de “polo industrial” que o municipio assumiu na Gltima déca-
da, viabilizado por investi piblicos e solidifi da imagem
de “terra de oportunidades” (AMBIENS, 2014, p. 56).

Deste modo, a regido da Av. Rio Verde, localizada na RA Vila Brasilia,
se apresenta no POCDE (ver Figura 08) como APO - Area Prioritaria para
Ocupagio, definida como “4reas do Centro e das regides conurbadas com
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razoével atendimento de infraestrutura sobreposto a uma quantidade con-
id 1 de lotes p. is de sobre as quais devem incidir indices
urbanisticos altos para o est(mulo a densificacio” (AMBIENS, 2014, p. 56).

FIGURA 08: POCDE (Prefeitura Municipal de Aparecida, 2002).

4.5.3. Zoneamento, Uso e Ocupagao do Solo

Zonear, segundo Santos (2004) ¢ definir a compartimentagio de uma
regido em porgbes territoriais, que se ap em éareas h
ou seja, uma zona (ou unidade de zoneamento) delimitada no espago, com
estrutura e funcionamento uniforme. Cada unidade possui alto grau de
associagio dentre si, com vari4veis solidamente ligadas, mas significativa

diferenca ente ela e os outros compartimentos.

O uso e a ocup do solo abordam as di formas de apropria-
¢40 do espago urbano e as normativas que regem essa interagso. O Zonea-
mento é, portanto, um instrumento constituido na divisio do territério em
diferentes sreas onde incidem esses critérios e normativas de uso e ocupa-
¢40 por parte das edificagdes (AMBIENS, 2014).

Um dos principais objetivos deste instrumento é a minimizagio dos
conflitos entre atividades, sendo que, para tanto, podem ser aplicados di-

ferentes i de Limi por zonas (as atividades
sao classificadas por ); Regul paramétrica (p i ou proi-
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bicio da implantagio de uma atividade em fungio de um parametro de in-
comodidade); Limita¢des por sistema viario (permite a instalacio de uma
atividade de acordo com a capacidade de suporte da via em que se solicita
sua implantacio) (AMBIENS, 2014).

De acordo com a Figura 09, pode-se dizer que o zoneamento descrito
pelo Plano Diretor do icipio no retrata o que
divide a cidade funcionalmente, mas que procura atender s caracteristicas
dos usos predominantes existentes, e fixando um padrio de ocupagio para
as dreas nio ocupadas, utilizando-se de di usos de acordo com a ca-
pacidade de suporte da via. Algumas zonas encontram-se funcionalmente
segregadas, como a Industrial.

“Sowmes e cm a0
FIGURA 09 Zoneamento (Prefeitura Municipal de Aparecida, 2002).
Na regiso pesquisada, observa-se o predominio dos usos: Residencial
de Alta densidade, Residencial de Média densidade e Mista de Média Den-

sidade; conforme caracteristicas apresentadas no levantamento indicado
neste trabalho.

4.6. Acessibilidade na érea de influéncia

Para a anélise da ibilidade a regido, d -se dois asp 2 i)
no transito, observando a redugio da fluidez a partir da piora do nivel de
servigo da via; i) na ibilidade, sendo o inal de t: p coletivo
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localizado no raio de influéncia imediata do Shopping Center, considerado
como outro PGV na mesma regido.

De acordo com o Estudo de Impacto no Transito — EIT (De Angelis As-
sessoria e Projetos de Transito, 2013) do empreendimento, elaborado para
a aprovagio, pela prefei da li do di em 2013, a
situagao das vias do entorno do empreendnmento se encontram com um ni-
vel de servigo classificado como H (em uma escala de A - H do método ICU
- Intersection Capacity Utilization, que é baseado na capacidade de trfego
utilizada da interse¢#o). Essa classificagio significa que as intersegées (Av.
Rio Verde com Av. José Leandro e Av. Rio Verde com Av. Maria Cardoso)
operam com periodos de congestionamentos com longas filas durante os
horiérios de pico, necessitando, portanto, de propostas relacionadas ao pla-
nejamento urbano, no que se refere 3 engenharia de trifego e politicas de
acessibilidade para veiculos e pedestres, bem como melhoria da fluidez do
corredor estruturante da Av. Rio Verde que integra a rede metropolitana de
transporte coletivo publico.

Essa taxa de saturagio se d4 nio apenas pela implantacio direta do Sho-
pping Buriti, mas de todos os outros PGVs instalados na regiso, ocasionados
pela atratividade do do e aqui analisado, sendo
a Av. Rio Verde o mais importante eixo comercial de Aparecida de Goinia.
Outro importante fator é a Av. Rio Verde ser uma via estruturante do fluxo
de ambas as cidades (Goiania e Aparecida de Goiania) e parte da rota de
distribuigio do fluxo para os demais bairros da regiso sul e oeste do muni-
cipio de Aparecida de Goiania. A via possibilita acesso para os terminais do
transporte publico coletivo (Vila Brasilia, Cruzeiro, Garavelo, Veiga Jardim),
a importantes eixos virios (Br 153, GO 040, Anel Viério, BR 060); e tam-
bém a alguns terminais de Goi4nia e importantes avenidas (Figura 10).

Vale ressaltar, que dos terminais propostos pelo Plano Diretor de 2002
do Municipio de Aparecida de Goiania, dois nio foram realizados: Terminal
Tiradentes e Terminal Monte Cristo (RA Cidade Livre). O Diagnéstico reali-
zado (Ambiens, 2014) propde a implantagio de um novo terminal, no Setor
Expansul, que seria o unico no espaco territorial do municipio, limitado
pela BR-153 (e préximo a regio do Centro e Terminal Araguaia).
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FIGURA 10: Mapa com a localizacao dos Terminais de Transporte Coletivo e
principais vias de acesso, nas proximidades da Avenida Rio Verde.

Como visto na analise do Plano Diretor de Aparecida de Goiania 2002,
a regido de estudo se configura como Area Prioritaria de Ocupacio, sen-
do as areas de conurbagio com razoivel atendimento de infraestrutura,
sobrepondo uma quantidade consideravel de lotes vazios, “sobre as quais
devem incidir indices urbanisticos altos para o estimulo i densificagao”.
(AMBIENS, 2014, p. 56).

Na revisio do Plano Diretor, realizada em 2015, a Avenida Rio Verde
foi considerada como Eixo de Integracao I, correspondente as vias que de-
marcam a divisa com Goidnia, com o uso voltado para misto e tipologia
construtiva vertical, com i maiores de ap: if ento do solo
(AMBIENS, 2015).

De acordo com Kneib et al. (2012, p. 688):

Aimplantagso de um PGV deve ser avaliada de modo a contribuir - jun-
to com outras vari4veis estabelecidas em planos diretores municipais
oude bilidade, leis de ou mesmo pela pro-
pria dinamica imobilidria - fomentar centralidades desejadas, pensan-
do-se em nivel ico, em novos sub que contribuirio para
potencializar o processo de d li e i itorial

is com a infr:

existente ou a se impl d
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Diante do apresentado, nio se pode afirmar que apenas a implantagio
do PGV (shopping center) foi a dora de toda a modifi urbana
na regiso, mas deve-se id, também a dife it do uso do solo
determinada pelo Plano Diretor Municipal (2002 e 2015), a existéncia de
outros empreendimentos geradores de viagens, enfatizado, nesta pesquisa,
o Terminal Cruzeiro.

5. CONCLUSAO

O estudo apresentou a pesquisa de uma regiso do municipio de Apare-
cida de Goiania em b. com a capital, da pela p
de um grande emp di (PGV) - um Shopping Center, mas influen-
ciada pela implantagdo de outros PGVs, relacionados ao uso e ocupagio do
solo, com o objetivo de analisar as alteragdes ocorridas na 4rea de influ-
éncia do PGV confirmando a hipétese de Kneib (2004, 2012), que alguns

como os shopping centers, icas de

centrahdade 2 4rea de infl ia do emp di lacionadas ao uso
e ocup dosoloea ibilidade a regiao.

Procurou-se discutir as q que surgi a partir da impl: 40

do PGV, e que acabaram por redefinir o espago urbano, buscando-se conhe-
cer as consequéncias e complexidades que o mesmo acarretou na cidade.
Dessa forma, foi possivel identificar, no tecido urbano, novas intensidades
na ocupagio do solo, bem como a atragio de diferentes setores do comércio
para a regido delimitada para pesquisa, tendo a area do entorno do empre-
endimento obtido novos significados diante da relacAo entre as intimeras
atividades h que estio interligad. p

do novo uso e valorizagio a regio.

As alteracdes percebidas ocorreram nio apenas na ocupagio do solo da
regiio, mas também no tipo de ocupagio e no modo de transporte utilizado
no local. Percebe-se que apés a implantacio do PGV, a regido de influén-
cia direta e indireta se transformou em uma centralidade, que se consolida
com o passar dos anos com grande impacto na estrutura espacial urbana da
cidade, obtendo novas funcionalidades, para onde j4 se direcionaram novas
lojas de automéveis, agencias bancérias, entre outros.

Com esse estudo, pode-se dizer que a implantacio do PVG nio foi alea-
téria, pois ja existia toda uma infraestrutura urbana acessivel (vias, trans-
porte coletivo, localizagio dos terminais de énibus) que favoreceu a loca-
lizagdo do empreendimento na regiio, mas percebe-se que, apenas apés a
implantagio do mesmo, se deu a aceleragio e intensificagdo do processo de
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e f da centralidade, impulsionadas com o
mcennvo a ocupacio da regiao e pelos critérios permitidos para essa ocupa-
g0 das edifica¢des, normalizadas pelo Plano Diretor do Municipio (2002).
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RESUMO

As respostas ao problema da acessibilidade urbana na cidade contem-
poranea vio além dos investimentos que visam a criagio de condi¢ées ma-
teriais para que ela se efetive. Passam pela compreensao que se tem de cida-
de e de espaco urbano e pelo sentido de ‘pertencimento’ em relagio a esse
territério. Quando falamos em pertencimento, nos referimos ao sentir a
cidade como coisa prépna como um bem comum a ser compartilhado en-
quanto valor e experi nas refl de Philip Bess, acer-
ca da compreensio de “cidade” e do “bem estar do homem”, de Ignasi de
Sola-Morales, acerca do “fazer cidade” e da nogio de “territério”, enquanto
sistema de espagos habitados e lugar de atividade formativa, e de Manuel
de Sola-Morales, acerca do conceito de “urbanidade” e construgio da cidade
contemporénea, este artigo faz uma reflexao sobre algumas estratégias uti-
lizadas em Barcelona, no 4mbito do planejamento, do projeto urbano e da
construgio da cidadania, e sua relagio com a problemética da acessibilidade
na cidade contemporanea. Analogamente, ele busca refletir sobre as atuais
condigdes de acessibilidade urbana na cidade de Goiania e os desafios que
se encontram pelo caminho.




1INTRODUGAO

Se hoje experimentamos a cidade como uma paisagem, nio podemos
atribuir-lhe unicamente um modo de ver, senio que este modo de ver
tem relagao com nossa experiéncia do habitar. A cidade j4 ndo se expe-
rimenta como uma articulada estrutura em que se dispde do que nos
& comum e proprio e do qual somos parte ativa, participes. Pelo con-
trario, vivemos em cidades que, como nas paisagens, o que tentamos
& construir nosso territério, um lugar seguro, no qual seja possivel
morar conosco e com os nossos. (SOLA-MORALES, 2002, p. 154).

As ao probls da ibilidade urbana na cidade contempo-
rinea vio além dos mvesnmentos e dos projetos urbanos que visem a cria-
¢40 de condigbes materiais para que ela se efetive. Passa pela compreensio
que se tem de cidade e de espago urbano e pelo “sentido de pertencimento”
que se tem em relagio a esse territério. Quando falamos em pertencimen-
to, estamos nos referindo “ao sentir a cidade como prépria”, tanto no que
se refere ao entendimento do direito de uso — de apropriacio —, quanto ao
que se refere ao dever de cuidar — de ser responsavel por sua construgio e
manutengio, como “bem comum” a ser compartilhado enquanto “valor” e
“experiéncia”. Trata-se, portanto, de uma questdo cultural, que envolve a
“construcio da cidadania” e que permite aos habitantes a “compreensibi-
lidade”, a “abertura”, a “ icabilidade”, a “permissividade” e a “transi-
tabilidade” necessarias ao que se entende por “acessibilidade urbana”. Em
outras palavras, ao “direito a cidade”, como ela deve ser compartilhada en-
tre os atores que a utilizam, ou melhor, que a vivenciam.

Trés autores contribuem na raiz das reflexdes aqui propostas. Philip
Bess (1993), acerca da compreensio de cidade, de bem estar do homem, da
natureza da vida moral e do papel da razio como faculdade persuasiva na
busca e realizagio de fins comuns; Ignasi de Sola-Morales (2002), acerca do
fazer cidade e fazer arquitetura, partindo da nogio de territério enquanto
“sistema de espagos habitados” e “lugar de encontro de atividade formati-
va”; e, por fim, Manuel de Sola-Morales, sugerindo o conceito de “urbani-
dade” na construgio da cidade contemporinea. Em um primeiro momento,
utilizando por base os conceitos acima apontados, busca-se uma reflexio
sobre as estratégias utilizadas na cidade de Barcelona, entre os anos de
1982 e 2004, no ambito do planejamento do projeto urbano, da construgio
da cidadania, e da relagio com a problematica da acessibilidade na cidade
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contemporanea. Em um segundo momento, o texto propée uma reflexio
acerca das atuais condigées de acessibilidade urbana na cidade de Goiania e
os desafios que se encontram pela frente.

Com uma grande tradig4o no planejamento urbano, que remonta a me-
tade do século XIX, Barcelona apresenta-se como uma cidade com alto nivel
de complexidade funcional e sem grandes transformagdes traumaticas em
seu tecido urbano. No periodo compreendido entre 1982 e 2004, as inter-
vengdes urbanas na cidade permeiam escalas, p dend:
desde agbes de reabilitagio até a reestruturagio territorial do municipio.
Os processos de reabilitagio urbana foram precursores e uma espécie de
ensaio para as futuras intervengdes, em escala maior e mais complexa.
Consistiam em uma grande quantidade de interven¢ées menores dentro
de espacos urbanos e 4reas verdes distribuidas pela cidade, marcados pelo
investimento e administracdo piblica. Foram apresentados também pla-
nos setoriais, uma forma mais sistemdtica de refletir, por partes, a cidade,

dendo melhor suas icas mais préprias e suas variagbes
de escah Ja os processos de intervengio em nivel de reestruturagio urba-
na envolveram estratégias de reabilitagio de espagos maiores, assim como
a reorganizacio da rede viria e a investigacio, visando determinar e im-
plantar as 4reas suscetiveis a novas centralidades. Este nivel de intervengio
destacou uma série de elementos que visavam mostrar ou reavaliar frag-
mentos e 4reas potencialmente aptas a intervengdes em escala “macro” da
cidade. (BUSQUETS, 2006).

As maiores partes das interven¢des estavam articuladas — muitas vezes
simbolicamente — a a¢des de grande escala visando o coletivo, o que se de-
nominou de a¢ées de cidadania. Fazem parte, portanto, de uma estratégia
coletiva de valorizagio e recuperacio da identidade de uma comunidade — a
catald — através de um projeto cultural cujo objetivo foi, ao longo destes
anos, integrar o folclore, literatura, musica, artes plasticas e cenogréficas
A revitalizagao do lugar urbano, construindo um novo modo de viver e ex-
pressar-se. Tal estratégia possui um inegavel alcance territorial e, intrinse-
camente, um sentido de acessibilidade que nio se traduzia a questdes fisicas
somente, mas a estabelecer uma determinada “mobilidade” civico-cultural.

Este corpus de agdes estava impregnado de uma determinada visio de
cidade, de “urbanidade” e de cidadani pondo estratégias que visavam
dar ao cidadio condi¢ées de exceléncia em termos de livre “acesso” as be-
nesses de sua cidade, em resposta ao direito de “usufruto” de seus espagos
urbanos - incluindo espacos publicos, privados, livres e edificados — e ao
direito de expressar-se enquanto “morador”.
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Entende-se por morador aquele que “habita”, em seu sentido pleno, e
constréi o “habito” (HEIDEGGER, 1954; BACHELARD, 2005). Sio as ex-
periéncias e os héabitos h que pertenci ao lugar. A
cidade contemporanea e sua cultura mercantil, alienada do “ser” e do “ho-
mem”, incita o crescimento urbano e a formagio de habitos, responsaveis
pelas atuais formas de “habitar” e “construir” a cidade. Estas formas im-
pregnadas de individualismo tendem a romper com qualquer possibilidade
de “urbanidade”. Urbanidade nio apenas como “qualidade social das pesso-
as”, como um c6digo de bons costumes que configuram um comportamen-
to civilizado, mas também como “contetdo material”, como uma “condi¢io
das coisas urbanas”, uma “urbanidade dos lugares”, relembrando que os
comportamentos, muitas vezes, “vém de modelos que, em sua urbanidade,
sdo espaams dimensionais e fisicos” (SOLA-MORALES, 2008, p. 146).

Os de “mobilidade” e “: ibilidade” urbanas sio, hoje, mais
relacionados a criagio de novas modalidades de deslocamentos na cida-
de, dao mais atengio i qualidade do espaco coletivo e a sua relagio com
© usudrio, o que obrigatoriamente passa pela construgio material de es-
Ppagos capazes de transmitir aos cidadios a compreensio dos atributos de
urbanidade. Goiania, assim como diversas outras cidades dispersas pelo
mundo, possui atualmente um espago urbano de baixa qualidade tanto em
termos de mobilidade quanto de dade. Diversos fatores dificultam
nio apenas o usufruto dos bens e servigos que a cidade pode oferecer, mas
também o pleno exercicio da cidadania, fatores que limitam e distorcem a
compreensio dos fenémenos “urbanos” e do “direito a cidade”, tanto por
parte de seus usuarios, quanto por seus gestores, gerando grandes desafios
para um futuro préximo. Este artigo busca aportar uma reflexio sobre as
condigdes atuais — culturais e materiais — de um determinado territério
urbano - Goiania - tendo em vista apontar para novos horizontes que pos-
sam fomentar atributos de “urbe”, no que se refere tanto i acessibilidade
urbana quanto a construgio da cidadania.

2 ACESSIBILIDADE E CONSTRUGAO DA CIDADANIA

PN

Do latim ibili a palavra diz respeito a “faci-
lidade de acesso, de ob ", “facilidade de trato”, “facilidade na aproxi-
magcio”, “compreensibilidade”. Também ¢ utilizada nas seguintes entradas:
abertura, nitidez e efetividade.
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Avenida 85. Rebaixamento continuo do meio fio visando exclusivamente o
acesso de veiculos, faltando sombreamento; obstrugao do passeio para uso
privado e poluigo visual. Foto: José Artur D’Al6 Frota.

Figura 2 - Aspectos “sensoriais” do termo “acessibilidade universal”: Barcelo-
na, Calle Tallers. Via de uso jal 20 pedestre; aprovei daes-
trutura urbana historica para o sombreamento; uso pblico do espago urbano
e controle visual dos elementos de sinalizac3o. Foto: José Artur D'Al6 Frota.

O termo “ ibilidad i 1”, adotado pelo urba-
nismo e areas afins, segundo AMARAL et al (2013a, p.74) é visto como
“parte de uma politica de mobilidade urbana que promova a inclusio social,
a equiparagio de oportunidades e o exercicio da cidadania das pessoas com
deficiéncia e idosos, em respeito aos seus direitos fundamentais”.

Entende-se aqui, a acessibilidade as edificagdes, & comunicagio, a0
meio urbano, aos transportes e aos equipamentos e servicos que uma
cidade pode oferecer como condigio prévia para a participagio social
e ica em igualdade de oportunidades. Isto porque a acessibili
dade é um direito bsico que garante a nio discriminagio do cidadao
em fungio de sua idade ou de suas necessidades especiais. (AMARAL
etal,, 2013a, p.76).




J4 “mobilidade urbana”, conforme Kneib (2009 apud AMARAL et al,
2013a, p. 74) “aborda a quantidade, disponibilid e utili:
de diversos modos utilizados para o deslocamento de pessoas, para se che-
gar a um destino”. Segundo a autora, trata-se de uma questio resultante de
escolhas individuais e de grupos sociais, na qual fatores como renda, idade
e sexo, estilo de vida, capacidade de utilizacio de veiculos e equipamentos
de transporte, por exernplo, podem alterar os padrées de deslocamento das
pessoas. Ou seja, os de “: ibilidade” e de “mobilidade”, intima-
mente relacionados entre si, dizem respeito tanto as condi¢ées materiais
do espago urbano, quanto as condi¢ées humanas da sociedade. O conceito
de acessibilidade aqui adotado é intrinsecamente inclusivo, diz respeito a
tudo aquilo que permita e estimule as pessoas a participarem no cotidiano
da cidade. Nio se trata de uma visio limitada somente a utilizagio viaria
do perimetro urbano, mas de toda a infraestrutura que permite o usufruto
dos diferentes espagos urbanos que a formam, inclusive o trabalho social
envolvido nesta infraestrutura.

2.1 A ETICA DA ORDEM COMUNITARIA E O INDIVIDUALISMO

bl

Por ap ica da ibilidade urbana passa por
questdes afetas a estrutura social e a0 comportamento humano, entre
elas a postura “ética” adotada na concepgio, na gestio, no uso e na apro-
priagdo dos espacos coletivos, sejam eles publicos ou privados. Philip
Bess, em “Comunitarismo e emotivismo: duas visées antagdnicas sobre
ética e arquitetura” (1993) texto publicado originalmente no periédico
Inland Architect 5/6, maio-jun. 1993, e reeditado por Nesbit, em 2008,
uma di; filosohi. baseada no que chama de “comunita-

lico” e “individ: ”, onde busca elucidar

rismo ari; e
qual poderia ser o cerne da problemética atual da produgio do espago
urbano. Seu texto traz A tona uma “ética” comunitéria baseada na “vir-

tude” individual, originada da antiguidade clssica, que se contrapée

1 ao individuali nos dias atuais e ao qual atribui
todos os males da sociedade moderna Apesar do enfoque saudosista e
romantico, os por ele ap d a uma provo-

cante confrontagdo.!

Philip Bess propée a reativagio da ideia de civismo presente na ética aristotélica.
Apesar da prescrigio estilistica neotradicionalista de Bess — de resultados bastante
questiondveis —, seu texto ¢ importante por “acusar a fuga pluralista ao julgamento ¢ 2
responsabilidade” e a negagio da “possibilidade da autoridade”, por parte da teoria ¢
da critica contemporanea (NESBIT, 2008, p. 401).
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A tese defendida por Bess suscita que a construcio das cidades se ma-
terializa seguindo b dois inhos: uma ética de ordem comu-
nitéria ou, entdo, individualista. Bess coloca em questio o fato de que,
“no meio urbano regulado por medidas prescritivas” (legislagdes de toda
espécie) que tém como objetivo “prevenir danos ao publico”, existe uma
“espantosa auséncia de valores positivos ou virtudes” (NESBIT, 2008, p.
401). Conforme observa Nesbit (2008, p. 401), o autor trabalha com o ar-

de que: “A dos individuali: exige a limi das
regras, ao passo que a paisagem aristotélica depende da conduta virtuosa
dos membros da comunidade na busca de fins consentidos”.

dad

Para Bess, nas circunsténcias sociais atuais, nas quais, segundo ele, nao
existe “consenso racional possivel” para as discordancias acerca da ética e
da estética, predomina um “emotivismo"? irrefletido, desatento, e, portan-
to, fragil, que dificulta lidar de forma consequente com o problema da cida-
de e da vida urbana.

O emotivismo predomina em muitas dreas da vida contemporanea -
do direito 2 politica, da critica literaria a religido- e especialmente no
discurso moral e na arte. De fato, nas circunstincias sociais em que
vivemos hoje, ndo hé solugio racional possivel para certas discordan-
cias especificas acerca da ética e da estética — sobre o bom e o belo.
Assim, desde que as sociedades modernas romperam o pacto geral a
respeito dessas questdes, toda opiniio depende do gosto individual,
de como as pessoas se sentem com relagio a esses assuntos e ndo de
como pensam sobre eles. (1993, apud NESBIT, 2008, p. 408).

2.1.1 Comunitarismo aristotélico

Nesse sentido o autor defende a necessidade de retomar as virtudes
morais e intelectuais, p na ética ari; lica, para a reali: do
bem estar do homem; sua importancia para a vida das cidades e suas possf-
veis “implica¢bes formais”.

Para Aristételes, o bem estar individual nio pode ser alcancado fora
" N

das e privilégios relacionados com uma diversidade de

2 Segundo o autor, “Emotivismo, ou teoria emotivista da ética, ¢ a teoria segundo a qual
as elocugdes éticas servem para exprimir estados emocionais ou afetivos, ¢ nio para
afirmar verdades ou falsidades. A teoria emotivista foi apresentada pela primeira vez no
século XX por C. K. Ogden ¢ I A. Richards na obra The Meaning of Meaning, 1923.
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priticas, rela¢des e papéis especificamente humanos. Somente nesses
papéis e no ambito dessas relagdes é que, no decurso de sua vida, os
individuos poderio descobrir (ou nio descobrir) o significado de seu
bem estar e lograr alcangé-lo (ou nio alcangé-lo). (BESS, 1993 apud
NESBIT, 2008, p. 405).

Segundo Bess, sdo estas relagdes que constituem a “comunidade” na
medida em que seus membros buscam realizar um fim comum ou télos.

“Para Ari a mais i & a cidade, que ele
define comoa idade das idades, cuja finalidade principal
& proporcionar a melhor condicio de vida a seus cidadzos” [...] “A vida
moral é entendida menos em fungio da obediéncia a regras ou nor-
mas (nem na Etica nem na Politica, Aristételes faz muita referéncia
as regras) do que em fungio do desenvolvimento de habitos de exce-
léncia ou virtudes, por meio das quais a pessoa se habilita a perseguir
e alcangar os bens e os fins especificos de uma determinada comuni-
dade” [..] *a formagfo e sustento das cidades requer dos cidadios
(governantes e governados) virtudes de temperanca, magnanimidade
e prudéncia: virtudes especificamente civicas e que a um sé tempo
apoiam e restringem a busca individual de bens menos importantes
em outras préticas. (BESS, 1993 apud NESBIT, 2008, p. 406).

Nessa tradich, a “cidade”, como expressio formal desse ethos ou “cara-
ter” espagos rep ivos da “virtude” e da “ra-
za0” - faculdade pela qual os individuos sdo capazes de participar da vida
de diversas comunidades. Dentro deste contexto, a “autoridade”, apesar do

sentido de poder, ap da do sentido de “ bilidade”.

2.1.2 Individualimo nietzschiano

A ética ari: lica, Bess pde a visdo individualista de Friedrich
Nietzsche, que coloca a cidade como um empreendxmento econémlco que
propicia aos individs

os “bens iais” e

Aviszo individualista de Nietzsck iona vi o0s pres-
supostos aristotélicos acerca do bem estar do homem, da cidade, da
natureza da vida moral, do papel da razio, e a definicio de Aristoteles
sobre autoridade. Nio é no contexto da vida comunitiria, mas da sua
progressiva emancipacio e em seu desligamento interior de uma di-
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idade de papéis e issos comuns que o ind| alcanga
uma condigo de bem estar. A cidade ¢, em esséncia, um empreen-
dimento ico que pro] aos individuos os bens materiais e
© anonimato necessario A realizagio de seus planos pessoais. A vida
moral é entendida, sobretudo, em termos de regras que devem ser

seguidas quando das quando ias 4 pro-
teg3o da pessoa e descartadas qumdo entram em conflito com a busca
de real dos projetos parti dos individuos. [...] A razio é

a méscara cultural milenar que disfarga (especialmente para os que a
vestem), o instinto primitivo que Nletzsche denominou de “vontade
depoderl]Seos i a idad aﬁmde

se ela & verdadei confidvel, os ni h cul-
tivam a “arte da desconfian¢a” partindo da certeza de que nenhuma
autoridade é confidvel, porque toda autoridade oculta o poder arbitra-
rio. (1993 apud NESBIT, 2008, p. 407).

Essa visio, no entanto, coloca-nos em uma posicao de impasse, na me-
dida em que, segundo ela, nio existem relagdes sociais que possam legiti-
mar o “poder” na busca de “fins comuns”, nao ha qualquer tipo de relagio
mutua desinteressada e as relagdes sociais sdo obrigatoriamente exercicios
de ipul; Apesar das gorias de Ni h li muito do
pensamento e do comportamento social contemporﬁneo e da evidente difi-
culdade atual de se chegar a um fim comum, ou télos, que responda a nossa

lidade social; como p ionais da cidade, ainda buscar ca-
minhos mais participativos e educativos, que conjuguem a maior parte dos
interesses que evolvam este “territério”, chamado “cidade”, e colaborem
para construir uma nova “cidadania”, capaz de resgatar o “urbano”, nele
hoje inexistente.

2.2 FAZER ARQUITETURA E FAZER CIDADE: DA CONSTRUGAO DO
TERRITORIO A URBANIDADE

Ao interrogar-se sobre o “fazer arquitetura™ e “fazer cidade” e sobre
a vigéncia dos conceitos de arquitetura e cidade, Ignasi de Sola-Morales
(2002, p. 24) conclui que a palavra cidade nao serve mais para descrever “o
lugar da vida associada, de um nodo articulado, onde se compartein alguns
valores que, ndo por casualidade, chamamos de civis (civitas, cidade)”

Os habitantes da cidade frequentemente n3o a sentem como prépria.
Os véem como uma fatalidade e tratam de fugir em diregio a lugares
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onde a seja nas escalas menores,
com relagdes mais restritas, com separagdes mais claras entre o puibli-
co e o privado. (SOLA-MORALES, 2002, p. 23-24).

Os novos termos que surgem, “megalépole”, “metrépole”, “pés metr6-
pole”, “global city” etc.; segundo o autor, parecem denominar uma realidade
que nio se estende mais preferencialmente ao universo da cidade tradicio-
nal. E nesse sentido que propde a nogao de “territério”, conceito que busca
parametros e paradigmas que passam a compor as novas realidades presen-
tes na cidade da virada de século.

Aqui se propde a nogo de territério nio somente como um sistema
de espagos habitaveis, com sua d i histéria e
social; também como o ponto de partida, o lugar de encontro da ati-
vidade formativa, que é 20 mesmo tempo a arquitetura e a cidade em
qualquer sentido em que possamos dar a estes termos. (SOLA- MO-
RALES, 2002, p. 24).

Referindo-se a esse “territ6rio” que hoje é o espaco urbano, Ignaci Séla-
Morales (2008, p. 25) também aborda a questao do exacerbado individua-
lismo exi em nossa sociedade e da evid idade que hoje se
apresenta em promover “modelos de convivéncia” que reduzam ao minimo
o “compartilhar, colab e confiar”, p ds : “Desde a é6tica do

itério, que i nos ofe a cidade e a arquitetura’

Nessa perspectiva, observa que o “urbano” ¢, atualmente, uma catego-
ria cultural suﬁclentemente especifica para gerar campos de investigacio
em distintas 4reas discipli como a geog) a ia, a antropo-
logia e as artes plésticas, visuais e | ias, cada qual d Ilvendo dis-
cursos particulares e caracteristicos. No caso da arquitetura, 4rea da qual
se espera que tenha algo a propor em uma situagio de “desorientagio” e
falta de objetivos is, Ignasi de Sola-Morales distingue posig6es
antagénicas: por um lado uma i “brilh " e “sed ", que
responde ao individualismo préprio de nossa sociedade; e, por outro lado,
uma arquitetura sensivel as questdes da cidade e que parece fazer-se “soli-
daria” ao urbano.

A primeira, denominada por ele de vedettes singulares, se apropna da
cidade, ap itand, de suas p do est: o

sitio onde se insere, condmonando o trafico do local, o espago publico e as
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atividades que nele sio geradas, nio de modo a resolver os conflitos exis-
tentes e melh: a cidade, mas ap d em beneficio préprio. Jaa
segunda posigdo, que recebe a denominagio de “projeto urbano”, segundo
© autor, retine projetos que buscam fazer de cada intervengio “uma ocasido
para produzir uma parte de cidade”.

Projeto urbano quer dizer que a arqui parte de dad na
cidade —restos, memérias, fragmentos e diretrizes — tomzndo -os sele-
tivamente como vinculos do préprio projeto ao mesmo tempo que este
se propde como resposta e resolucio a um estado de coisas que pre-
viamente se entende como inacabado, desvencilhado, por resolver (58]
Nio com pouco preciosismo, com certo

a cidade é interpretada como topografia e lugar, como referente exis-
tente, como tradigio e continuidade. (SOLA-MORALES, 2002, p. 30).

Juntamente a estas duas posigées, o autor identifica uma terceira ver-
tente que trabalha com o urbano, porém de uma forma mais agressiva: in-
lando-o. Esta vertente, segundo
ele apresenta grande influéncia nas novas geragées de arquitetos, na ma-
neira de fazer a conexao urbana entre “objeto” e “lugar”. De um modo geral
esta uma mud qualitativa de escala, ao detectar
na metrépole, "inacabada" e “difusa”, um tipo de relagao arquitetura-cidade
muito di da exi; na cidade tradici

do-o, rep do-o e

2.2.1. Por uma urbanidade material

A “urbanidade” dos lugares, da qual falam os soci6logos e os gedégra-
fos, refere-se as lidades de certos ambi de serem h, reis na
representacio da vida em comum e que estdo presentes nos espagos es-
pecialmente propicios para as praticas sociais e coletivas. A essa nogao de

banidade, Manuel de Séla-Morales (2008) anogio de uma ur-
banidade “tangente”, “metaférica”, que nio se vincula apenas aos espagos
da cidade tradicional, compacta, europeia.

Queremos falar das qualidades urbanas das coisas, da urbanidade das
coisas urbanas. De que e como o urbano ¢é urbano. E aceitamos o de-
safio dos que as vezes menosprezam os valores do espago fisico a fim
de dar primazia aos comportamentos, sem lembrar que estes véem de
modelos que, em sua urbanidade, sio espaciais, di ionais e fisi-
cos. (SOLA-MORALES, 2008, p. 146).




A urbanidade est4, segundo o autor, nas construgbes materiais capazes

de transmitir aos cidadios a compreensao dos atributos de “simultaneida-
o d dade”

de”,

na cidade

Podemos aceitar sem reparos a natureza teatral da urbanidade, en-
quanto idade de e resumir e duzir agdes e
pensamentos e condutas? E um lugar muito intenso porque a relagio
entre o que ocorre e o que sugere (ou recorda) é forte e evidente, tanto
se o lugar é denso e ativo como se é vazio, informe, marginal? (SOLA-
MORALES, 2008, p. 147).

A resposta é:

“a urbanidade resulta da articulagio entre as coisas, nio depende das
fungdes ou da atividade”. Sem a matéria dos muros e esquinas, dos
desniveis, das fachadas, das caladas, janelas, portais e vitrines, nio
sdo possiveis configurar urbanidade aos lugares. Este nove conceito
de urbanidade, segundo o autor, ajuda a lidar com a realidade urbana
contemporanea —“global, territorial, hibrida e dispersa”-, a urbanida-
de das distancias, dos siléncios, das periferias incipientes e da arqui-
tetura banal. (SOLA-MORALES, 2008, p. 147).
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POV v .
avango do Shopping Flamb e pelas quadras residenciais de seu entorno,
os setores Parque Flamboyant e Alto da Gléria em Goiania, tipicas a¢des es-

lativas sem estudos inuados de impacto ambiental. Foto: José Artur
D'Al6 Frota.

Sola-Morales adverte que a urbanidade contemporinea nio est4 so-
mente no convivio que propiciam os centros iais e histori os
“cafés simpéticos” e os “parques bem di -la
na complexidade material do territério, complexidade de estruturas, usos,
vazios, niveis, hos e refe Projetar a material, no
entanto, implica em atuar no sentido contrario ao da complicacio, buscan-
do clarear e expressar a superposi¢io conceitual prépria da cidade contem-
poranea. Para projetar esta urbanidade material, em sua intensidade, de-
vemos id a “diversidade” e a “d qualitativa” do territério
em questdo. Por densidade qualitativa, o autor entende nio ser a simples
densifica¢do, mas a garantia da coexisténcia das diferencas.

hados”. Pod

rbanidad.

idad

O mixity, mais que a density pode caracterizar a urbanidade contem-
poranea, especialmente ausente nas periferias especulativas e nos es-
Ppacos turisticos... [...] O projeto urbano nio est na unidade formal do
conjunto, nem na pura congestio, nem no respeito ao contexto em si




mesmo, seno nos el episédios que

coisas. (SOLA-MORALES, 2008, p. 148).

A urbanidade material em sua D segundo Sola-M
rales, est4 no “valor de uso”, o uso real dos lugares que lhes conferem sig-

coletiva: freq i p blicidade etc. J4 a
urbanidade intensa, tem a ver com a simul idad. entre osd ios do
publico e do privado.

[...] se os espagos piiblicos sio a imagem social da cidade e as casas pri-

vadas o privilégio do cidadzo individual; onde aparece a urbanidade

contemporanea em seu grau mximo é no que definimos como “espa-

¢os coletivos”, espagos hibridos, a0 mesmo tempo piblicos e privados,

nos quais a forga do urbano, como mecanismo mediador espacial das
ociais se fazem materiais,

flitivas. (SOLA-MORALES, 2008, p. 149).

Neste sentido, a retomada do “territério” que compde o urbano, como
“ponto de partida” e “lugar de encontro da atividade formativa”, proposta
por Ignasi de Sola-Morales, e a criagio de uma “urbanidade material”, e

“intensa”, baseada na diversidade e no valor de uso das coisas, proposta

por Manuel de Sola-Morales sio que para o resgate do
urbano na cndade contemporénea e que podem a]udar na construgio da

idadania, doi: di is para pensar a questio da aces-
sibilidade na atuahdade

Isto depende, por sua vez, de uma postura ética por parte de profissio-
nais e gestores da cidade que leva em conta a arquitetura e o urbanismo
como servigo p ido com a esfera litica. Uma p de
servi¢o acompanhada de uma postura critica em relagio ao papel da arqui-
tetura na construgio da cidade real. Uma critica que, conforme Ghirardo
(1984 apud NESBITT, 2008, p. 421), seja atenta a “estrutura de poder exis-
tente”, aos “efeitos do uso do poder” e A “identidade daqueles cujos interes-
ses sao servidos pelo poder”.

3 BARCELONA: PLANEJAMENTO, CONSTRUGAO DA CIDADANIA
E ACESSIBILIDADE

No periodo compreendido entre as décadas de 1980 e 1990, diversas
experiéncias desenvolvidas na cidade de Barcelona propiciaram novos ru-
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mos na 4rea do planej: partindo basi de um processo carac-
terizado pela “mudanga de escala”: do pequeno projeto a grande interven-
¢40; do projeto publico para o privado em colabora¢io; do planejamento
normal ao excepcional. Assim, o modelo de planejamento global deu lugar
a escolha de um repertério de ag¢des pontuais, em diferentes escalas, que
bed: auma andlise criteriosa e bem definida da estrutura da cidade.

A abrangéncia destas intervencdes estava compreendida no contexto
do “Planejamento Estratégico”, segundo trés etapas, cada qual definida por
planos estratégicos desenvolvidos para a cidade. A primeira etapa compde
os espacos construidos ou renovados anteriormente ao Primeiro Plano
Estratégico (1982-1988); a segunda etapa, os espacos destinados aos Jo-
gos Olimpicos referentes ao Primeiro Plano Estratégico (1989-1992); e a
terceira e ultima etapa, os espa¢os publicos construidos e finalizados apés
as Olimpiadas (1992-2000), referentes ao segundo e terceiro planos estra-
tégicos. Estas trés etapas sdo identificada por Josep Maria Montaner, em
“Argumentos de la Barcelona Poliédrica” (COSTA, 2004), como etapas de
evolugio dos projetos urbanos realizados em Barcelona nas ultimas déca-
das. A elas, acrescentou-se uma quarta etapa, de 1997 a 2004, caracteri-
zada por di intervengdes d d da iniciativa privada e dos
operadores internacionais.

Barcelona possui i ingul plo da continuida-
de do seu tecido urbano, devndo ao Plano Cerda E uma cidade que reve-
la conti seus eventos k icos assim como exp sua forte

relagdo com a natureza mediterrdnea que a acolhe. Sem transformagdes
trauméticas, a cidade a0 mesmo tempo manifesta um alto nivel de com-
plexidade funcional.




1988), o parque urbano chamado Moll de la Fusta, que resgatou a simbolica
¢ efetiva acessibilidade da cidade de Barcelona com o seu porto, e por conse-
guinte, com o Mar Mediterraneo. Foto: José Artur D'Al6 Frota.

3.1. REESTRUTURACAO URBANA E REABILITACAO DE ESPAGOS
URBANOS E AREAS VERDES

Por sua vez, Joan Busquets (2006) identifica trés diferentes escalas de
trabalho no processo de desenvolvimento urbano da cidade, nesse periodo:
a reabili urbana, a reest urbana e a d i das “chaves”
certas para a estruturagio da forma da cidade. A énfase dada sera na escala
da reabili urbana. Parte sub daR ¢do urbana d
a reorganizacio do sistema de vias, tendo em vista aliviar o grande volume
de fluxo de veiculos que circulava através de sua 4rea central - o Eixample.

As conexdes vidrias entre setores urbanos passaram a atuar em quatro
niveis, segundo o autor:

—A “rede méxima” ou “rede primaria”, abrangendo o antigo cinturio
de Ronda (ao longo da costa ou da montanha);

—>A rede déria, ab do as ruas principais e/ou b cujo
valor fundamental era aumentar a distribui¢io para as ruas locais;

—>A rede interna, compreendendo as ruas que formam o tecido urbano;
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—Os espagos urbanos de pedestres, incluindo os elementos definidos
nas 4reas consolidadas que priorizam o pedestre e usos representati-
vos que procuram diversificar esta atividade em varias reas tradicio-
nais da cidade, como o tratamento dos eixos urbanos.

Busquets aponta para duas situagdes tipicas de projeto: o projeto “ativo”,
que estipula suas préprias “regras de urbanizagio”, proporcionando a base
para futuros edificios, espacos e atividades; e o projeto “passivo”, vinculado
as condigbes pré-existentes e, portanto, limitado na sua margem de mano-
bras para acomodar o espaco em geral. Ao mesmo tempo, era imprescin-
divel o intercambio com outras redes que intervém no territério, escolhas
estratégicas de onde e como certas junges seriam construidas, um processo
que complementava a¢des crescentes de conectividade urbana, construindo
ruas ou viadutos visando superar estrangulamentos na rede geral, ou bus-
cando uma distribui¢io mais efetiva da infraestrutura principal.

Para a reabilitagio de espagos urbanos e areas verdes, foi estabelecido
um marco tedrico, que permitisse um minimo de consenso na defini¢io
e planificagdo das intervengdes realizadas. As gt foram:

— Parques urbanos, basicamente espagos construidos e abandona-
dos. Foram revitalizados e transformados em espagos de lazer, recreagio,
entretenimento, contemplacio, e em grandes areas verdes capazes de gerar
melhorias ambientais, funcionais e estéticas ao seu local de implantaco,
a0 seu entorno e 4 populagao.

— Pragas e jardins, pequenos e médios espagos, totalmente integra-
dos dentro dos diferentes tecidos residenciais da cidade. A qualidade e di-

versidade de seus projetos rep a inteira reabili do espago
urbano de Barcelona.

— Jardins com i espagos privados que transf seu
uso e se bi destinados ao da cidade.

S a estas ias, prop de cunho mais territorial,
como os Bixos Urbanos, intervencées cuja fungio é sistematizar as me-
diagbes da rede vidria, ampliando e valorizando o espa¢o do pedestre como
um dos elementos principais da forma urbana; os Parques de grande es-
cala, as maiores interven¢des do chamado sistema “verde”, incluindo as
frentes maritimas, reestruturadas em parques lineares com praias publicas;
e por fim os Passeios puablicos, espagos lineares destinados a circulagio de
pedestres, construidos em diversos pontos da cidade, especialmente nas
é4reas periféricas.




Uma das prioridades absolutas desta agao foi maximizar sua estrutura
verde por todo o tecido urbano da cidade. As a¢des prioritarias foram dire-
cionadas para as 4reas entdo disponiveis, especialmente nos espagos cen-
trais de diferentes distritos ou setores, atuando como verdadeiras “ondas
de projeto” sucessivas. As primeiras interven¢ées deste novo modelo estio
vinculadas ao cinturdo do Litoral e conformam uma visdo atualizada de
Park-Way, um modelo de parque linear americano que se estende ao longo
daborda maritima da cidade. Muitos dos parques implantados neste perfo-
do o foram em espagos geralmente pouco apropriados, com altos niveis de
poluicio do solo e construidos rapid: Tais fatores determi; as
decisdes de projeto submetendo as tomadas de decisdo e a forma de atuar
com estes condicionantes.

3.2 CONSTRUGAO DA CIDADANIA E 0 “DESENHO” DA PAISAGEM

O que moveu as grandes mudangas na geografia urbana da cidade a
partir dos anos 1980 é uma criativa remterpre(acaa de um leque de ideias
p i de outros P que con-
formam as bases de uma wrtuosa re-orquestragdo da sua estrutura fisica,
tendo por base uma nova configuragio de seus espagos abertos, requalifi-
cando-os e criando dreas novas.

Muito mais que resgatar a meméria da cidade, os projetos desenvolvi-
dos em Barcelona priorizam trabalhar em torno da vocagdo da cidade em
construir novos espagos. A memoria, neste caso, nao tem sentido nostalgi-
co de recuperar os espacos fisicos em sua formalidade. Ela tem, muito mais,
o sentido de recuperar um sentimento de “catalanidade”, que se entende
como um i criativo, de da, uma tradigdo artistica que
vem de Gaudi, Cerda, Salvador Dali, Pau Casals e Miro, entre outros.

Estas interven¢des articulavam-se criando um “sistema de espagos ha-
bitaveis”, lugares propicios as priticas sociais e coletivas, ambientes reco-
nheciveis da “vida comum”, onde préncas hgadas ao folclore, & musica, &
literatura e as artes plésticas e ser das. A
estes “projetos urbanos”, associaram-se proletos culturais” de valorizagio
e recuperagio da “identidade” da “comunidade catala”, reprimida durante
a ditadura franquista, desenvolvendo um sentimento de “pertencimento”
em relagio a cidade e recuperando uma nogéo de cidadania no sentido do
compartilhar espagos publicos e coletivos e da vida na cidade; um senti-
mento de colaboragio e confian¢a com e no “outro”. Criar espacos e agbes
que ajudem a superar as diferengas e a encontrar, em meio ao caos, o telos
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que implica a vida urbana. A prética de festas tradicionais pagis, da musi-
ca e principalmente da literatura catala foram resgatadas nesse periodo.
No contexto de neutralidade arquiteténica dos elementos construidos en-
quanto objetos e sua exp objetos que articu-
lam a criagdo de um lugar, essas praticas configuram um sentido lidico para
estes espagos/lugares, muito préprio da cultura artistica catala.

A construgao dos espagos publicos nas ultimas décadas do século XX,
em Barcelona, revela novas estratégias de insergio da vegetagio no teci-
do urbano, tendo criado uma nova identidade para a cldade‘ aportada pela

presenca do verde que passa a ti der seu carater p ico, dialog:
do com outros elementos estruturadores do espago abeno adquirindo pos-
ibilidades formais e fu

Revela-se assim uma tendéncia nos novos espagos representativos
do século XXI, de atuarem como espagos mais voltados ao 6cio. O tempo
utilitério passa a ser substituido por um tempo ludico. Dentro deste novo
marco, o espa¢o funcionalista passa a incorporar significados e leituras as-
sociados a visées mais ludicas da cidade, uma atitude que resgata, de certo
modo, o cariter de animag3o tipico da cidade tradicional.

3.3 MUDANCA DE PARADIGMA URBANO

Se até a década de 1990, os projetos para Barcelona, em sua maior par-
te, tiveram como protagonista o lugar publico em todas as suas escalas,
tendo por base as pragas, os parques e alguns edificios chave, a entrada do
novo século coincide com uma mudanga de paradigma urbano, que passa
a privilegiar a grande escala e minimizar a articulagio com escalas meno-
res de intervengao, anunciando uma clara mudanga de rumo na sua poli-
tica urbana: um realinhamento entre as grandes cidades europeias, que,
por sua vez, a tornara muito mais dependente da iniciativa privada e dos
operadores internacionais. A partir de 1997, as interven¢des realizadas ca-
racterizam o abandono do modelo centrado em formalizar conceituages e
discussées sobre a “urbe”, substituido por outro, mais fragmentério e arbn-
trério, tendo por base o objeto o projeto assinado por
globais e midiaticos.

Dentro deste de mud e utilizand da iéncia acu-
mulada nos Planos Esti i i P para o Forum Uni-
versal de las Culturas, Barcelona 2004, foi um evento que serviu de pretexto
para a expansio da cidade em dire¢io ao Rio Besos, seu limite municipal
a oeste. A 4rea, entio subutilizada, um tipico terrain-vague, situava-se em




uma zona mal conectada por transporte publico e com infraestrutura defi-
ciente. Esta intervencdo ir4 interagir com o chamado Plano 22e, cuja pro-
posta era reabilitar a parcela de area urbana compreendida entre a Plaga de
Les Gléries e a foz do rio Besés, onde se localiza o Forum, e que coincide com
a finalizagio viaria da Avenida Diagonal, uma importante artéria do Plano
Cerda, até entio inconclusa.

O Férum e o Plano 22e convergem no sentido de dar continuidade, na

pratica, ao Lab io de Urbani de Barcel ligado a Universid
de Politécnica da Catalunha-! UPC e dmgldo por Manuel de Sola-Morales e
Joan Busq do no de uma cidade compacta,

modelo tipico das cidades europeias. O Férum, como proposta de insergao
urbana nova, rompe com a sistematica dos projetos anteriores que busca-
vam inovar a partir de uma leitura mais criteriosa da estrutura morfolégica
da cidade. Sua insergdo na 4rea busca o protagonismo de autor, gerando
projetos de qualidade formal inegavel, mas pouco didlogo reciproco, agra-
vado pela auséncia de um plano de conjunto expressivo.

Formalmente, os projetos para o Férum rompem com a tradi¢io con-
temporinea do espaco aberto pautado em uma arquitetura “silenciosa”,
usualmente neutra que, com poucos elementos, consegue definir o novo
lugar, dota-lo de uma nova identidade, mantendo a cidade preexistente,
seu entorno e sua paisagem, claramente presentes. Por outro lado, o Férum
apresenta projetos altamente graficos, de forte apelo visual, porém pouco
consistentes no sentido da caracterizagio do lugar, um importante atribu-
to na tradi¢ao local.

Menos ambici fi i ica, o Plano 22@ atua
como produto de planej; urbano de um tecido degra-
dado, que tem ongem em uma area industrial desanvada Sua plataforma

de exp

novas posslblhdades interpretativas para a malha geradora proveniente
da reticula de Cerda, bem como reabilitando algumas instalagées fabris
antigas para a utiliza¢do como habitacio e servigos publicos.

Nesta situagdo, o papel da arquitetura faz-se inevitavelmente pro-
blemitico. Parece que o destino da arquitetura tem sido sempre o
da colonizagio, o de colocar limites, ordem, forma, introduzindo no
espaco estranho os elementos de identidade necessarios para fazé-lo
reconhecivel, idéntico, universal. [...]. Deste modo, a arquitetura e o
desenho urbano quando projetam seu desejo diante do espago vazio,
um terrain vague, parece que nio podem fazer outra coisa mais que
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introduzir transformagées radicais mudando o estranhamento pela
cidadania e pretendendo, a todo custo, desmanchar a magia inconta-
‘minada do obsoleto na realidade de eficicia. (SOLA-MORALES, 2002,
p.191).

4 GOIANIA: DESAFIOS PARA O FUTURO

O Plano Diretor de Goiania (2007) define por mobilidade urbana o
“atributo associado a cidade, que corresponde a facilidade de desl
das pessoas e bens na 4rea urbana utilizada, para isso veiculos, vias, servi-
¢os de transporte e toda a infraestrura urbana associada”; j4 o conceito de
acessibilidade universal é definido como o “direito da pessoa movimentar-
se e locomover-se de acordo com suas capacidades individuais, livre de obs-
taculos que limitem ou imp 0 acesso, aliberdade de i eacir-
culagio com seguranca” (AMARAL et al., 2013a, p. 75 e 76). Ele estabelece
diretrizes gerais para a implementagio da politica de mobilidade, acessibi-
lidade e transporte, dando prioridade aos deslocamentos nio motorizados
sobre os motorizados e aos deslocamentos coletivos sobre os individuais.
“O Plano ¢ repleto de boas inten¢bes, que podem garantir a qualidade de
vida. Porém, faltam politicas publicas que efetivem suas diretrizes, o que
gera, por consequéncia, divergéncias entre as diretrizes propostas e o que
se observa na realidade” (AMARAL et al., 2013a, p. 75).

Os direitos sociais e universais descritos no Plano de Goiania acabam
nio sendo alcangados por falta de lugares preparados para seu usufruto, as-
sim como por uma auséncia absoluta de oportunidades do exercicio pleno
da cidadania. Diversas limitag6es existem em espagos urbanos e edificios,
sejam eles publicos ou pnvados que proibem os cidadios de exercerem o
direito de utilizar com iberdade e dos espagos mo-
bilidrios, equipamentos urbanos, edificios, sistemas de transporte e de co-
municagio que compdem o “territério” da cidade. O que se vé sio espagos
que restringem nio apenas a acessibilidade de pessoas com deficiéncias ou
mobilidade reduzida, mas também daqueles que pleno funciona-
mento de suas faculdades.

Constata-se a inacessibilidade nio s6 na escala da cidade e dos espa-
¢os urbanos como também nos edificios de uso publico, contradizen-
do a legislagio e normas como a Lei Federal 10048/2000 (BRASIL,
2000a), que determina que os edificios de uso piblico, assim como
reparticdes publicas, empresas concessionarias de servicos e trans-
porte publico, sejam destinados a facilitar o acesso e uso pelas pes-
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soas com necessidades especiais. Ressalta-se ainda, dentre os regula-
mentos correlatos, a Lei Federal 10098/2000 (BRASIL, 2000b), que

belece que o plane; e a urbani: de todos os espagos de
uso piiblico - tais como vias, parques e outros espagos, equipamentos
urbanos e sistemas de comunicagio — devem ser concebidos e execu-
tados de forma a torna-los acessiveis, através dos parametros estabe-
lecidos pelas normas técnicas de acessibilidade como, por exemplo, a
Normativa Brasileira 9050 (NBR 9050) (ABNT, 2004) e a NBR 1402
(ABNT, 2009). (AMARAL et al., 2013b, p. 92).

da de 2005, quzndo ainda possula vegetagio de médio porte em seu canteiro
central. P da cal¢ada, toda rebaixada em
seu meio-fio, para fml.m 0 acesso dos automéveis. Por outro lado, a poluicio
visual, decorrente da falta de uma legislaio efetiva ou do nio cumprimento
da mesma. Foto: José Artur D'Al6 Frota.

Virios sdo os exemplos observados ao longo da cidade que ilustram esta
questdo. Em relagdo ao espago publico, a falta de calgamento ou o calcamen-
to inadequado e sem manutengio é o que mais chama a atengio. Calcadas
que nio respeitam a norma de inclinagio correta, onde o estacionamento de
veiculos é priorizado, muitas vezes tomando toda sua extensio com rampas
de acesso; calcadas estreitas, sem as dimensdes minimas, que expulsam os
transeuntes para o espago da rua; caréncia de mobilidrio urbano, principal-
mente de paradas de 6nibus, com o conforto e a seguranga necessarios; au-
séncia de sinalizagio adequada a deficientes fisicos, auditivos e visuais; e es-
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cassez de arbori: sdo probl em Goidnia. Alis, a falta
de sinali: é lizada, desde a sinali: de orientagio urbana, que
se inicia ja nas rodovias de acesso  cidade, até a sinalizagio de informagio
turistica ou de servigos prestados. A escassez de arborizagio nas caladas,
no caso de Goidnia, torna-se um problema agravado pelo clima da cidade -
quente e seco - no qual a “sombra” é primordial para o conforto dos espagos
urbanos. Circular a pé pela cidade é uma “saga” dificil de suportar.

Os poucos projetos implantados no sentido de melhorar a acessibilida-
de urbana, como as ciclovias, por exemplo, sio resultado da falta de com-
preensio do problema, na medida em que nio fazem parte de um “planeja-
mento geral”, que envolva a integragio das mesmas as outras modalidades
de transporte: o transporte coletivo - 6nibus e micro-6nibus e os meios de
transporte individuais, sejam motorizados ou a pé. Sio ciclovias dispersas
e mal localizadas, que nio se ligam a nada. A solugio “mais facil” encon-
trada até o momento parece ser mstalar as ciclovias nos canteiros centrais
das idas, locais ! iados a esta fungio, tanto em
relagioa préprla locomogao do cu:llsta como a sua seguranga. Como se isto
nio bastasse, com estas ciclovias i ladas, a id, L 4rea p 1
existente nestes canteiros centrais, com 4rvores e palmeiras de diversos
tipos, tradicionalmente existentes na cidade e que conferem “identidade” a
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pnvztlvos em relagio ao seu usufruto, e como “terra de ninguém” em rela-
¢30 A sua preservagio e manutengio. Foto: José Artur D’Al6 Frota.
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A caréncia de uma infraestrutura eficiente de transporte coletivo e a
falta de adaptagio dos edificios para receber pessoas com dificuldade de
sdo outras q que Li os desl na cida-
de e o acesso aos espa;os dedicados a educagio, ao trabalho, 4 satde e ali-
mentagio, ao lazer e i cultura. Se por um lado o planejamento e a gestao
falham, pela inexi ia de um pl maior, a
¢40 e construgdo do espago urbano existe também uma mcompreensao por
parte dos usuérios sobre a natureza e a fungio dos espagos coletivos. Esta
incompreensao est4 expressa na forma como estes espagos sio apropriados
no cotidiano da cidade. A rua e a cal¢ada, assim como os demais espagos
coletivos, sdo vistos como “privativos”, em relagio ao seu usufruto, e como
“terra de ninguém” em relagio a sua preservacio e manutencio. Esta pos-
tura pode ser observada a cada momento. E comum, por exemplo, a criagio
de obstéculos tanto nas ruas quanto nas cal¢adas no sentido de impedir o
livre a acesso a esses espagos. A criagio de estacionamentos no recuo de
jardim, com o rebaixamento do meio fio além do permitido pela legislagio,
é um exemplo claro dessa situagdo. Essa pratica, além de prejudicar a cir-
culagdo pela calgada, impede o livre estacionamento na rua. Chega-se ao
absurdo, em certas situagdes, de privatizar o acesso & “sombra das arvores”
localizadas nas cal¢adas, didas como “propriedade” do morador.

Estas posturas e “habitos”, compreendidos pela maioria como “nor-
mais”, demonstram a predomi; ia da ética do i iduali: sobre a
ética do comunitarismo, dificultando a construgio de espagos urbanos que
possam ser compartilhados e vivenciados enquanto “valor” e “experién-
cia”. Coadunam com a visio de cidade como “empreendimento econémi-
co” que propicia bens materiais e o anonimato necessario a realizacio de
planos pessoais, segundo define Nietzsche. As “leis”, como instrumentos
que buscam garantir o bem estar da idade, sem a devida fiscali:
tornam-se ineficazes. Invocadas quando necessérias a protecio da pessoa,
muitas vezes elas sio desconsideradas quando entram em conflito com in-
teresses particulares. Para se construir uma cidade mais préxima o possivel

do ideal ari: lico, a “ idade das idades” cuja principal fina-
lidade seja a melhor qualidade de vida de seus cidadios, é preciso oferecer
oportunidades de ed de d lvi de virtudes civicas e de

exercicio da cidadania. Pois s6 a partir da conduta virtuosa de seus mem-
bros, na busca de fins outorgados, chegaremos a uma cidade desejada, que
sentimos como prépria. S6 assim construiremos esse “territério de ativi-
dade formativa”, que é a cidade. A implementagio de projetos urbanos que
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busquem conferir “urbanidade” aos espagos da cidade - considerada, neste
caso, como ponto de partida de atividade formativa -, associados a proje-
tos sociais, educativos e culturais, que busquem promover a autoestima do
cidadio, o amor e o orgulho por sua cidade, sio instrumentos mais eficazes
alongo e curto prazo.

O caso de Barcelona, assim como o de vérias outras cidades que con-
seguiram atingir um patamar razoavel de qualidade de vida no devem ser
vistos como “modelos”, mas sim como exemplos. Exemplos, de acertos e
erros, da pratica de planejamento e de construgio continuada da cidade e
da cidadania, que se fundamentam em uma “leitura” atenta e criteriosa do
urbano - suas qualidades, vicissitudes e desafios podem auxiliar a criagio
de novos inhos para p e qualificar os espagos urbanos e a vida
na cidade de Goiénia.

A partir de um diagnéstico que pode parecer tio negativo com relagio &
cidade, a falta de cidadania com a qual nos defrontamos praticamente todo
dia é superada, em algumas situagdes pontuais muitas vezes anénimas,
mostrando que existem reag¢des no sentido de buscar outros caminhos,
como a ocupagio dos até entdo vazios espagos de Centro Cultural Oscar
Niemeyer, tomado por usuarios das mais diversas “tribos” que deram vida,

versas “tribos”. Foto: José Artur D'Al6 Frota.
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OLHADORES, CAMINHANTES E
MOBILIDADE DA CIDADE

Adriana Mara Vaz de o
Marcia Metran de Mello
Universidade Federal de Goias

Resumo:

O fléneur, p ializado por Walter Benjamin, faz da rua
a sua moradia, onde as paredes sdo as fachadas dos prédios. Sabe-se que
na Paris de 1839 podia-se levar uma tartaruga para passear, marcando o
ritmo de passear nas galerias. Fica claro que um flaneur contemporaneo
nio pode ser o mesmo personagem da cidade do século 19. Uma adaptagio
ao ritmo e artimanhas da vida urbana é necessaria. Assim, a velocidade do
“olhar mével” do fldneur ha de se adaptar a ligeireza da vida urbana atual,
porém dando-se o direito de, por outro lado, se imobilizar em determinado
ponto do percurso em fungio de um enfoque esclarecedor ou voltar-se para
o passado como referéncia para a elucidagio do presente ou, simplesmente,
para deixar vir A tona registros relevantes da meméria. Dessa forma, esse

olhar é mével no tempo e no espago, exercendo com toda a liberdade o
h h

seu potencial investigativo. Se ver é que tipo de o
“olhador de cidades” p de extrair de sua empreitada? Sem davida dese-
)a alcam;ar uma profundxdade de percepgio que possa desvelar contetidos

do imaginério urbano. O ink e

olhador da cidade na idade de pedestre, que tem



bilidad

seu lugar nas proposi de urbana 1 e deve ser recu-

perado como forma de garantir a apropriagio adequada do espago publico.

1INTRODUGAO

A Lei 12.587/12 instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana e delegou aos municipios acima de 20 mil habitantes a tare-
fa de planejar e executar seus planos de mobilidade urbana, priorizando o
modo de transporte nio motorizado e os servigos de transporte publico
coletivo. Tem como objetivo “a integragio entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da ibilidade e mobilidade das pessoas e cargas
no territério do Municipio” (BRASIL, 2012, p. 1).

Definiu mobilidade urbana como a “condi¢do em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano”, acessibilidade como

a “facilidade dlspomblhzada as pessoas que possibilite a todos a autonomia
nos desl alegisl em vigor”, trans-
porte nio como as que se utilizam do esfor¢o
humano ou tragio animal” e transporte publico coletivo como o “servigo
publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populagdo median-
tep lizado, com iti ios e precos fixados pelo poder
publnco (BRASIL, 2012, p. 4). Afora outras defini¢des, a lei exprimiu suas
prioridades e é o que interessa. Diante do exposto, venﬁca -se que essa lei
coaduna-se com a ideia de mobilidade urbana produzida ante-
riormente pelo Ministério das Cidades (2004):

d dalidad.

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado
de um conjunto de politicas de transporte e circulagio que visa pro-
pomomr 0 acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da

i dos modos izados e coletivos de transporte, de
forma efetiva, que nio gere segregacdes espaciais, socialmente inclu-
siva e ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado nas pessoas e nio
nos veiculos. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 14).

No bojo das prioridades apontadas nos dois documentos, este artigo
volta-se para o modo de transporte nio motorizado, baseado nas pessoas,
particularmente o pedestre ou aquele que anda a pé. O documento do Mi-
nistério das Cidades (2004, p. 37) diz que “caminhar, além de ser a forma
mais antiga e basica de transporte humano, constitui-se no modo de trans-
porte mais acessivel e barato”. Mesmo que a figura do pedestre nio tenha
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aparecido de maneira explicita na lei ionada em 2012, a mobilidad
do andante ou caminhante coloca-se como uma questio preponderante
nas agbes voltadas para o planejamento dos deslocamentos urbanos. Nesse
sentido, é importante perceber os espacos publicos destinados a tal figura,
especlalmente as calgadas, resvalando na acessnblhdade questio ja aponta-
danasd sobre mobilidade urbana

[...] andar a pé muitas vezes nio se revela uma op¢io individual, mas
uma imposi¢3o que priva um terco dos deslocamentos de padrdes
dignos de acessibilidade. Investimentos no passeio pablico sio agses
para a maforia, pois requalificam o espago piiblico,local da igualdade
imposta pela simples dos habi de um d

lugar. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 39).

Para compreender a importancia que o andar e a figura do pedestre
assumem no presente, prope-se percorrer a histéria para averiguar a im-
portéancia da prética do caminhar para a vida urbana. A relevancia do ca-
minhar conforma-se a observagio e a agdo do homem comum sobre a cida-
de, como ensinam as flanancias, as deambulagdes e as derivas (JACQUES,
2012). Mais do que uma modalidade de transporte, o ato de caminhar d4
sentido  cidade.

2 OLHADORES E CAMINHANTES DA CIDADE

O olhar sobre a cidade e seus habitantes alcangou maior relevancia no
século XIX. As “fisiologias” eram obras literarias que retratavam os tipos
humanos de Paris e que ganharam maior evidéncia no inicio dos anos de
1840. Segundo Walter Benjamim (2000, p. 34):

Depois de se terem dedicado a tipos humanos, chega a vez de se con-
sagrarem 4 cidade. Apareceram Paris & Noite, Paris 3 Mesa, Paris na
Agua, Paris a Cavalo, Paris Pitoresca, Paris Casada. Quando também
esse filio se esgotou, os fisiologistas se arriscaram a uma fisiologia
dos povos.

O olhar perscrutador sobre a cidade é “uma técnica de leitura da cultu-
ra e da sociedade que remonta a uma tradi¢io fundamentada por Johann
Caspar Lavater (1741-1801), com seus Fragmentos Fisiognémicos.” (BOL-
LE, 2000, p. 18). O suico-alemio Lavater visava formular maneiras de se
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decifrar o caréter das pessoas pela sua aparéncia externa. Em ultima ana-
lise, esse procedimento era um tipo de defesa prévia para o cauto visitante
da grande cidade, sujeito as insidias da incipiente metrépole, cuja cultura
emergente chocava-se com a tradigdo rural.

Apesar dos pressupostos um tanto ingénuos, a obra de Lavater sus-
citou interesse pelo seu valor empirico, influenciando a criminalisti-
ca, a antropologia, a psicologia social, e alguns dos escritores mais
lacidos da Modernidade, entre eles Edgar Alan Poe, Baudelaire, os
ficil uma histéria do cotidiano da
poders das descob desses
tas urbanos que, perseguindo rastros e detalhes “aparentemente irre-
levantes”, desmascaram feigdes e feitos da Modernidade, inscreven-
do-se entre os grandes “detetives” da histéria. (BOLLE, 2000, p. 19).

Modernidad. indi

O “olhar” estratégico, por se imputar uma eficicia desveladora da pai-
sagem urbana, é um olhar “fisiog; ista” no sentido delinead: por Bolle
(2000, p. 18) que introduziu o logi “fisi ” para “exp
um vaivém entre o objeto estudado, a ‘ﬁslonomna da cidade, e o olhar do
‘fisiognomonista’.” Por ser investigativo e revelador, o olhar almejado como
atitude de pesquisa deve diversificar-se em um vasto percurso, pois é no
dinamismo dos panoramas que a urbs deixa entrever sua multiplicidade.
Nesse sentido, o “olhar mével” assemelha-se ao de um “fldneur”, o “olhador”
de cidades, por exceléncia.

O flaneur, p g ializado por Walter Benjamim (2000),
faz da rua a sua moradia onde as paredes sio as fachadas dos prédios:

Para ele, os letreiros esmaltados e brilhantes das firmas sdo um ador-
no de parede tio bom ou melhor que a pintura a 6leo no salio do
burgués; muros %o a escrivaninha onde ap6ia o bloco de apontamen-
tos; bancas de jornais sdo suas bibliotecas, e os terracos dos cafés,
as sacadas de onde, ap6s o trabalho, observa o ambiente. (WALTER
BENJAMIM, p. 35, 2000).

Segundo Rouanet (1982)

No inicio do capitalismo, ainda era possivel ficar na periferia do capi-
talismo, sem se deixar absorver por ele. Essa periferia o lugar social
do flaneur. Refugiado nas Passagens, ele observa a multidso, que des-
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fila pelos boulevards. Ele examina o passante, o homem da multidso,
com o olhar ingénuo do fisionomista, que julga desvendar o individual
no personagem-tipo do transeunte andnimo. Se o passante é arrasta-
do inexoravelmente pela massa, como um autémato, o flanéur tem a
ilusio de nio ser massa, de conservar sua personalidade. Em seu pas-
seio, ele vai colher impressdes, alimentar-se de vivéncias, botanizar
no asfalto. (ROUANET, p. 14, 1982).

Para Bolle (2000, p. 374), na “sociedade burguesa, a arte de flanar, tal
como foi cultivada nas décadas de 1830 e 1840 em Paris, foi derivada do
antigo 6cio feudal.” Sabe-se que na Paris de 1839 “era elegante levar con-
sigo uma tartaruga ao passear. Isso di uma nocao do ritmo do flanar nas
galenas (BENJAMIM 2000, p 193). O flaneur de Baudelaire, recuperado
por Benjami biguidade daquele frente 2 mo-
dernizag3o, encantando-se com ela, mas rejeitando-a simultaneamente. A
tartaruga, por exemplo, representava a lentiddo, como protesto contra a
abertura das grandes vias que imprimiam velocidade 4 nova Paris de Haus-
smann e a seu urbani intervencionista. Desposado das contradi¢ses da
modernidade e sua multidio, Baudelaire mostra que as fldneries sio experi-
éncias de alteridade na cidade (JACQUES, 2012).

Outro flaneur por exceléncia foi Jodo do Rio, jornalista que escreveu
crénicas sobre o Rio de Janeiro, a partir de suas experiéncias ao caminhar e
olhar a cidade no inicio do século XX, que passava por grandes transforma-
¢des assim como Paris na centuria anterior. Da mesma forma que o flaneur
parisiense, Jodo do Rio se encanta e se aterroriza frente 3 modernizagio
urbana, como expressa ao falar da rua:

Eu amo a rua. Esse sentimento de natureza toda intima nio vos seria
revelado por mim se no julgasse, e razdes nio tivesse para julgar, que
este amor assim absoluto e assim exagerado é partilhado por todos
v6s. [...] A rua era para eles apenas um alinhado de fachadas, por onde
se anda nas povoagdes... Ora, a rua é mais do que isso, a rua é um fator
de vida das cidades, a rua tem alma! [...] A rua faz as celebridades e
as revoltas [...] Oh! Sim, as ruas tém alma! (RIO, 2008, p. 28-30; 34).

O amor pela rua vinha das suas experiéncias de flanar que definia como
gabundo e refletir, é ser basb. ter o virus da observa-

4o ligado ao da vadiagem” (RIO, 2008 p- 31). O caminhar era muito mais
do que transpor um percurso e se tornava uma maneira de observar e mani-

“ser
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festar-se sobre o que via. O caminho tornava-se um exercicio de experiéncia
do espaco publico. A experiéncia na multidio nio era indiferente, pelo con-
trério, era partici pois se posici a de forma vols e critica.

Em meio as primeiras proposl;ées dos urbanistas modernos nos Con-
gressos Internacionais de A Mod (CIAM), surgiu outro tipo
de ﬂénene a deambulacao A deambulagio era uma agdo dos dadaistas e

que p urbanas a pé como forma de pro-
mover a experiéncia urbana de forma nio programada ou conduzida. Bus-
cavam “tornar familiar ou p 1 o estranho longinquo ou exético
no banal cotidiano da cidade moderna em transformagio - ou seja, ao
buscar estranhar, ou tornar incompreensivel o que é familiar no seu pré-
prio cotidiano urbano.” (JACQUES, 2012, p. 116). No Brasil, as “Experi-
éncias” de Flavio de Carvalho aproximaram-se dos surrealistas europeus,
por meio de deambulagdes pelas ruas de Sio Paulo na década de 1930. O
trajeto s avessas numa procissio de Corpus Christi ou o passeio vestido de
saia provocava reagdes nos transeuntes da cidade, de forma a chamar sua
atengio para o espago piblico e seu uso.

A partir da década de 1950, os principios urbanisticos modernos de-
rivados da Carta de Atenas de Le Corbusier e dos CIAMs tornaram-se oni-
presentes nos processos de reconstrugio das cidades europeias, homoge-
nelzando -as. Cada vez mais a hierarquia vidria preponderava e o pedestre

em p idos para os veiculos automoto-
res.As crmcas e rea;ées aessas mterven;ées proliferaram-se e destaca-se o
pensamento urbano situacionista que, por meio das derivas - outra forma
de flanerie -, vivenciam a cidade. Era o antidoto contra o espetéiculo ao qual
se rendia a sociedade e a cidade.

A Internacional Situacionista foi fundada por Guy Debord e tinha na
base de seup urbanoap fia, a deriva e a construgio de
situagdes. Conforme seus textos (JACQUES 2003, p. 65), definiam a psico-
geografia como o “estudo dos efeitos exatos do meio geogrifico, conscien-
temente planejado ou n3o, que agem diretamente sobre o comportamento
afetivo dos individuos”; deriva como “modo de comportamento experimen-
tal ligado as condigbes da sociedade urbana: técnica da passagem rapida por
ambiéncias variadas. [...] “é uma técnica de andar sem rumo”; e a situagio
como “momento da vida, concreta e deliberadamente construido pela or-
ganizacio coletiva da ambiéncia unitaria e de um jogo de acontecimentos”.

h lar hi

As derivas prop observar e sobre a exp

cia urbana, a favor de uma construgio coletiva de cidade, transformando
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o cotidiano de todos. A deriva era uma técnica de apropriagio do espago
urbano pelo pedestre através da agio do andar sem rumo. Mais uma vez, a
pratica ordiniria (CERTEAU, 1994) pelo ato de caminhar, olhar e experien-
ciar a cidade sugere outra postura do homem urbano. Essas experiéncias
errantes (JACQUES, 2012) - as flanéries, as deambulagdes e as derivas —
deixaram rastros e nos anos finais do século XX e iniciais do século XXI
apareceram outros grupos — Fluxus, Stalker, entre outros — que enfrenta-
ram a cidade diante da perspectiva performatica de apreendé-la da maneira
mais sensivel. Recentemente, proliferam a¢ées de coletivos de arte e de ar-
quitetura - Raumlabor, Recetas Urbanas, entre outros - que agem sobre o
espago urbano, na tentativa de provocar reagées nas pessoas acerca dos es-
pa;os publncos Na verdade, essas experiéncias do caminhar e olhar a cidade
nio a iéncia do espaco publico como espaco a
ser apropriado adequadamente, mas favorecem a compreensio de outros
aspectos da cidade, por meio da leitura de seus elementos componentes
permitindo entrever aspectos do i indrio da sua popul lisan-
do a obra de Walter Benjamim, Mike Feath (2000) que o
autor organizava o seu texto partindo dos variados elementos que a cidade
apresenta ao expectador, como lojas, placas, cartazes, etc. Assim:

O leitor & convidado a passear pela rua, a entregar-se a uma peque-
na flanerie textual. O flaneur, portanto, nio é apenas aquele que pe-
rambula pela cidade, algo a ser estudado. A flanerie ¢ um método de
leitura de textos, para ler os sinais e pistas da cidade. E também um
método de escrita, de produzir e construir textos. (FEATHERSTO-
NE, 2000, p. 188).

Inspirando-se em Benjamim, coloca-se o espago urbano sob a mira de
um “olhador de cidades”. Uma metodologia que é um patamar prévio para
trabalhos onde a penetragio por via da imagem é imprescindivel. Alfredo
Bosi (2002, p. 65) pondera que os “psicél dap sdo
em afirmar que a maioria absoluta das informagées que o homem moderno
recebe lhe vem por imagens. 0 homem de hoje é um ser predominante-
mente visual.” A prepond; e ial do olhar sob os ou-
tros sentidos, porém é uma ideia multo antiga que pode ser percebida nos
estudos etimolégicos das palavras correlacionadas com a visio:

Aquele que diz: eids (eu vejo), o que vé? Vé e sabe o eidss: forma das
coisas exteriores e das coisas interiores, forma prépria de uma coisa

L . . o Sociali do




(0 que ela é em si mesma, esséncia), a idéia. Quem vé o eidds, conhece
e sabe a idéia, tem conhecimento - eidétes - e por isso é um sibio
vidente - eidulis. (CHAUT, p. 35, 2002).

O conhecimento adquirido por meio da visdo parece ser uma extensio

natural do ato de ver. Nesse sentido, Chaui (2002) indaga sobre o que é ver:

Da raiz indo-européia weid, ver é olhar para tomar conhecimento.
Esse laco entre ver e conhecer, de um olhar que se tornou cognoscen-
te e n3o apenas expectador desatento, é o que o verbo grego eidd ex-
prime. Eidé - ver, observar, examinar, fazer ver, instruir, instruir-se,
informar, informar-se, conhecer, saber. (CHAUT, p. 35, 2002).

Se ver é conhecer, que tipo de conhecimento o “olhador de cidades”

extrair de sua empreitada? Sem duvidas deseja-se alcangar uma

profundxdade de percepgio que possa desvelar contetdos simbélicos preci-
puos, reveladores do imaginario urbano, pois,
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a cidade é uma escrita; quem se desloca na cidade, isto &, o usu-
&rio da cidade (o que todos nés somos), é uma espécie de leitor que,
segundo as suas obrigacdes e os seus deslocamentos, recolhe frag-
mentos do enunciado para atualizd-los em segredo. Quando nos
deslocamos em uma cidade, estamos todos na situagio do leitor de
100.000 millions de poémes de Queneu, em que se pode achar um po-
ema diferente mudando um finico verso; & nossa revelia, somos um
pouco esse leitor de vanguarda quando estamos numa cidade. (BAR-
THES, p. 228, 2001).

O olhador da cidade é um caminhante, pois

Ao caminhar pela udzde, cruzam-se constantemente fronteiras, atra-

dos. O trajeto efetivamente per-
corrido (com afetividade) no chio ¢é diverso daquele que se percebe
num sobrevéo ou que se pode varrer com o olhar estrategicamente
colocado, quando se mira do alto de algum porto seguro. Os passos
do caminhante atento nio costuram simplesmente, uns aos outros,
pontos desconexos e aleatérios da paisagem. Ele se arrisca, cruzando
umbrais, e, assim fazendo, ordena diferengas, constrsi sentidos, posi-
ciona-se. (ARANTES NETO, p. 119, 2000).
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Ao longo do tempo, os caminhantes e olhadores da cidade ensinam for-
mas de conhecer e se reconhecer nas cidades.

3 CONSIDERAGOES FINAIS: AS FLANERIES CONTEMPORANEAS

Hoje em dia, as ruas e avenidas de nossas grandes cidad vazias
de pessoas, mas cheias de carros, 6nibus, motocicletas, etc. Fazem-se
compras por meio de catélogos, da Internet, por ofertas da televisio e

As pessoas perderam o habito de andar. Deslo-
cam-se de um lugar para outro de trem, de metrs, de énibus, de carro.
(FREITAG, 2002, p. 17).

Fica claro que um fldneur contemporaneo nio pode ser o mesmo perso-
nagem da cidade do século XIX. Uma adaptagio ao ritmo e artimanhas da
vida urbana do século XXI é necessaria.

Assim, a velocidade do “olhar mével” ha de se adaptar 2 ligeireza da vida
urbana atual, porém dando-se o direito de, por outro lado, se imobilizar em
determinado ponto do percurso em fungio de um enfoque esclarecedor ou
voltar-se para o passado como referéncia para a elucidacio do presente ou,
simplesmente, para deixar vir & tona registros relevantes da meméria. Dessa
forma, esse olhar é mével no tempo e no espago, exercendo com toda a liber-
dade o seu potencial investigativo. O flineur contemporaneo encontra sérias
dificuldades nas cidades brasileiras, de modo geral, porque elas compartilham
praticas agressivas ao pedestre, e Goiania nio é excecio. A acessibilidade e
mobilidade nas cidades deveriam ser facilitadas principalmente pelas cal¢a-
das, mas o fldneur as encontra irregulares, avariadas, tomadas por barreiras,
invadidas. O flanar é tenso por causa da violéncia urbana que transforma o
pedestre em presa ficil. Areas publicas como pragas e jardins estio desvirtua-
das de suas fungdes de “salas de estar” urbanas, recortadas por avenidas, am-
putadas de seu papel original - inacessiveis fisica e psicologicamente. Novas
formas de flanerie surgem. Em Goiénia, as pessoas caminham em torno dos
parques para se exercitarem; como sio muitas em determinados horérios,
sentem-se mais seguras e giram, giram freneticamente. Atividades culturais
surgem para que a cidade seja “olhada” e registrada por fotografias: é o caso
do “Deriva Fotografica do Bem”, que promove a fldnerie em grupo para que as
pessoas apreciem o centro da cidade e, mais recentemente, o Setor Sul, bairro
enigmatico com suas dreas verdes eternamente abandonadas e de baixa aces-
sibilidade; o evento as redime, temporariamente, de seu mistério.




Ferrara (1997, p. 197) observa que o “flanéur e a flanerie conferem a ci-
dade, comparam a experiéncia urbana de ho)e com a de ontem A procura do
seu avesso ou sua raiz profunda.” Esse aprofi dife ia o flaneur
do turista e permite que a informacio captada pela observagio da cidade
seja transformada em conhecimento.

O flanar urbano supde um estranhamento pouco a vontade, em tudo
oposto ao hébito coletivo da imagem. Esse estranhamento solitrio e
anénimo ¢ o responsavel pela dinamica narrativa do imaginirio que
fixa e relaciona contextos, situa¢des e, sobretudo, figuras, os tipos
caracteristicos das cidades de todos os tempos e lugares do planeta.
(FERRARA, 1997, p. 197).

O ensinamento da fldnerie é simples e direciona-se 2 alteridade da ex-
periéncia urbana que deve ser transformada em conhecimento por todo
morador da cidade. A experiéncia do caminhar apodera-se do espago pu-
blico e o torna visivel para aqueles que o mantém. As calgadas como exten-
s4o do caminhar e do olhar devem ser pecas chave na garantia do exercicio
da mobilidade urbana, sustentavel ou nio. A pratica da desorientagio, da
lentiddo e incorporagio (JACQUES 2012)‘ garantidas pelas flaneries, de-
ambulagées, derivas e si p aex-
periéncia urbana de todos, mdnstmtament&
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RESUMO

Projetado para substituir a antiga Rodoviaria da cidade, que j& n3o aten-
dia as demandas da época, o Terminal Rodovidrio de Goiania foi concebido
como marco urbano e simbolo de uma aspirada “modernidade” vinculada
a0 planejamento e 2 construcio da cidade. Modernidade que ia em direcio
auma também almejada “urbanidade”, iada a ibilidade e 2 mobi-
lidade urbana. Trata-se de um edificio visto, em sua época, como marco do
desenvolvimento tecnolégico do pais, seja como aula de engenharia, pelas
inovagdes técnicas que apresenta; seja no avanco dos grandes terminais ro-
doviarios como portais monumentais de entrada da cidade. Esse artigo pre-
tende demonstrar a importancia que o edificio teve como obra de arquitetu-
ra e equi ligado ao d lvi urbano e regional; bem como
simbolo de modernidad, ibilidade e mobilidade urbana, num contexto
em que a inser¢ao de grandes edificios como condensadores urbanos ligados
ao transporte rodoviério tinha a funco de dar visibilidade as obras de infra-
estrutura que, naquele momento, estavam sendo construidas.




1INTRODUGAO

Plane]ada para 50 mil habitantes, entre 1935 e 1938, Goi4nia apresen-

T h d

tou um lerado nas décadas q auma
populacio que hoje ul 1 milhio de habi Esse
dicou de forma rel nio apenas o planej da cidade, mas

também a preserva¢io de importantes momentos de sua construgio e dos
valores neles contidos. Em seu livro, “Goiania cidade de pedras e de pala-
vras”, Marcia Mello (2006 p. 86) apresenta o grande impasse que a cidade
vive: “A realidade Goi é doxal: por um lado desdenha os valores
produzidos no passado, por considera-los recentes. Por outro, tende a repe-
tir solugdes urbanas anacrénicas”.

O Terminal Rodovisrio de Goidnia (1985-1986) é um exemplo disso.
Projetado para substituir a antiga Rodoviaria da cidade, que ja nio atendia
as demandas da época, o edificio foi concebido como marco urbano, sendo
particularmente expressivo na medida em que é um produto contempo-
rineo que ilustra esse momento histérico. Trata-se de um edificio visto,
em sua época, como marco do desenvolvimento tecnolégico do pais, seja
como “aula de engenharia”, pelas inovagoes técnicas que apresenta; seja no
avango dos grandes terminais rodovidrios como portais monumentais de
entrada da cidade.

Sabe-se que um edificio - assim como um espaco urbano - apresenta v4-
rios contetidos, buscando revelar o estigio de desenvolvimento da socieda-
de para a qual foi construido, seus ideais estéticos, seu modo de vida; poden-
do ser testemunho da maestria de quem o concebeu e de suas preocupagses
estéticas e morais. Ao longo do século XIX e primeiro quartel do século XX,
alguns autores desenvolveram a ideia de que certos edificios, por seu grau
de elaboragio, possuem a capacidade de “falar de si mesmos” expressando,
de forma clara, a maneira como foi concebido, para que veio e o que quer.

De autoria de Luiz Fernando Teixeira e Moacyr Paulista Cordeiro —
arquitetos locais cuja obra é de grande vulto no contexto regional -, com
consultoria de Paulo Mendes da Rocha, arquiteto paulista de renome inter-
nacional; o Terminal Rodovidrio de Goiania trata-se de um desses edificios
que, ao articular realidade e sonhos, consegue falar de si mesmo.

No artigo “Rodoviaria de Goi4nia: uma aula de engenharia”, publicado
pela revista Construgdo, Rubens Almeida (jun. 1986, p. 8 apud DELCAQUA;
FROTA, 2011) afirma que “poucas edifica¢ées conseguem mostrar, por seus
elementos, a concepgio estética e construtiva que determinou sua forma fi-
nal”. Destaca, no edificio, a solucio adotada para o sistema estrutural, com
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© emprego do a¢o em conjunto com o concreto. J4 a revista Projeto (PRO-
JETO, 19864, p. 78) afirma, em sua época, que o Terminal Rodoviario de
Goiania era duplamente significativo, “a obra atende a uma antiga reivindi-
cagdo da comunidade e, a0 mesmo tempo, abre espago para o crescimento
da capital em dire¢io A regido norte do municipio”, conseguindo, por si s6,
ser “um grande modificador social e urbano da cidade”.

Sua construgio foi resultado do pensamento da época, segundo o qual
nio era satisfatério resolver a “cidade” sem resolver o “urbano” (AMARAL,
2009), e que desencadeou a proposta de uma série de outras obras, em con-
junto com o Terminal. Algumas delas foram: a ampliagio da Avenida Goias
(1986) e a construgio do Pago Municipal (década de 1990), da Marginal
Botafogo (1991) e do Centro de Convengdes (1994).

No entanto, em decorréncia de contingéncias diversas o edificio foi des-
caracterizado para abrigar um Shopping Center em suas instala¢ées. Hoje,
0s espagos monumentais e dramaticos de seu interior, representativos de
sua concepgio original, tornaram-se “lugar comum”, sem maior expressio.
Perderam o significado social e urbano que um dia tiveram.

Apés a reforma e a consequente descaracterizagio de seu interior, bem
como a futura transformagio de seu entorno imediato, seu “sentido” en-
quanto espaco edificado e urbano foi perdido. Junto com ele a meméria de
uma época, pois o cariter “evocativo” ou “afetivo” que o edificio poderia
apresentar no imaginario da cidade deu lugar a intimeras lojas e demais
estabelecimentos comerciais.

O objetivo deste artigo é demonstrar a importancia que o Terminal Ro-
dovisrio de Goiania teve como obra de arquitetura e equipamento ligado ao
desenvolvimento urbano e regional, na época de sua concepgio e constru-
¢d0, e como simbolo de modernidade, acessibilidade e mobilidade urbana.
A partir de simulagées tridimensionais, fotos aéreas, desenhos do edificio
no contexto da cidade e em sua ialidade interna, p do-o com
similares, busca-se compreender a relagio deste edificio com a produgio
da paisagem e do espago urbano, bem como as relagées espaco-temporal e
sensorial que visava estabelecer com os usudrios e com a cidade, antes de
sua reconversio em shopping.

2 O TRANSPORTE RODOVIARIO NO BRASIL

Segundo Olimpio Galvio (1996), com a dificuldade de implantagio de
uma rede ferrovidria nacional eficiente, o transporte rodovisrio passou a




ser considerado prioritirio nos planos de desenvolvimento da infraestru-
tura brasileira a partir do final da década de 1920. O lema do presidente
Washington Luis, nessa década, era “Governar é Abrir Estradas”. Porém,
tal fato nao evoluiu de imediato e o transporte rodovidrio exerceu apenas
um papel complementar. A evolugio do mesmo, s6 ganhou ritmo e reco-
nhecimento oficial como modalidade prioritaria, em 1950, pois, até entio,
a substitui¢so das ferrovias por rodovias era algo condenado por vérios seg-
mentos técnicos e politicos do pais. (GALVAO, 1996).

O fato é que o transporte ferroviario, apesar de ser considerado vanta-
joso em um pais de grande extensio territorial, assim como o aéreo, nio se
sustentou ﬁnancelramente desde seu declinio na década de 1920. Tal en-

ificou-se com a crise advinda da derrocada
da economia do café e da Segunda Guerra Mundial, e atingiu seu 4pice, em
1940, com a retirada dos investimentos ingleses no setor e a sua posterior
e gradual estatizagdo. O mercado interno brasileiro nio se mostrou forte o
b para manter o d ferroviério.

Para Ronal Ballou (2001) a estrada de ferro, como transportador de

cargaep gei tem como ica o custo fixo elevado e o custo
vari4vel relativamente baixo. Segundo Galvao (1996), para tornar-se um
meio de transporte rentavel, é io que se criem ias de escala,

distribuindo os custos fixos sobre consideraveis volumes de carga e passa-
geiros. Ao contrério das empresas que operam os servi¢os rodoviérios, as
empresas ferrovidrias sio responsaveis pelos custos da implantagio e ma-
nutencio de toda a malha férrea. A preferéncia por rodovias foi algo inevi-
tavel ao anseio da unificagio territorial, sécio-econdémica e politica do pais,
frente 2 inadequagio dos sistemas de transporte vigentes, que sofriam com
a falta de investimentos, dequada e q precane-
dade. Além disso, impulsionada pela ia das industrias

listicas, a modalidade rodoviaria era vista com ar de modernidade.

A partir da década de 1960, quase toda a cidade brasileira passou a ter a
sua estagio rodoviaria (ZEIN, 1986, p. 70). Portanto, em um processo inver-
$0, 0s terminais tornaram-se aqui imprescindiveis, assim como as estagées
ferrovisrias eram para paises da Europa e dos Estados Unidos. Na década
de 1980, os terminais rodoviérios vieram a ser destaque no Brasil. Um bom
exemplo disso foi a publicagdo de uma edi¢io da revista Projeto, praticamen-
te dedicada ao tema. Nesse periodo, grande parte dos deslocamentos de pes-
soas que ocorria no territério brasileiro se dava via transporte rodoviério.
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Analisando o cenério politico no pais, a partir da primeira metade da
década de 1980, a economia brasileira passou por um periodo de estagna-
¢d0, devido A crise provocada pela divida externa e a inflagso. O setor aéreo,
que em 1970 investiu i em idade e logia, foi um dos
atingidos pela recessio econémica brasnlelra A demanda nio confirmou as
expectativas, havendo uma grande capacidade ociosa e deterioragio econé-
mico-financeira de muitas empresas. Em contrapartida, fatores limitantes
do setor aéreo, como os altos custos em infraestrutura e tecnologia, pas-
sagens caras, rotas limitadas, ﬁzeram com que a demanda pelo transporte

d continuasse

3 TERMINAIS RODOVIARIOS COMO PORTAIS URBANOS

Um dos grandes desafios nas cidades, que crescem de maneira cada
vez mais acelerada e anérquica, é a questio da mobilidade e da acessibi-
lidade, cujos problemas s6 podem ser solucionados com a adogio de uma
politica urbana eficiente. Essa problemitica, extremamente atual e que
cada vez mais tem recebido aten¢io de estudiosos e gestores, no final da
década de 1980, ja despontava como questio importante a ser discutida e
solucionada. Neste periodo, o destaque dado era em relagio ao transpor-
te rodovidrio e 2 infraestrutura urbana que atendesse tanto ao transporte
coletivo urbano, quanto ao transporte coletivo intermunicipal, ambos os
casos centrados sem linhas de 6nibus. Neste contexto, Nilton Carlos de Oli-
veira (1986a, p. 57), em edigdo especial da revista Projeto (dez. 1986) so-
bre transportes urbanos, afirma que “as grandes densidades populacionais
agravam as complexidades em termos de transportes coletivos e de outros
importantes servigos de infraestrutura urbana”.

A edigdo de dezembro de 1986 da revista Projeto aborda a questio do
transporte urbano, com énfase especial nos terminais rodoviérios e sua re-
lagio com o pl urbano e a arqui da época. O artigo “EBTU
quer avango de politica urbana para corrigir distor¢ées”, de Nildo Carlos
Oliveira, ao tratar das consequéncias da atual politica de transporte e dos
desafios da Secretaria de Planejamento na reforma do sistema de trans-
portes, aborda também a questio dos terminais rodovidrios e sua arquite-
tura, a partir da anélise dos terminais de Sao Paulo. No artigo, “Preservar
e modernizar: aqui, a compatibiliza¢o possivel”, do mesmo autor, trata da
intervencio na Praca da Estagdo, em Belo Horizonte, e da preservagio de
edificios histéricos no centro da cidade. O artigo “Politica de transportes e
os terminais rodovidrios”, aborda a experiéncia em seis terminais de Sao




Paulo. J4 o artigo “A arquitetura dos transportes urbanos e a EBTU” refere-
se ao sistema de transporte em geral — metrd, onibus e trens urbanos -
do desenvolvimento da empresa, com especial atengio aos aspectos arqui-
teténicos do problema, destacando a importancia da criagio de projetos
“padrio”, para maior seguranca do usuério.

Nesta revista, quatro terminais rodoviarios construidos na década de
1980, ganham destaque, com artigos exclusivos dedicados & descrigio e
analise das obras: “Simplicidade e economia, do projeto A construgdo”, que
trata do Terminal de Avaré, Sio Paulo, projeto de Roberto Paternostro; “A
obra, o espago criado e o desenvolvimento de Goiania”, que trata do Termi-
nal de Goiania; “Solucio em pérticos em terreno com grande declive”, que
trata do Terminal de Campo Grande, Mato Grosso do Sul, projeto de Sérgio
& Osvaldo Arquitetos Associados; e “Transporte e lazer em um terminal
rodoviario”, que trata do Terminal de Registro, Sio Paulo, projeto de New-
ton Massafumi Yamato, Tania Regina Parma e José Paulo Ganzeli. Apenas
cinco artigos sio destinados a outros sistemas de transporte: “O aspecto
singular do metrd de Belo Horizonte”, “Duas estagdes do sistema trem me-
tropolitano”, “Sistema trélebus, da concepg¢do 2 implantagio”, “O terminal
hidroviario da Praga 15 de Novembro” e “Terminal de cargas em aeroporto
internacional”, que trata do Aeroporto de Guarulhos.

No artigo “Terminais urbanos: locais de destaque na paisagem”, pu-
blicado nesta mesma revista, Ruth Zein (1986) explica que a cidade pode
ser entendida como um conjunto de locais, com fun¢des definidas, interli-
gados por diversos sistemas de deslocamentos. Menciona também que as
necessidades por deslocamentos, supridos por sistemas tecnolégicos, sio
caracteristicas da vida moderna. De acordo com a autora, essa ideia j4 fora
expressada por Le Corbusier, na defini¢io de quatro aspectos da cidade:
habitar, trabalhar, espairecer e circular. Sendo que esse ultimo ressalta pela
caracteristica de unir as demais fun¢ées (ZEIN, 1986, p. 69).

Em “Portais Urbanos - Rodoviarios”, Ana Maria Lemos (2007) define
como “portais urbanos” os espagos que dio apoio 2 mobilidade e A acessi-
bilidade nas cidades, de maneira rapida e confortavel, exemplificados por
terminais, estacdes, aeroportos e portos. A mesma ideia é expressada por
Nildo Carlos Oliveira (1986b, p. 63) ao se referir a estes edificios: “De um
modo genérico, sio espacos construidos para abrigar aquelas atividades que
integram a circulagio de pessoas no contexto urbano”, ou seja, so as partes
edificadas e os “marcadores” do inicio e fim, as “pontas” de toda a trama
circulatoéria. Esses portais também exercem uma funcio importante no ima-
gindrio das pessoas, sendo um dos primeiros espagos vivenciados na cidade.
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PORTAIS URBANOS

2 XQa

ESTACAO  AEROPORTO  TERMINAL Por1O

Figura 1 - Tipos de Portais Urbanos da Cidade
Autor: Vanessa Soares de Aratjo

Dentro dessa concepgio, para atingir o status de “portal urbano”, o edi-
ficio requer diversas especificidades quanto A elaboragio de seu pro;eto

Além de faahtar e orientar o i e desl dos
ele deve ser impl. do har i id do a

urbana da cidade, sua identidade arquiteténica, as vias de acesso e os meios
de transportes mais usuais no local. Dentre os diversos tipos de portais
construidos no Brasil, entre as décadas de 1970 e 1980, os rodoviarios
marcaram o auge desse sistema de transporte no pais (LEMOS, 2007). Ar-
qultetomcamente os portais urbanos rodoviérios no Brasil tiveram grande

das escolas mod cariocas e pauli Ap p dos

com aspectos funcionais, na década de 1960, e 0 avango tecnols-
glco na década de 1970, deu origem a novas possibilidades na arquitetura
dos terminais rodoviarios. Podemos observar neles a presenca marcante de
elementos caracteristicos da arquitetura moderna como a plantalivre de Le
Corbusier, os grandes vios e a i da estruturap a
iluminagao natural indireta, a transparéncia e continuidade exterior-inte-
rior e os materiais aparentes nas estruturas e alvenarias.

A construgao desses edificios, em muitos casos, coincide com o deslo-
camento do sistema viario ferroviério para fora do perimetro urbano, em
conjunto com projetos de reurbaniza¢io de 4reas centrais da cidade e/ou
planos urbanisticos que visam a criagdo de infraestrutura que direciona a
expansio urbana para novas 4reas. A Rodovidria de Goiania, cujo projeto
é de 1985, é um exemplo de arg cuja infl abrange
também sua fungio transformadora do espago urbano. Instalada no patio
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de manobras da antiga Estagdo Ferroviaria, tornou-se um novo polo de
crescimento na capital. Tais caracteristicas também sio evidentes na Es-
tacio Rodoviaria de Jau, em Sao Paulo, cujo projeto antecede em mais de
uma década o do Termmal de Goiania. Diversas semelhangas na concepgao

thama e maloan an o ieaman ma A anse Aamam amtn abaaees dan

AR e Ak hirAAMAR AR A SR S AMAARRA A AR ik ke AV

Lo
do edxﬂcno de 1986.
Autor: Bruno Portilho Neves.

A Estagdo Rodoviéria de Jau foi projetada pelo arquiteto Vilanova Ar-
tigas, em 1973, ocupando uma 4rea central da cidade, onde antes funcio-
nava a antiga Estagdo Ferrovidria. A criagio do novo edificio foi possivel
devido ao Plano de Desenvolvimento Acelerado - 1973/1976, que segun-
do Iwamizu (2008)

(.. ndo s6 pretendia direcionar o crescimento da cidade a partir de
um novo zoneamento, como buscava qualificar a cidade com projetos
urbanisticos concretos: além de novos equipamentos publicos, pen-
sou-se na ordenago do sistema viirio e na criagio de um parque ao
longo do rio Jati. (IWAMIZU, 2008, p. 33).

A substitui¢io do ramal oeste da Companhia Paulista de Vias Férre-
as por complementos das avenidas de acesso a cidade, além de uma nova
praga publica, também foram executados como parte do plano urbanistico
(IWAMZU, 2008, p. 33). A Rodovidria de Jaii demonstra a preocupacio de
Artigas em estabelecer uma clara conexio edificio-cidade. O acesso ao edi-
ficio se d4 por qualquer um de seus quatro lados, através de grandes abertu-
ras, estabelecendo-se dessa forma, uma conexio direta com os espagos ex-
ternos adjacentes. Assim como j& ocorria com a antiga Esta¢o Ferroviéria,
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em que sua porta central foi construida como desfecho da rua principal. O
arquiteto manteve tal aspecto na nova Rodovidria “(...) principal pelo

alinhamento que sua rampa central estabelece com a rua, garantindo sua

edificio de 1973,

Autor: Bruno Portilho Neves.

O Portal Rodoviério de Jat 1 nio umsnmples local de
cuja circul bem lvid iona uma ia har-

moniosa entre pedestres e énibus, mas um ponto de encontro e lazer na
cidade. Seu programa conta com diversas atividades “extras” relativas ao
convencional de uma rodoviéria, como estabelecimentos comerciais e um
com vistas privilegiadas. Os patamares da edificagdo sio inter-

ligados por rampas, garantindo a fluidez entre seus espagos.

4 TERMINAL RODOVIARIO DE GOIANIA E A EXPANSAO DA CIDADE

Goiania apresentou um crescimento lento até a década de 1960. Na
década de 1950, analisando o cendrio nacional, a cidade ainda era pequena,
havendo pouca demanda por infraestrutura.

[ cidade [ 1040 | 1950 | 1960 |

| Goiania [48166  [s3389 153505 |

Tabela 1 - Populagio nos Censos Demograficos de 1940, 1950 e 1960.

Autor: Bruno Portilho Neves com base em (IBGE, 2010).

Em 1959, segundo Mirian Rodrigues (1986), Renato de Olinto de Al-
meida, junto com um grupo de uma

do Estado para a exploragio e construgio da pnmenra estacio rodoviaria




de Goiania. Nessa época a cidade s6 possuia quatro linhas de énibus que
a ligavam a outros icipios goianos e as p gens eram didas em
escritérios espalhados na cidade, que pertenciam as préprias empresas. A
estago foi projetada por Eurico de Godoy e, apesar da baixa demanda pelo
transporte rodoviério na época, a decisio foi fazer uma rodoviaria superdi-
mensionada, com 30 boxes, uma vez que o terreno possufa 4rea suficiente
para isso.

1 Teionad,

d _

pela da capital t e a construgio de Bra-
silia na década de 1960, Goiania passou por um perfodo de rapido cresci-
mento que foi até 1990.

[ cidade [ 1970 | 1980 | 1900 |

[ Goiania [389.78¢  [738117  [o20840 |
Tabela 2 - Populagao nos Censos Demogréficos de 1970, 1980 ¢ 1990.
Autor: Bruno Portilho Neves (com base em IBGE, 2010).

A falta de espago fisico, a localizagio do terminal e 0 aumento do nime-
ro de linhas de 6nibus, que passou de 4 para 532, di4rias, tornaram em pou-
co tempo a estagdo “superdimensionada” em um edificio ultrapassado, uma
vez que esta nio conseguia mais atender a demanda e sua localizagio pro-
vocava problemas no transito da cidade. Vérias tentativas foram feitas pelo
governo, para adequar a estagio existente as novas demandas ou para cons-
truir uma nova estacio rodoviéria. No entanto, o projeto de construir um
novo terminal s6 concretizou-se no Governo de Iris Rezende (1983-1986).

Segundo Camilo Vladimir Amaral (2009, p. 268), no final da década
de 1980, o plano diretor que estava sendo elaborado pela empresa Enge-
vixe, que foi ap do em 1992, abord. qr da Reforma Urbana.
Este previa que a “modernidade seria atingida pela clara compreensio (e
solugao) dos entraves de seu gerenciamento urbano” contribuindo para que
mudangas urbanas importantes ocorressem neste perfodo.

Em dezembro de 1982, segundo Mirian Rodrigues (1986), o ministério
dos transportes através da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos e da
Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), assinaram um convénio com o Governo
de Goias. Neste, a RFFSA transferiu 8 alqueires no centro da cidade para
o estado, para a construgio do Terminal Rodovisrio de Goinia e este, em
contrapartida, cedeu 130 hectares em Senador Canedo, onde seria constru-
ido a nova Estacao Ferroviaria de Goiania.

Junto ao novo Terminal Rodoviério de Goiania foram previstas outras
obras importantes para o desenvolvimento urbano da cidade. Entre elas es-
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tio o prolongamento da Avenida Goiés, permitindo a implantagio do eixo
norte-sul de transporte de massa e a interligacdo com a Avenida Perimetral
Norte, conectando a regiso norte ao centro da cidade; a implantagio do
Pago Municipal na regio leste; e a construgio do Centro de Convengdes,
no local onde havia acontecido o maior acidente radiolégico do pais (Césio-
-137), como medida para revitalizar e revalorizar a regiso central.

a

984
s st

Figura 4 - Modificagdes Urbanas que ocorreram em conjunto com a obra do
novo Terminal Rodoviario de Goiania.

Autor: Bruno Portilho Neves.

A 4rea cedida pela RFFSA para a construgio do novo terminal rodovia-
rio era ocupada pela antiga Estagdo Ferroviaria (1950), localizada no final
da Avenida Goiés, centro de Goiania. Sua localizacdo, definida por Attilio
Correa Lima em seu plano para a cidade, tinha a fun¢io de conter seu cres-
cimento em direcio 2 regiso norte, tornara-se um empecilho, no final da
década de 1970 (PROJETO, 1986a, p. 78), visto que esta regido j4 estava
sendo ocupada e nio possufa ligacdes apropriadas com a regido central,
densamente urbanizada de Goiania.

A construgio do novo Terminal Rodoviario de Goiania seria, entio, de
multipla importancia para o desenvolvimento da cidade. Ela atendia a uma
d da popular, por melh na qualidade dos inais de transpor-
te intermunicipal, abria espa¢o para o crescimento da cidade em diregio 2
regido norte e colocava a cidade em um novo patamar de desenvolvimen-
to, haja vista a representatividade de avango tecnolégico e urbano que um
novo terminal rodovidrio traria 4 cidade, como “portal urbano”.

10 zcndenle ra lﬁglco do Césno»li? ocorreu em Goiania, em setembro de 1987. Este
foi do pelo pais ¢ seus efeitos psicoldgicos asse-

1h: a0 ido em Hiroshima ¢ Nagasaki (LIFTON, 1985). A tragédia
deixou 22 pessoas gravemente contaminadas ¢ causou 4 mortes. No periodo do aconte-
cimento, 1 2n0 ap6s ainauguras2o do Terminal Rodoridrio de Goinis, causou um im-
pacto negativo na cidade ¢ uma diminui do terminal.




Goinia Goibnia Goianig Goiania Goiania
19330 19% 1% 195 s 1972 720197 90198
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Bo5 Gotrio s AgomeradoUbmo  Cerkoe51 Oese  Campinas - Fenoia Detvada foec. de 0]
Figura § - Expansio Urbana de Goiania.
Autor: Bruno Portilho Neves (com base em OLIVEIRA, 2005).

Os estudos de viabilidade e desenvolvnmento urbanos eram de respon-
bilidade da Superi; déncia de Obras e Planej; de D

mento do Estado (Suplan). Esta decidiu manter, mesmo que desativados,
o edificio da Estagao Ferrovidria de Goiania e os ramais da linha férrea que
passavam pelo centro, no sentido de destacar a importancia do transporte
sobre trilhos para cidade. OQutras decisdes foram o prolongamento da Ave-
nida Goids, com a criagio da Avenida Goias Norte, e a constru¢io do novo
Terminal Rodoviario, na drea do antigo pétio de manobras da ferrovia.

5 O TERMINAL RODOVIARIO DE GOIANIA COMO MARCO URBA-
NO E [CONE DE MODERNIDADE

Depois de estabelecidas as diretrizes gerais para ocupagio do espago
urbano, o governo do estado, através da Companhia de Habitagso de Goiés
(COHAB), entrou em contato com alguns escritérios que estavam instala-
dos em Goiania e que pod elaborar o projeto do inal. Segun-
do o arquiteto Luiz Fernando Teixeira, do escritério Grupo Quatro (RO-
DRIGUES, 1986), foram feitos contatos com o escritério, que apresentou a
proposta de realizar o projeto com a consultoria do arquiteto Paulo Mendes
da Rocha, devido  sua experiéncia em projetar terminais e 3 exigéncia de
apresentar o anteprojeto em 60 dias.

O escritério Grupo Quatro foi contratado para realizar o projeto e o
desenvolveu em parceria com Paulo Mendes da Rocha. Desde o inicio en-
tendeu-se que a obra nio seria apenas uma estagio comum de 6nibus, mas
que, devido as condi urbanas de lidade e a d. d
um ambiente publico de grande interesse e um polo de atragio de comércio,
devendo ser projetado como tal.

Segundo a revista Projeto (1986a, p.78), “pesquisas locais mostraram
que pelo menos 20% do movimento previsto para o terminal seriam de
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pessoas que iriam buscar servigos médicos em Goiania”. Além dos espagos
convencionais de uma rodoviéria, que atenderia a uma demanda média de
20 mil usudérios diari e um namero igual grande ou maior de
e visi que p iam por ali; foram projetados espagos de
apoio, servicos e comércios que atenderiam aos seus usurios e comple-
tariam os servigos da regido norte de Goiania, com instalagdes de pronto
atendimento médico para criangas, adultos e idosos.

De acordo com o depoimento de Paulo Mendes da Rocha a revista Proje-
to (1986a, p. 78), tendo em vista as dimensées do edificio, deu-se a “estagio
uma forma de gare, de modo a evitar que ela viesse a se assemelhar a um te-
lheiro com um abrigo de énibus no beiral”. Foram recomendados o niimero
de 28 boxes para o Terminal Rodoviario, com a indicagdo de que cada box de
partida imediata deveria corresponder a 1.000 m? de irea construida, o que
faria com que a estagdo tivesse no minimo 28.000 m®. Esta 4rea, segundo
os projetistas (TEIXEIRA, 2012), se distribuida em uma linha tnica, da-
ria & construgio um pri de imad. 500m, uma forma
longa, muito densa e de dificil dlsposncao no terreno. Além desta, ainda
existiam muitas outras preocupagdes, tais como o problema de fechamen-
tos laterais; o escoamento da grande quantidade de 4gua devido a extensio
da cobertura; a ancoragem da estrutura da cobertura, considerando a agio
da grande quantidade e forga dos ventos da regiao central; a movimentagio
dos 6nibus, usuérios e moradores que teriam que circular de um lado para

0 outro, tumultuando a 4rea.
Segundo analise da d. da média de p geiros até o ano 2000, fi-

xou-se o numero final de 34 boxes. Estabelecido o numero de boxes, foi
estimada a drea construida, de 34.000 m?.




Figura 6 - Terminal Rodovirio de Goiania: BOXES;
Maquete eletrdnica (2013) Autor: Bruno Portilho Neves.

O partido adotado foi um gulo, com di i de um
drado, onde foram projetadas duas pl , com 17 boxes cada,
uma destinada aos 6nibus interestaduais e outra aos énibus intermunici-
pais. Estas plataformas, localizadas ao Norte e ao Sul do terreno, eram liga-
das por uma passagem aérea de pedestres. A passagem aérea “foi projetada
para funcionar como transposigao de via e como plataforma, com 25 m de
largura e 184 m de comprimento; ela é dotada de uma rampa transversal
que alimenta a ‘ilha prisioneira’ formada pelas plataformas, utilizada nas
de emt ed barque” (PROJETO, 19864, p. 78). No pro-
]eto final a passarela ﬁcou com perfil de ponte que, vista a partir de um corte
lateral, apresenta dois pérticos, dois pilares e dois balan¢os que sustentam
o conjunto das vigas protendidas, pois as pistas de 6nibus exigiam para ela
um vio de 40m. O material usado para este fim foi o concreto protendido.

~

Figura 7 - Terminal Rodovidrio de Goisnia: RAMPAS E PASSAGEM DE PE-
DESTRES;

Maquete eletronica (2013) Autor: Bruno Portilho Neves.
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Soluci d foch

os -se que nao poderia usar um
material leve por causa da grande quantldade de vento da regiso. Entio
decidiram projetar, para o fechamento duas grandes “vigas-calhas”, vigas
vazadas de concreto armado de 225m de comprimento por 7m de altura

que teriam as duas fungées: gem do edificio e de 4guas.
(PROJETO, 19864, p. 79).
O vio de 120m foi dividido em dois de 60m e a viga intermediéria ficou

gigantesca, pois, segundo Mendes da Rocha (PROJETO, 19864, p. 79), nio
fazia sentido copiar as solugdes das vigas externas. “Para isso, o projeto
previu uma viga em H, aberta no meio, com 10m entre as abas, cujo vio é
coberto por uma clarabéia de vidro”, que junto com as clarabéias laterais
dariam luminosidade ao edificio. Deste modo, a viga central dividiria o es-
pago, de um lado ficando as rampas que levariam ao saguio de embarque e,
de outro, a rampa de 25m de largura que resolveria a circulagdo no sentido
das plataformas de desembarque do setor sul e do setor norte, para cidade.

A cobertura foi resolvida por uma estrutura metalica de ago estrutural
A-36, com peso de 941,3 t, composta por:

(. trelicas principais com dois vios de 60 m espagadas a cad2 20 m

e apoiadas nas vigas-calh itudinais. O viga-
mento secundario de 20 m de vio apoiado nas trelicas principais &
construido por perfis de alma cheia espagadas a cada 5 m, servindo de

apoio direto as telhas autoportantes. (PROJETO, 1986a p. 81).

VIGA CEN+t 1~ amanminy -
YIGABAID

<

~
Figura 8 - Terminal Rodovirio de Goiania: SISTEMA ESTRUTURAL;
Maquete eletrénica (2013) Autor: Bruno Portilho Neves.

Nos detalhamentos finais do projeto, definiu-se a conjugagio entre os
materiais (metal e concreto) que tinham como problema o equacionamento
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da temperatura. O projeto exigiu que as estruturas de concreto das vigas-
calhas fossem continuas e sem juntas visiveis. Desta forma, “optou-se pelo
emprego de Neoprene na estrutura de sustentagio em concreto armado e, na
estrutura metilica da cobertura, juntas moduladas, de forma a manter a es-
t tavel e que facili sua ” (PROJETO, 19864, p. 80).

o heiro Jorge Zaven Kurkdji
tural, afirma que

1 pelo projeto estru-

A obra nio tem um cariter de monumentalidade gratuita. Nada ali foi
gratuito. Dentro do que a arquitetura tem como fungio de cobrir um
espago de forma coerente e agradavel, a obra consegue ter uma feicio
leve, apesar dos vios de 50 ou 60 m. (PROJETO, 19864, p. 81).

Para o arquiteto Luis Fernando Teixeira, do escritério Grupo Quatro e
amigo de Paulo Mendes da Rocha, em entrevista cedida ao grupo de pesqui-
sa, cada sistema era pensado de uma forma diferente e tinica, que funciona-
va também separadamente, na composigao de um sé edificio.

Vocé tem: a estrutura da viga baldrame aérea, que é uma coisa; a es-
trutura das méscaras da frente da rodoviéria, que é outra coisa, outra
coisa; a estrutura de apoio para as vigas que seguram a cobertura, ou-
tra coisa; a estrutura da passarela, que é outra estrutura. Nio existe
uma coesio estrutural, vamos assim dizer, no projeto. Sio vérios sis-
temas. Isso € lindo!

Isso era o projeto. Terminou a estrutura, terminou o projeto. O resto
sio apliques que poderiam acontecer em qualquer lugar da rodovisria.
O espao e a estrutura permitem isso. (TEIXEIRA, 2012, p. )
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Figura 9 - Terminal Rodovirio de Goiania: EXTERIOR;
Maquete eletrénica (2013) Autor: Bruno Portilho Neves.

Com isso, o projeto reafirma o conceito de monumentalizagio da tec-
nologia, p! qui paulista ou brutali brasileiro, no qual
esta obra se insere. Conceito com o qual, segundo Leupen (1999, p. 120),
0 arquiteto trabalha as qualidades téteis e visiveis dos materiais e sistemas

construtivos para expressar a forma como sua arquitetura foi concebida.

6 CONSIDERAGOES FINAIS

Na década de 1980, época em que Goiania apresentou um grande cres-
cimento populacional atingindo o numero de 738.117 habitantes, a cidade
passou por varias modificagdes urbanas com o intuito de suprir as deman-
das de sua populagio e promover o seu desenvolvimento, que continua até
os dias atuais. Contribuindo para essa modificacio e para a revalorizagio de
espagos urbanos, estio os grandes equipamentos publicos como é o caso do
Terminal Rodoviario de Goiania de 1985-86.

Em 2001, com a conversio do Terminal em Shopping, mudou-se a
relagio do edificio com a cidade, fazendo com que ele perdesse todo seu

1 como marco arqui istérico e também como Portal de
acesso a Cidade. Esta perda de significado deu-se a partir da mudanga do
programa, focando seu uso em atividades comerciais e realocando os espa-
¢os do terminal na periferia e no exterior do edificio. Outras modifica¢ses
foram a redugio do niimero de boxes e a diminuigio, significativa, das areas

de apoio do inal: estar, d banbhei: vestiérios,

e lanchonetes. As 4reas de venda de passagens, em meio 3s lojas, ficaram
pl inculadas da drea de embarque e d. barque. A ideia
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de criar 4reas de apoio relacionadas a regiao norte da cidade - pronto socor-
ro, lojas, barb e cabeleireiro — prop no projeto original, de certa
forma foi mantida ao ativar o carater comercial do edificio, porém com a
supressao dos servigos de pronto socorro, barbearia e cabeleireiro, que da-
riam maior amplitude ao “valor de uso” do edificio como espago de coletivo
e carter urbano.

Assim o edificio, que era simbolo da valorizagio do transporte rodovia-
rio e da arquitetura mod por suas di is e por sua
materialidade, perdeu seu caréter ao transformar-se em shopping. Sua es-
trutura e sua ialidade ficaram “ didas” abaixo dos acréscimos de
novas estruturas e alvenarias. Sua espacialidade foi suprimida pelo grande
nimero de lojas.

Apesar da transformagio e banalizacio dos espagos destinados ao ter-
minal rodoviario, sua localizagio, junto a um grande centro comercial, fez
com que ele continuasse sendo um grande modificador urbano. Com estas
intervengbes — e outras que foram feitas em seu entorno imediato -, ele
passa a ser uma nova centralidade em Goiania, voltada ao setor comercial
de moda, que, em conjunto com a Feira Hippie e a Feira da Estagéo, traz
grande vitalidade a regido.? A exemplo do Terminal Rodoviario de Goiania,
assim como o de outros terminais rodoviarios construidos no Brasil, nas
décadas de 1970 e 1980, estes edificios assumem na reahdade o papel de
simbolos de uma aspirada “modernidade”, vinculada ao j ea
construgio da cidade, e que ia em dire¢io a uma também almejada “urbani-
dade”, aquela vinculada a idade e 2 mobilidade urbana.

Concebidos como “portais urbanos”, eles assumem a fungio de dar visi-
bilidade as obras de infraestrutura que, naquele momento, estavam sendo
construidas. Sio obras, ligadas a acessibilidade e 2 mobilidade urbana, que

travam uma d de paradi neste caso, lado a trans-
porte rodoviario, em detrimento do transporte ferroviario e do aeroviario.
Esse paradigma focava-se na insercio de grandes edificios, como condensa-

2 A Feira Hippie de Goiania é uma das maiores feiras ao ar livre do Brasil. Ela acontece
a0s domingos na Praga do Trabalhador, ponto histsrico da capital que fica ao lado do
Terminal Rodovidrio de Goiania ¢ da antiga Estagio Ferrovidria de Goiania. Surgiu
a partir de pequenas feiras de artesanato promovidas por Hippies na década de 1960
¢ hoje reuni mais de 6.000 barracas, que vendem artesanatos, roupas, calgados ¢ co-
midas tipicas em atacado e varcjo para todo o Brasil. O Shopping Estagio Goidnia,
também conhecido como Feria da Estagio, foi inaugurado em 2007 ao lado do Ter-
minal Rodovidrio de Goiania. E uma das maiores feiras cobertas da América Latina
¢ possui mais de 500 lojas que vendem roupas, acessorios ¢ calgados, no atacado ¢
varejo, praga de alimentagio ¢ estacionamento coberto.
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dores urbanos ligados ao transporte rodovirio, e na concentragio em algu-
mas modalidades de transporte coletivo: o 6nibus, o metré e o trem urbano.

A mobilidade e a ibilidade, hoje, j& outro dij
que vai justamente contrapor-se ao que naquele momento estava sendo
pensado. Outras p p como o ds 1 das

cidades, foram responsaveis por ampliar a complexidade do planejamento
e do projeto urbano, sendo essenciais para a criagio de novas modalidades
de deslocamentos, que dio mais atencio  qualidade do espago publico e &
sua relagdo com o usudrio; bem como o desenvolvimento de um novo cor-
pus teérico, que se funda a partir de pesquisas relacionadas ao tema e que

contribuem para uma nova p de cidade, liando os
de mobilidade e acessibilidade urbanas.
Como simbolos, os terminais rodoviarios daquela época representam,

mas que conceitos e valores, uma “ideia” em construgio. Os termos “acessi-
bilidade” e “mobilidade” eram ainda conceitos abstratos, que necessitavam
de icones que pudessem dotar de concretude sua construgio. Tais edificios
apresentam-se na condigdo de “icones”, na medida em que nio expunham
solugdes de projeto compartilhadas, que pudessem ser vistas como parte
de uma cultura de projetar ja lidada. Eram obras experi; is que
buscavam, mais que tudo, abrir caminho, aportar com novas solugées e in-
troduzir um novo olhar sobre a cidade.

Por possuirem a capacidade de “falar de si mesmos” e dos “valores” a
eles lados, eles rep um da histoéria da construcio
destas cidades. Momento que, se bem compreendido, poderia ajudar a en-
tender sua condigdo atual e contribuir para propostas futuras, sem cair em
“solugdes anacrénicas”.
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RESUMO

Em um que engloba o dos desafios i amo-
bilidade das pessoas nas cidades e a potenmalldade e necessidade de par-
ticipagao da sociedade no edi das politicas rela-

cionadas, o presente trabalho tem como objetivo apresentar os elementos
e principais resultados do projeto de extensio Férum de Mobilidade Ur-
bana: Participagdo, Contribuicio e Socializagio de conhecimento técnico
e cientifico. O citado projeto de extensao objetiva fortalecer e qualificar a
discussio afeta ao tema, contribuindo para a capacitagio dos técnicos e
agentes componentes do Férum de Mobilidade Urbana da Regiso Metro-
politana de Goiania.

1. INTRODUGAO

Goiania, cidade em desenvolvimento, capital inserida em uma Regido
Metropolitana com mais de 2 milhdes de habitantes, vém crescendo e
transfa d acadadia. O i da capital e dos municipios da




regiso met; li iad di inerente as cidades, majo-
ram os desafios afetos as de seus d por mobilidad

e qualidade de vida. Hoje, a capital do Estado de Goias e sua regido sofrem
por ter priorizado, por muitos anos, o automével como meio de transporte

eveem a idade de se i novos si: que ajudem a melho-
rar a mobilidade em sua regiao metropolitana.

ao
idad.

Em meio aos desafios e A necessidade cogente de melhoria da mobi-
lidade na regiso, em 2010 foi langado o Férum de Mobilidade Urbana da
Regiso Metropolitana de Goiania - RMG. Este Férum foi concebido como
uma estratégia interinstitucional de articulagio, sensibilizagio e integra-
¢do da sociedade, comprometido com a busca por uma mudanga de para-
digma relacionado a mobilidade urbana (Kneib, 2013).

Em um que engloba o dos desafios i amo-
bilidade das pessoas nas cidades e a potenclahdade e necessidade de par-
ticipagdo da sociedade no e di: das politicas rela-

cionadas, o presente trabalho tem como objetivo apresentar os elementos
e principais resultados do projeto de extensao Férum de Mobilidade Urbana:
Particip , C ibuigéo e Sociali: de heciy técnico e cientifico. O
citado projeto de extensao objetiva fortalecer e qualificar a discussao afeta
ao tema, contribuindo para a capacitacio dos técnicos e agentes compo-
nentes do Férum de Mobilidade Urbana da Regiso Metropolitana de Goi-
ania. Consideram-se ainda as diretrizes da Politica Nacional de Desenvol-
vimento Urbano; a Lei Federal n. 10.257/01 - Estatuto da Cidade (Brasil,
2001); a Politica Nacional de Mobilidade Urbana; a Lei Federal de Mobilida-
de Urbana (Brasil, 2012), o Marco Regulatério da Acesslblhdade o Cédngo
de Transito Brasileiro, além das leis duais e

O projeto de extensao, aqui apresentado, tem por objetivo contribuir,
auxiliar, incrementar e assessorar as atividades desenvolvidas no ambito
do Férum de Mobilidade Urbana da Regido Metropolitana de Goiania —
RMG, a partir da i e elab de estudos, pesquisas e anali-
ses relacionados ao planejamento urbano, de transportes e mobilidade, e,
assim, contribuir para a realizagio de debates afetos ao tema, de modo a
colaborar para potencializar a missio do citado Férum, que é a de promover
a integragio entre as entidades, que possuem legitimidade e qualificagio,
na busca por um processo efetivo de melhoria da mobilidade na RMG, con-
tribuindo com uma mud de paradi com a bilidade e com
a qualidade de vida nesta regido. O citado projeto é desenvolvido no ambito
do curso de Arquitetura e Urbanismo da UFG e tem o apoio dos ministérios
da Educagio e das Cidades, a partir do Edital Proext 2015. Além de contri-
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buir para a implementacio de politicas pubhcas relacionadas & mobilidade

na RMG, p d fortalecer a itaria na UFG, promo-
d um processo i disciplinar, educativo, cultural e cientifico na
é4rea de mobilidade urbana, capaz de p ai t do-

ra entre a universidade e outros setores da sociedade, dentro do principio
da indissociabilidade entre o Ensino, a Pesqunsa e a Extensao, favorecendo
ainda o contato direto dos d com realidad.
cretas, e da troca de saberes académicos, técnicos e populares.

con-

2.0 PANORAMA DA MOBILIDADE URBANA NO BRASIL E EM
GOIANIA

Fazendo um paralelo entre a mobilidade urbana na Regiso Metropoli-
tana de Goiania (RMG) e aspectos gerais da mobilidade nas cidades brasi-
leiras, é possivel detectar muitas semelhangas. O processo de desenvolvi-
mento social e econémico de uma regido, associado a gestio e as politicas
publicas afetas, sdo fatores de grande relevancia e impactam a forma de
as pessoas se loc no itério, ja que a mobilidade ests muito
relacionada as especificidades do territério e aos fatores socioecondmicos.

O crescimento espacial das cidades altera sobremaneira os padrées de

bilidade. As di i com o i (ou
da 4rea urbana, o que acaba levando a idade de mais desl
pelos modos izados, e a maiores di: ias. Tal i tem con-
tribuido (junto com outros fatores, como a facilidade de aqmsl;éo e utiliza-
¢ao de veiculos) com um indnce de 1, com
qr uso de para desl pendul,

assim como tem ibuido para prejudicar os si de transporte pu-
blico coletivo urbano.

Essas mud. sdo bastante id is para ilustrar como a mobi-

lidade do cidadio urbano é recorrente das mudangas no cenério urbano. A
necessidade de mobilidade cresce com o aumento da populagio, assim como

as di com o i da 4rea urbana. Maiores dis-
tancias, aliadas A facilidade de utili; de modos individuais, geram uma
preferéncia por meios de transporte dos individuai: i d
0s j4 conhecidos p de vidria e congesti

Nas cidades brasileiras, nesses Gltimos anos, o aumento da populagio
veio acompanhado do aumento da renda média, o que elevou a mobilidade
individual. O aumento da renda leva ao aumento da necessidade de deslo-
camentos, levando a uma maior utiliza¢io dos meios motorizados de trans-
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porte, coletivos ou privados, para a eficiéncia e o conforto dos
desl ios a reali das atividades cotidianas.

Dados de divisao modal da ANTP (2013), que analisam uma média de
cidades com mais de 60 mil habitantes, mostram que a maioria da popu-
lagao ainda se desloca pelos modos nio motorizados (a pé e por bicicleta,
cerca de 40%), seguida pelo transporte individual (carros e motos, cerca de
31%). O transporte coletivo fica em terceiro lugar, com 29%.

Moto

s

Bicicle
4%

Figura 1: Divisio modal para cidades brasileiras. Adaptado de ANTP (2013).

Para se ter uma ideia dos nimeros da Regiso Metropolitana de Goia-
nia, na dltima pesquisa sobre origem e destino realizada em 2000 (CMTC,
2006), cerca de 36% das viagens eram realizadas por modos d
individuais, contra apenas 30% de transporte coletivo (Figura 1). E tais nt-
meros devem ter se agravado desde entéo.

Outros
2%

Bicicleta_
6%

Figura 2: Divisio Modal na RMG para 2000. Adaptado de CMTC (2006).
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Goiania hoje mostra os efeitos dessas estatisticas: demandas crescen-
tes para o sistema viario; piora do nivel de servico das vias; maiores atrasos
em semaforos e congestionamentos; maiores riscos de acidentes, especial-
mente em razio do maior niimero de motocicletas em circulagao; sem falar
na reducio de espago para a circulagdo de transporte publico, causando ou-
tros tipos de probl como i laridades para o pri dos ho-
réarios, redugdo do nimero de viagens, com consequente aumento de custos
para prestacio dos servigos e reflexos na tarifa.

Goiania ndo possui uma pesquisa origem e destino recente. Porém, da-
dos do Instituto Verus e do Férum de Mobilidade (2013) revelam que, para
trabalhar, a divisio modal na RMG comporta-se conforme ilustrado pela
Figura 3. Um elevado indice de motorizagio individual (carros e motos, que
somam 54,4%), contra apenas 32% que se deslocam por transporte coletivo.
Por outro lado, a utilizagdo de bicicletas j4 é quase o dobro da média nacional
apresentada na Figura 4. Cabe destacar que os dados do grafico somam mais
de 100%, pois a pessoa pode utilizar mais de um modo de transporte.

Carro  Transporte Moto Apé Bicicleta  Outros.
coletivo

Figura 3: Divisio modal motivo trabalho para a RMG.
Adaptado de Instituto Verus e Forum de Mobilidade (2013).

Tais dados corroboram a situagdo insustentavel que vive a RMG, com
viagens pendulares cada vez a maiores di ias, devido ao esp
das atividades na regido poli somado ao do indice de
motorizagdo individual em paralelo ao aumento do indice de utilizago,
principalmente de motos (com custos sociais muito altos, principalmen-
te devido aos acidentes). Como consequéncia, gera-se uma perda de de-
manda do sistema de transporte publico coletivo, fortalecendo o circulo
vicioso de degradacio do servigo publico, migragio para o carro e moto e

dos i

Sobre este tema, o transporte publico coletivo na RMG, cabe destacar
que a Regio conta com um sistema organizado em uma rede de servigos




denominada Rede Metropolitana de Transportes Coletivos - RMTC, que
abrange 18 municipios. Sdo 268 linhas de 6nibus, com total integracéo fisi-
co-tarifaria entre elas, estruturada através de 19 terminais de integragio e
com tarifa (inica metropolitana (RMTC, 2015)

Atualmente, o principal eixo de transporte coletivo da Regido Metro-
politana de Goinia ¢ o eixo Anhanguera, que percorre cinco terminais de
integracdo, operando com énibus articulados e bi-articulados ao longo de
13 km, em pistas exclusivas na Av. Anhanguera. A infraestrutura atual per-
mite dizer que o mesmo assemelha-se a um snstema BRT (Bus Rapnd Tran-

sit), pois opera em via exclusiva e ap alta velocidad: 1 se
comparado as demais linhas da RMTC, com veiculos arnculados e bi arti-
culados, mas ita de melh e li: a0 que o con-

ceito de BRT hoje determina. Existe um projeto para a substituicdo deste
sistema por um projeto de veiculo leve sobre trilhos - VLT (RMTC, 2015).

Perpendicularmente ao projeto sobre trilhos, existe o projeto de um
segundo eixo de transporte, o qual deve ser integrado a rede existente. No-
meado de eixo Norte-Sul, o projeto tem como objetivo implantar faixas ex-
clusivas para o transporte coletivo por énibus (modelo BRT), aumentando
a capacidade de transporte neste eixo.

E, por dltimo, Goiania conta com os Corredores Preferenciais - BRS (ou
sigla usada para Bus Rapid Service), j4 em processo de implantacio, como
nas Avenidas Universitaria, 85, T-63 e T7, que vieram para complementar
os dois projetos anteriores, melhorando o sistema de transporte coletivo
por énibus, através de uma faixa preferencial, o que acarreta em um au-
mento da velocidad, 1 e da lidade do servigo, além da me-
Ihoria das cal¢adas, pontos de embarque e todos os outros elementos que
margeiam e contribuem para o funcionamento desse sistema.

Ao se fazer uma anilise entre os trés projetos, ressalta-se que o VLT e
BRT sio projetos estruturais, com reas de influéncia especificas. Enquanto
ao projeto dos 102 km de BRS existente, este tem um grande potencial em
melhorar a mobilidade das pessoas na cidade, ao favorecer a consolidagio
de uma malha viaria capaz de proporcionar deslocamentos com mais qua-
lidade por uma 4rea mais abrangente do municipio, e entre a capital e os
demais (Figura 4).
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Figura 4: Integracio entre os Sistemas de Transporte de Goi4nia-GO.

Com relagio as q legais e de pl. cabe destacar que

posteriormente ao Estatuto das Cidades (Brasil, 2001), os municipios fo-

ram levados a desenvolver seus planos diretores municipais. A mesma lei

trazia a obrigacio da elaboragio de planos de Transporte para municipios

com mais de 500 mil habitantes. J4 a Lei Federal de Mobilidade (Brasil,

2012) trouxe a obri iedade de Planos de Mobilidad o Es-

tatuto da Metrépole (Brasil, 2015) trouxe a obrigatoriedade do Plano de
3} Urbano I do para as Regiées Metropolitanas.

No caso da Regido Metropolitana de Goiania, o municipio de Goiania
esta em fase de contratacaa de equnpe para elaboragso do seu Plano Di-
retor de Mobilidad icipal) e o estado ests em fase de
contratagdo do Plano de D v Urbano I do para a Regido
Metropolitana de Goiania.

Em suma, tais desafios (no 4mbito nacional e local), pro;etos e promis-
sores p de planej; na RMG d ep )it ane-
cessndade de atuagio de uma entidade organizada, com respaldo técnico,
capaz de discutir com a sociedade os aspectos relativos & mobilidade, forta-
lecendo a participagio popular nos processos decisérios da RMG.




3. 0 FORUM DE MOBILIDADE DA RMG

Desde sua fundagéo, em 2010, o Férum de Mobilidade da Regizo Me-
tropohtana de Goiania busca promover a integracio entre entidades que
i e qualifi na busca por um processo efetivo de
melhcma da mobilidade na RMG, contribuindo para uma mudanga de pa-
radigma, a sustentabilidade e a qualidade de vida na regiio (Kneib, 2013).
Destarte, o Férum acredita que é essencial adotar uma estratégia de articu-
lagao, ibili ei da sociedade para que assim possa ser ga-
rantida a participagio social no acompanhamento e discussao das politicas
relacionadas e, assim, chegar a uma mudanga de paradigma.

Por se tratar de uma parte da sociedade, é importante buscar alguns re-

fe 3t para p der a atuagio do Férum. Sob o ponto
de vista soaolégnco o Férum pode ser caractenzado como um agrupamen-
to de pessoas, que i ese i sei

e tentam gt direitos a sociedade. Direitos estes que, até o

momento, s3o apenas citados em leis e nio observados na pratica. No Pla-
no Diretor de Goiania, por exemplo, é explicito que é de direito do cidaddo a
participagdo na gestao urbana, ja que o governo deve “promover o processo
de gestdo urbana compartilhada por meio da articulagio, integragio, par-
ticipagdo popular e parceria entre o poder publico, a iniciativa privada e a
sociedade civil do Municipio de Gmama além de “assegurar a participagio
popular na f ; e 15 do Plano Diretor e
das diretrizes de politica urbana (Prefeitura de Goiania, 2007).

Mais do que um pensamento coletivo ou um objetivo coletivo, o F6-
rum é composto por um certo niimero de individuos que, segundo concei-
tos de Melucci (1996), possuem uma identidade coletiva e buscam englo-
bar mais pessoas com os mesmos propésitos, interesses e que lutam pelas
mesmas causas:

—>Articular, sensibilizar e integrar agentes publicos e privados na busca
pela melhoria da mobilidade da popul: da Regido Metropolitana
de Goiania, em bases sustentaveis;

—Construir um espaco permanentemente e democratico de reflexio,
d eap de i it e p que
conformam o espaco urbano, o sistema de transportes, a mobilidade
e seu reflexo na qualidade de vida da populagio;
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—Buscar o comprometimento dos agentes publicos e privados com o
cumprimento dos dispositivos legais e regulamentos relacionados a
mobilidade urbana;

—Contribuir na elaboragio de politicas, assim como elaborar planos,
programas e projetos que possam impactar a mobilidade da populagio;

—Acompanhar a implantagio das politicas, planos, programas e proje-
tos que possam refletir-se em alteragées nos padrdes de mobilidade
da populagio.

Desde seu evento de lancamento em setembro de 2010, o Férum de
Mobilidade realiza reunides mensais para discussées, formulagdes de pro-
postas e solugdes para cada tema apresentado; muitas vezes essas discus-
sbes sdo enriquecidas com a participagdo de técnicos e especialistas das di-
versas 4reas de conh ratificando a p p que o Férum tem
de tratar a mobilidade como uma questao multidisciplinar.

Em sua primeira reunido, o Férum contou com a partlcnpacao de auto-
ridades dos poderes executivo, legislativo e judi
importantes sobre a importancia dos Bus Rapid Transit - BRT para as cida-
des. Nesse mesmo ano, foram realizadas novas reunides, nas quais foram
bordad a bilidade urbana, desafios no Brasil e
no mundo, itos e defini ; mobilidade urbana e o Plano Diretor de
Goiania; idades para a melhoria da mobilidade na RMG; o sistema de
transporte coletivo da RMG; o plano de articulagio para os projetos es-
truturantes de transporte coletivo na RMG (BRS, VLT e BRT); calgadas na
RMG e acessibilidade.

Em 2011, o Férum de Mobilidade completou um ano de sua fundagao.
Ocorreram diversas reunides sobre o tema mobilidade durante o ano, in-
cluindo debates sobre a Lei Federal de Mobilidade, sendo significativo des-
tacar o evento coincidente com a Semana de Mobilidade (semana do 22 de

b bordando a imp ia dos BRS para a melhoria da mobilidade,

oportunidade na qual rep da Universidade Federal de Goias, tam-

bém integrantes do Férum, entregaram aos gestores da Prefeitura de Goiania
um projeto de vias ciclaveis e infraestrutura ciclovidria para Goiania.

No ano de 2012 foram trabalhados diversos temas: revisio do Plano
Diretor de Goiania, no capitulo sobre mobilidade urbana; expenénaas
internacionais exitosas para a melhoria da mobilidad. das
agdes entre os 6rgaos publicos e privados para a realizagio da Semana da
Mobilidade de 2012 (semana do dia 22 de setembro), dentre outros temas.




O ano de 2012 é considerado um grande marco. Neste ano foi elabora-
do um documento técnico contendo o produto das discussées do Férum e
das solugdes e prioridades que deveriam ser adotadas e apoiadas pelos atu-
ais e futuros gestores na regido, intitulado de 7 diretrizes para melhoria da
mobilidade urbana na RMG, as quais estdo listadas resumidamente a seguir:

—>Melhorar o transporte coletivo, a partir da implantagio dos demais
corredores preferenciais para os 6nibus (BRS ou Bus Rapid Service), o
que permitird maior velocidade operacional, dlmmul;éo dos atrasos
e melhora da lidade do servigo, h da melhoria das
calgadas que margeiam os corredores, dos pontos de embarque e de-
sembarque e dos terminais.

—>Priorizar o ped a partir da impl de calgadas ad; d
ou corregio das ds acessiveis, ds uma
largura i para a circul um pavii que nio derrape e

nio trepide e retirando-se os obstéculos

—>Garantir infraestrutura para os ciclistas, para que a bicicleta se torne
uma oportunidade de desl, com qualidad
cluindo-se vias ciclaveis, paraciclos e bicicletérios.

e in-

—>Regular os estacionamentos a partir de uma politica de estaciona-
mentos para as cidades que favorega a fluidez nas vias e que organize
e potencialize as vagas em areas de maior demanda.

1i d d

—>Melhorar o transito, a partir do
e fiscalizagio eficiente, com foco na seguranga.

—Implantar projetos estruturantes para o transporte coletivo -oBRT

€0 VLT - que, em conj com os d fe para 6ni-
bus, trardo uma significativa melhora para a mobnhdade urbana.
—>Planejar a mobilidade urbana, dendo aos preceitos da Lei Federal

n°12.587/2012, a Lei da Mobilidade.

Posteriormente, foi realizada uma reunido com os candidatos a prefeito
de Goiania. Esta reuniio teve o objetivo de apresentar tecnicamente aos
candidatos a importancia e a necessidade de se tratar o tema e as solugdes
para a melhoria da mobilidade. Na mesma, foi d. do o desafio e a ne-
cessidade imperiosa de se romper o paradigma atual e melhorar a mobili-
dade da populagio a partir da priorizagio da cidade para pessoas e da cidade
coletiva, conseguida a partir da efetiva priorizagio dos modos coletivos e
nio motorizados, em detrimento dos modos individuais de transporte.
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Como base para discussio, foram apresentadas as 7 diretrizes para melhoria
da mobilidade urbana na RMG, e foi entregue a cada um o documen(o que
descreve tais diretrizes, cobrando-se dos candid; um em
cartério, com o tema e com as mencionadas diretrizes. No més seguinte, os

did: foram convidados para uma reuniio do Férum, para
p suas prop de mobilidade, assim como para entregarem

© compromisso com as sete diretrizes assinado.

Em 2013 foram chscutldos temas como trénsnto infraestrutura ciclovi-
éria; e corredores pref umap isa sobre a avalia-

4o do corredor preferenclal da Avemda T63, em Goléma

E notério que o transporte publico coletivo passa por uma crise es-
trutural nas cidades brasileiras. Porém, no segundo semestre de 2013, o
mesmo passou por uma crise conjuntural na RMG relacionada ao conge-
lamento das tarifas e consequente degradagio do servigo. O contexto da
crise conjuntural levou i discussdo de tarifas, gratuidades embutidas no
servio, A necessidade de implementagio de infraestrutura para priorizar
o transporte coletivo e A proposi¢ao de um Fundo Metropolitano, capaz de
garantir o custeio social de beneficios e gratuidades que ainda hoje oneram
a tarifa na RMG. Tudo na busca pela melhoria da qualidade do servigo, con-
siderado essencial para a mobilidade na RMG.

Em 2014 esse processo continuou, s6 que com um apoio notério. A partir
de um iminente risco de paralisagio do servi¢o, o setor produtivo entendeu
a importancia do transporte coletivo para o funcionamento e a economia da
cidade e decidiu apoiar a causa. Foi langado entéo o denominado Pacto pelo
transporte piiblico coletivo, que buscava melhoria da qualidade do servico e o
custeio social dos beneficios e gratuidades, até entio pagos pelo usuario.

Em 2015, o Férum se reestrutura e se vincula a um projeto de Extensio
na Universidade Federal de Goiés, apoiado pelos Ministérios da Educagio e
das Cidades, conforme descrito no item seguinte.

4. 0 FORUM DE MOBILIDADE E O PROJETO DE EXTENSAO

Conforme destaque anterior, em meio aos desafios e a necessidade
urgente de melhoria da mobilidade na RMG, em 2010 foi langado o Fé-
rum de Mobilidade Urbana da RMG. Este Férum foi concebido como uma
estratégia interinstitucional de articulagio, sensibilizagdo e integracio da
sociedade, comprometido com a busca por uma mudanga de paradigma re-
lacionado a mobilidade urbana.




Em 2015, em parceria com a UFG, em um projeto de extensio apoiado
pelo Ministério da Educagio e das Cidades, o Férum se reestrutura e foca
suas atividades em torno de 4 eixos teméticos e suas diretrizes: 1. Priorizar
o Pedestre e o Ciclista, 2. Valorizar o transporte Publico Coletivo, 3. Racio-
nalizar o uso do Automével e 4. Planejar as Redes Urbanas.

Essa parceria objetiva socializar o conhecimento técnico e cientifico
produzido na Universidade, assim como fomentar as discussées do Férum,
baseadas em estudos técnicos locais e analise de expenénuas nacionais e
internacionais, formando um refe 1 capaz de ibuir para
a mobilidade urbana na RMG.

Por mais que o Férum seja caracterizado por suas reunides presenciais,
é notério que est4 cada vez mais facil e tecnolégica a comunicagio entre as
pessoas, através da internet e de redes sociais, que proporcionam novas
oportunidades e locais de atuagio. Tais ferramentas tornam possivel a ex-
pressio de opinides, desejos e insatisfa¢des. E esse compartilhamento de
tantas informagées e sentimentos gera oportunidades de pessoas ao longo
de todo mundo se identificarem e unirem-se em comunidades.

Pensando nisso, o Projeto de E: do Férum de Mobilidade busca
utilizar dessas ferramentas como plataformas de comunicagao e discussao,
para assim mobilizar mais e mais pessoas para a discussio de problemas e
proposigio de solugdes sobre a mobilidade urbana, notadamente na RMG,
contribuindo para atingir o objetivo do projeto que consiste na socializa-
¢4o de conh O projeto p de, através da internet, promover
as atividades do Férum, assim como mostrar ao mundo que o Férum existe
e luta por uma forma democratica de facilitar o acesso a informagao para
toda a sociedade, extrapolando os limites fisicos de Goiania e sua regido
metropolitana. Afinal, a internet e as redes sociais permitem o acesso, a
inclusdo e ad izagdo da infc ida pelo Féorum.

Dentro dos 4 Eixos tematicos trabalhados pelo Férum - 1. Priorizar o Pe-
destre e o Ciclista, 2. Valorizar o Transporte Publico Coletivo, 3. Racionalizar
o uso do Automével e 4. Planejar as Redes Urbanas - foi langado um blog e
uma pagina no Facebook, com publicagées didrias que tratam da mobilidade
urbana no Brasil e no mundo, assim como publicagées semanais de boletins
informativos que tratam dos quatro eixos tematicos, abordando um viés cri-
tico, no entanto propositivo, e comparativo com a realidade goiana.

Nos itens que seguem sio apresentados alguns referenciais que servem
como base para as ag6es do Férum dentro dos seus 4 Eixos tematicos.
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4.1 0S 4 EIX0S DO FORUM

Uma das formas de facilitar a compreensao de temas técnicos é abor-
dé-los por partes, dividindo-os em teméticas de f4cil e rapido aprendizado,
que possibilitem o entendimento por todos.

Em 2015, o Férum de Mobilidade adota esta ferramenta para socia-
lizar teorias urbanas que tratam de mobilidade urbana com a sociedade,
dividindo o assunto em quatro eixos teméticos de urgente necessidade de

1h na Regido Met li de Goiania e que pouco sio discutidos
abertamente com a sociedade, a fim de umﬁcar propostas em curso e pro-
mover a participagio da popul no da

Em complementagio, cabe destacar que os 4 Eixos corroboram os prin-
cipios e diretrizes estabelecidos na Lei Federal de Mobilidade Urbana (Bra-
sil, 2012), ganhando peso técnico e juridico quando se trata da politica de

bilidade nos ambitos icipal, estadual ou federal (Figura 5).

Priorizar o Pedestre e o Ciclista

Todos somos pedestres em alguma parte do nosso deslocamento. Ga-
rantir um percurso adequado para que o pedestre possa deslocar-se, com

lidade e privilegia 100% da popul. de uma cidade. J&
a bicicleta é um transpor(e barato, que exige baixa infraestrutura e pode
b ir com os emp urbanos de até 8 km.

Trata-se de um modo de transporte nio poluente que n3o degrada a cidade
e melhora a satide da populago.

Valorizar o Transporte Publico Coletivo

O transporte coletivo é o modo estruturador da mobilidade, e tem se
mostrado solugio ial para o probl da mobilidade nas grandes ci-
dades. Ao transportar varias pessoas em um mesmo veiculo, geram-se mui-
tos ganhos, como de eficiéncia espacial e energética, capazes de contribuir
para a mobilidade e para a qualidade de vida urbana. No Brasil, este modo,
h4 muitos anos, mesmo sendo publico, ndo tem recebido a atengao, prio-
ridade e valor que merece. Assim, as discussées sobre o tema tém grande
importancia para contribuir na construgio e disseminacio de conceitos e
propostas para o transporte coletivo, tio vital para as cidades.

Racionalizar o uso dos Automéveis

O uso excessivo do modo motorizado individual tem causado muitos
prejuizos para a cidade. Polui¢ao atmosférica e sonora, consumo de fontes
de energia nio 1, incidéncia de acid, e saturagdo da circula-
¢40 urbana (congestlonamentos) sido alguns dos problemas causados por
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este modo. Além disso, racionalizar sua utilizagio é condigio indispensavel
para viabilizar a prioridades aos modos coletivos e nio motorizados. Assim
sendo, a racionaliza¢io do uso do auto é um desafio e praticamente nao é
aplicada nas cidades brasileiras. Espera-se contribuir com o debate e com
proposigdes sobre a tematica, de modo a incentivar agées que objetivem
uma utilizagio mais racional do automével.

Planejar as Redes Urbanas

A cidade é composta por diversos sistemas que funcionam, ou deve-
riam funcionar, em rede. Os sistemas de transporte e o uso do solo de
uma cidade sio os el quei a mobilidade das
pessoas. Assim, planejar como a udade dever4 se desenvolver, e como es-
tara conectada as infraestruturas e ao sistemas de transporte, existentes
ou a serem i dos, torna-se um el chave para garantir a
melhoria da mobilidade.

Figura 5: Eixos temiticos do Férum de Mobilidade, 2015.

4.2 TRANSFORMANDO DADOS E INFORMACAO EM CONHECIMENTO

Preocupado com o processo sociocultural de construcio do conheci-
mento, que é um processo educacional, o projeto de extensio busca ma-
neiras de transpor as barreiras sociais de aprendizado tradicional, para
que toda sociedade, mesmo que diversa, consiga assimilar dados referen-
tes & mobilidade.

O Férum pauta suas atividades na construgio do conhecimento através
da relagao profissionais-sociedade, a partir de ag6es presenciais e virtuais.
Estas sio fruto de pesquisas e L de dados primarios e secun-
dérios que sdo slstematizados em informagio no formato de boletins, fil-
trados e publicados como p divulgados em redes sociais e blog e
debatidos nas reunides presenciais.

Este trabalho do Férum em 2015 pau(ou se em estratégias educacio-
nais de h i do ional, ensino com
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estudo de caso e uso de i e com itos p itarios de atrair,
noticiar e inf ap na elab. de boletins is, posta-
gens, videos e reumées sobre mobilidade. Estes, difundidos através da tec-
nologia, ampliam seu poder de construgio de conhecimento de forma infi-
nita, 3 medida que usuérios apropriam-se dela e a redefinem (SILVA, 2012).

h

Transf do inf gdo em : 0 modo virtual

A internet, através de websites de pesquisa, relacionamento, informa-
¢40 e entretenimento, é um dos maiores meios de propagar informagées na
sociedade. O Brasil ocupa, com 60 milhées de usuarios, a terceira posicio
em quantidade de usuarios ativos na internet (IBOPE, 2013). Os brasileiros
gastam aproximadamente 23,8 horas por semana na Internet e cerca de
90% deste periodo é acessando redes sociais (VIDER, 2013).

As redes sociais tornaram-se a nova midia, por meio das quais infor-
magdes circulam, sio filtradas e repassadas e, quando conectadas a con-
versagdo, podem ser debatidas e discutidas, permitindo novas formas de

social b das em i coletivos (VIDER, 2013). Estes
sites, segundo Vider (2013) atingem novos potenciais com o surgimento
de novas tecnologias, celulares, tablets, ipads, smart Tvs, entre outros, que
ampliam e facilitam a utilizacio da internet.

Ainda h4 muito que se explorar na internet como socializagio de dados
sobre mobilidade urbana. Uma possibilidade é o uso desta fe pelas
universidades, formadores de opinio e inovacio por meio da difusio de
pesquisas. Pensando nisso, este projeto de extensio do Férum de Mobili-
dade, em 2015, buscou, através da vinculagio a informagdes na internet e
da edigao delas, uma estratégla de socializar o conhecimento técmco ecien-

tifico produzido na idade sobre mobilidade e interagir d
coma sociedadeA
Transf do inf gdo em conh, : 0 modo presencial

O Férum, materializado em suas reuniGes presenclans caractenza se
como um espago publico de di e di de Para
Avritzer (2000), é no espaco publico o lugar onde os individuos interagem,
debatem as decisdes tomadas pela autoridade politica, discutem o contet-
do das diferentes relagdes existentes no nivel da sociedade e apontam de-
mandas, principalmente em relagio ao estado. Em resumo, um conjunto
de reunides p iais, como um propésito, podem funci como um
centro gerador de opinides, a partir de interagSes comunicativas capazes de
gerar questionamentos e influenciar decisdes para o bem coletivo.




Destarte, de forma pragmética, as reunibes presenciais possibilitam
expor os resultados das pesquisas; gerar e debater opinies; integrar 6rgio
e agbes e influenciar agdes em prol da melhoria da mobilidade. Estas sio
organizadas pelo Férum em parceria com institui¢des técnicas, de ensino,
da sociedade civil e com 6rgios gestores do transporte, sendo muito im-
portantes para a disseminagio de informagées e geragio de conhecimento,
sobre mobilidade.

4.3 ACOES PARA PRODUGAO E SOCIALIZACAQ DO CONHECIMENTO
SOBRE MOBILIDADE

Com base em pesquisas e referenciais que visam ampliar o alcance do
Férum e de suas atuagées, foram realizadas algumas a¢ées sociais, descri-
tas no Quadro 1,a ﬁm de transmitir o conhecimento ao maior nimero de
pessoas i em melh a mobilidade urbana da Regido Metro-
politana de Goiania.

255 projetoccidade



ACAO SOCIAL | DESCRIGAO OBJETIVO
Humanizacio
As entrevistas (filmadas) foram elaboradas a fim de divulgar | do Conhecimen-
ENTREVISTA | opinides de técnicos, especialistas e estudantes sobre temas | to, Intelig, Emo-
especificos de mobilidade. cional, Atrair,
I - _| Discutir.
lizad lnmko de nimero
- seguidores da pagina do Férum e com isso o alcance das
SORTEIO publicagses. Sorteio de livros sobre mobilidade, que ajudam | ATI% divulgar
a propagar o tema,
de st OBREque | H
est sendo produzido, no Brasil e no mundo, sobre mobilida- | do Conhecimen-
POSTAGEM | de. Pequenas frases e fotos sio bons captadores de publico e | to, Atrair, Dis-
fixam facllmente o assunto na memoria de quem os visualiza | cutir, Informa,
de forma direta e indireta. Noticiar,
As enquetes sdo melos de chamar a socledade para A agio. | Lumanizagio
ps do Conhecimen-
40 perguntas sobre mobilidade que, quando respondidas,
ENQUETE to, Intelig. Emo-
levam a sociedade a refletir sobre suas agdes, promovendo a
cional, Atrair,
mobilizagdo.
Discutir.

Fig 6: Imagens com exemplo de convite e reunio (presencial) do Férum
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Fig 7: Exemplo de boletim produzido e publicado

5. CONSIDERAGOES FINAIS

Os municipios da Regido Metropolitana de Goiania enfrentam um pro-
cesso de rapido crescimento. Neste contexto, o planejamento e a implanta-
gdoda mfraestrutura necesséna para satlsfazer as demandas da vida urbana
nio tém gui tais Dentre as politicas publi-
cas urbanas, a mobilidade urbana tem se mostrado um desafio crescente.

Nos ultimos anos a populacaa vem sofrendo com o declinio da quah-
dade de vida causado pela dificuldade na reali de seus desl
tos didrios. Algumas a¢des e infraestruturas tém sido implementadas, na
tentativa de melh esse quadro i 1 atual, pelo poder publico.
Todavia, na RMG nota-se ainda que hé necessidade de maior compatibili-
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zagio dos projetos desenvolvidos, seja por falta de discussao e informagao,
seja por pouca participacdo em conjunto entre a sociedade, os érgios go-
ver ise d

Sendo assim, em meio aos desafios e & necessidade urgente de melhoria
da mobilidade na Regido Metropoli de Goiania, p do ativida-
des focadas na socializagso do conhecimento, o Férum se faz presente no
panorama de mobilidade urbana da regio.

Pautando suas a¢des em 4 eixos temaéticos (1. Priorizar o Pedestre e o
Ciclista, 2. Valorizar o transporte Publico Coletivo, 3. Racionalizar o uso
do Automével, 4. Planejar as Redes Urbanas), de fundamental importancia
paraa lhoria na qualidad: dos desls em Goiania e regides cir-

inhas, e em dol d o Férum vem conseguindo
alcangar um grande nimero de pessoas interessadas no assunto e espera
contribuir para que haja um novo panorama de mobilidade na Regiso Me-
tropolitana de Goiania, cujas bases estejam no desenvolvimento do articu-
lado entre transporte e uso do solo, de forma sustentavel.
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EVOLUGAO DO SERVIGO DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO ENQUANTO PILAR DE
SUSTENTAGAO DA MOBILIDADE NA REGIAO
METROPOLITANA DE GOIANIA

Leomar Avelino Rodrigues
Consorcio RMTC

RESUMO

bilidade das 18 (dezoito) cidades que p a Regido
Metropolitana de Goiania depende cada vez mais e diretamente das solu-
¢6es adotadas para o servico de transporte publico coletivo. Trata-se de um
servico que passou por ampla restruturagio nos ultimos anos; essa rees-
truturagio est4 relacionada ao modo de fazer planejamento do servico, ao
controle da operagio, 4 gestdo de terminais de integracio e a disponibiliza-
¢40 de informagio ao cliente. Contudo, a infraestrutura publica, condigio
essencial para um transporte coletivo e mobilidade urbana de qualidade, s6
recentemente deu seus primeiros passos-— inicio das obras de alguns corre-
dores preferenciais e BRT Goi4s Norte-Sul. Este artigo evidencia a evolugio
do servico de transporte publico coletivo — ciclo 2008 a 2013, apresenta os
resultados da pesquisa de satisfagio de clientes — 2014 - e aponta algumas
agdes imprescindiveis para a evolugdo do transporte publico coletivo em
prol da melhoria da mobilidade na Regido Metropolitana de Goiania.



1. INTRODUGAO

A sustentabilidade de grandes cidades depende diretamente das so-
lugdes adotadas para o servico de transporte publico coletivo. No Brasil,
inclusive na Regiao Metropolitana de Goiania nio é diferente; este servico
tem sido cada vez mais alvo de criticas e imputagio de responsabilidades
devido aos diversos problemas vivenciados pela populagio - h uma verda-
deira crise do servico de transporte publico coletivo.

Somado a isso, a concorréncia crescente e acirrada entre o transporte
individual versus transporte publico coletivo na Grande Goiania, princi-
P em razdo das das pela “demora”
e para cumprimento da programacio de viagens, na maioria das vezes jus-
tificadas pela deficiéncia da infraestrutura publica, faz com que exista um
gigantesco desafio para o alcance da efetividade operacional e financeira do
setor de transporte publico coletivo.

A exigéncia por um servigo de qualidade é unanimidade entre os
clientes do transporte publico coletivo, a qual, quando nio atendida, re-
Ppresenta motivagio para continua migragio para utilizagio de meios al-
ternativos como a motocicleta, o automével particular ou até mesmo os
servigos fretados.

Nesse contexto, o transporte publico coletivo, entendido como possi-
bilidades, formas e facilidades de desl de pessoas, deve obrigato-
riamente fazer parte das politicas publicas, das decisdes e a¢des governa-
mentais relacionadas aos investimentos enquanto qualidade de vida nas
cidades da Regiao Metropolitana de Goiania.

A busca por efetividade constitui um fator decisivo para a sustentabili-
dade do servico de transporte publico coletivo e das préprias cidades com
grandes aglomeragdes de pessoas. A qualidade do servico exige atuacio
conjunta do Poder Publico, Concessionarias e Clientes.

Cientes da importancia da prioridade do coletivo sobre o individual e
da idade da melhoria da lidade do transporte publico coletivo
para se alcangar uma mobilidade urbana sustentavel, diretrizes trazidas in-
clusive pela Lei Federal de Mobilidade (Brasil, 2012), este artigo evidencia
a evolugio do servigo de transporte publico coletivo em um ciclo de 2008 a
2014; d. tra alguns dtados de d h ional;
os resultados da pesquisa de satisfagio de chentes em 2014 e aponta algu-
mas a;ées imprescindiveis para a evolut;io do transporte publico em prol
da ia da mobilidade na Regido Metropoli de Goiania.

275 projetoccidade



Como método de trabalho adota-se uma descri¢io empirica de fatos
vivenciados ao longo do processo na Regle Metropohtznz de Goléma
(RMG), associados a d e
mente relatados, de forma que permitam um registro dos fatos, um enten-
dimento da situacio passada e do contexto de mudanga pelo qual passou o
servigo de transporte publico coletivo na Regiso Metropolitana de Goiania,
chegando-se a situagio atual do servio, seus parametros, elementos e de-
safios operacionais.

Com relagio a importancia deste trabalho, destaca-se que s30 poucas as

fe ias bibli que p fundar os de trans-
porte publico coletivo exi no Brzsil; e a experiéncia trazida por este
artigo pode contribuir com o entendimento do processo ocorrido na RMG,
com os desafios enfrentados e servir de subsidio para outras capitais e cida-

des brasileiras enf? suas mud de processos.

2. 0 TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO - ANO 2007

Existia um censrio de plena incerteza quanto ao servico de transpor-
te publico coletivo na Regido Metropolitana de Goiania. A populagio ha
muitos anos clamava por uma nova licitagio do servigo. As concessionérias
existentes naquela época aguardavam pelo desfecho do processo licitatério,
o qual se iniciara hé alguns anos.

Prevalecia o pessimi; pelas i i i - perdas dos
contratos. Por outro lado, transbordavam esperangas pelos clientes pela
possibilidade da implantagio de um novo e melhor servigo. O poder publi-
co também continuava otimista, dizendo que em seis (6) meses resolveria
os problemas do transporte piiblico coletivo.

Semelhante ao que ainda prevalece em vérias regides metropolitanas
brasileiras, a grande Goiania também possuia um modelo de gestio ope-
racional saturado - prevalecendo a visio pontual da operagio, procedi-

mentos nio padronizados, condutas diverg ed hos opera-
cionais dlferente&

P

Visio pontual da operagdo. Nio existia a visao de REDE, mas de linha.
Havia a figura do apontador, como ainda ¢ Brasil afora, o qual tinha como
atribuigdo principal, nos terminais ou ponto de controle, anotar os hora-
rios de saida e chegada dos 6nibus em cada viagem. Por outro lado, o mo-
torista tinha enorme poder, pois ao longo da operacio nio havia ninguém
que pudesse controlar o cumprimento da viagem (trajetos e horarios).
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Osp di A padronizados. Cada i ia tinha seus
di formais ou infc Nio existia um procedimento padroniza-
do para controlar e executar a operagdo da rede de transportes coletivos.

As cond:s eram diverge Cada i ia tinha conduta pré-
pria. Executava e lava a op de modos d
Os d h ionais eram di Algumas iond-

rias tinham desempenho de regular para bom e outras aquém da critica. Os
resultados ionais eram negati

Junto a isto, os terminais de integragio, até entio sob a gestdo publica,
possuiam infraestrutura devastada pelo tempo e falta de manutengéo - si-
tuagio aquém do uso humano, eram ocupados por milhares de camelés,
prevalecia a prostituicio, iali de drogas e viol fisica. Era
um cenario amoral.

Nio existia servigo de informagio formal ao cliente. Prevalecia a infor-
magio boca a boca e “réddio pedo”. Existia muita dificuldade em saber e ter
acesso aos dados operacionais basicos, a exemplo de linhas, frota, pontos
de paradas, viagens, horarios e nivel de satisfagio do cliente.

De modo geral, prevalecia o cinza ou a escuriddo. A frota estava enve-
lhecida. O pessimismo pairava no ar. Havia desolagio entre os milhares de

que reali: o servigo. A recl do cliente era sempre
a palavra do dia. Era o transporte coletivo estampado neganvzmente nas
capas dos jornais, p nas radios e prog; .

3. AEVOLUGAO DO SERVIGO DE TRANSPORTE PUBLICO COLE-
TIVO NA REGIAO METROPOLITANA DE GOIANIA - PER(ODO 2008
A 2014

Eis que surge uma luz. Em marco de 2008, os novos contratos de con-

cessdes sao for dos e publicados. Algumas i ias perdem a
concessio. Para desespero de alguns criticos, algumas concessionérias que
ja op o servigo g se sagrar ve ds no processo licita-

tério e permanecem operando o servigo.

As i ias Ve d novas obrig: extrema-
mente dispendiosas, nunca antes visto no Brasil. Inicia-se um novo ciclo de
evolugio do Transporte Publico Coletivo na Regido Metropolitana de Goi-
ania. Inicia-se o fortalecimento de fato da RMTC - Rede Metropolitana de
Transportes Coletivos. As concessionérias privadas acham-se vinculadas
4 prestagio dos servigos na RMTC por for¢a dos Contratos de Concessio
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celebrados em 25/03/2008, estando todas as concessiondrias submetidas,
ainda, aos termos do Regul. Op ional do pelo art. 3° da
Deliberagio CDTC-RMG n° 60, de 27/11/2007, e demaxs atos normativos
baixados pela CDTC-RMG e pela CMTC.

A RMTC, entio de fato, passa a representar a atuagio sistémica dos
agentes responsaveis pela prestacio do servi¢o, com tratamento unificado
das q afetas aos desl da populagio pelos meios coletivos
de transporte, em tudo aquilo que conforma um sistema de transporte, ou
seja, na sua dimensio fisico-espacial (vias, terminais, corredores); logistica
(linhas, trajetos, horarios, meios e forma de integragio); de modelo de ope-
racio e de acesso dos passzgen'os a0 servigo (tanfas forma de pagamento,
forma de controle), a idad dad
bilidade da populagio.

eamo-

A RMTC é formada por 276 linhas de 6nibus, com um modelo de ampla
integracio fisico-tariféria entre elas, est: da através de 20 i
de integragio e de centenas de pontos de conexio eletrénica, distando os
locais de integragdo no maximo 800 metros de qualquer residéncia, o que
possibilita o atendimento de qualquer desejo de viagem, para qualquer des-
tino em toda a Regiso Metropolitana, pagando-se uma Gnica tarifa integra-
da, fato este pioneiro no Brasil.

Na estrutura organica da RMTC est4o dispostos os principais agentes
publicos e privados que respondem pelos servigos, a saber:

—Camara Deliberativa de Transportes Coletivos da Regido Metropoli-
tana de Goi4nia (CDTC-RMG), érgio colegiado que constitui o Poder
dq p por rep do Estado de Goias, da ca-

pital do estado e dos icipios que p a RMG, resp 1

pela formulagio das politicas publicas do setor;

—Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos - CMTC, empre-
sa publica que ostenta o papel institucional de brago executivo da CD-
TC-RMG e que exerce a missio de entidade gestora publica da RMTC,
cabendo-lhe, dentre outras atribui¢ées, o gerenciamento, o controle
e a fiscalizagdo tanto da operacio como da infraestrutura do servigo;

—->C i ias: Rapido A ia Ltda., HP Transportes Coletivos
Ltda., Viagio Reunidas Ltda., Cootego — Cooperativa de Transpor-
tes do Estado de Goias, e a estatal Metrobus Transporte Coletivo
SA., is pela prod e dos servicos ofertados

na RMTC;
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—Consorcio da Rede Metropolitznz de Transportes Coletivos‘ que re-
P a atuagio iada das pri-
vadas na operagio da Central de Controle Operacional (CCO), na
prestagio do Servico de Informagio Metropolitano — SIM, e nas ati-
vidades de gestio, op e dos Terminais de Integra-
¢40 da RMTC (nio inclui os terminais e esta¢des do Eixo Anhanguera
- sob a gestdo da Metrobus);

—Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passa-

geiros de Goiania - SETRANSP, entidade sindical representativa das

e agente resp 1 pela d: tarifaria da

RMTC, através da bilhetagem eletrénica integrada por mejo do Siste-
ma Inteligente de Tarifa;zo de Passagens — SIT-PASS.

Na lideranga do Setransp - Sindi das
rias e sob a tutela do Orgio Gestor, em 2008 foram desenvolvndos treze
(13) projetos. Sao objeto deste artigo, 1 de evid

da evolugio do servi¢o de transporte publico coletivo na Regido Metropoli-
tana de Goidnia, os seguintes projetos: renovagio da frota Implantagio do
Consércio Op ional, Novo Planej Op i - NPO, Central de
Controle Operacional - CCO, Servi¢o de Informagio Metropolitano — SIM
e Terminais de Integracao.

3.1. Renovacao da frota

Mesmo com muitas dificuldades e diante de um processo licitatério em
andamento, no periodo de 2005 a 2007, as concessionérias renovaram 1/3
da frota, mesmo porque a idade média dos énibus j4 se avizinhava a 12 anos
de idade. Apés as assinaturas dos novos contratos de concessées, de uma
$6 vez, em 2008, as concessiondrias renovaram os outros 2/3 restantes da
frota, algo inédito no pafs. Foi uma ag4o de suma importancia para iniciar a
evolugio do servigo de transporte piblico coletivo na Regido Metropolita-
na de Goiania, mas ainda insuficiente para garantir a qualidade do servico.

3.2. Impl: ao do C; io O ional

Em 2009, com a finalidade de atender as obrigagées comuns, todas as
Co i ias de forma unificadae i da, ad asolugio de cons-
tituir uma Organizagio inicialmente composta pelas 04 (quatro) novas Con-
cessionarias, denominada Consércio da Rede Metropolitana de Transporte
Coletivo da Grande Goiania, ou simplesmente, Consércio Rmtc. A Metrobus
(empresa estatal), por questdes internas, nio aderiu a criagao do Consércio.
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O Consércio é uma empresa privada sem fins lucrativos, a qual tem por
missio integrar a gestio operacional dos servicos compartilhados de trans-
porte publico coletivo, buscando maior competitividade aos énibus e me-
lhor mobilidade dos usuarios em toda a Regido Metropolitana de Goinia.

O Consércio di de uma iri P uma
de forma unificada da atuagio do conj das C i ias, funda-
da em uma visio si: ica da op (visdo de rede), com focos
e conds o P di padronizados (método de gestio
tnico), b do d. penh 1h e principal praticando
uma gestio i dora, baseadaem p e logi. das, tudo

1h lidad

com a finalidade de

a e a produtividade do servigo.

O Consércio Rmtc foi planejado, implantado e é mantido tendo como
base o que ha de mais contemporaneo na forma de gestdo de uma Organi-
zagdo. Para tanto, utiliza fe sobre lidade e dos de boas
praticas. O Consércio Rmtc tem um Sistema de Gestio da Qualidade certi-
ficado pela NBR IS0 9001 (ABNT, 2008).

A d

p 550 (quinh pessoas prestam servico ao Con-
sércio, incluindo a sede admini: iva e 0 campo op ional (14 Termi-
nais de I todas devid, treinadas e p das com foco no

atendimento aos clientes.
Além de focar em Recursos Humanos, o Consércio Rmtc investe em

e indo algumas impor-
tadas de outros paises (Suécia, Finlandia, Estzdos Unidos, Canad4, dentre
outros), o que exige id 1 investimento fi iro para sua implan-

tacdo. O Consoércio recebeu mais de duas mil visitas de benchmarking nos
1ltimos cinco anos e constitui-se em uma referéncia positiva em gestio de
transporte publico coletivo.

3.3 Novo Planejamento Operacional - NPO

O processo de planejamento do servigo de transporte publico coletlvo
além de outras nuances, deve se aterd d
do sistema, tanto dos pardmetros operacionais como dos custos de trans-
porte, na busca de um equilibrio entre a manutencio de uma tarifa acessivel
e a melhoria continua na qualidade dos servigos ofertados aos usuérios.

P d

lab d Iveu e impl

assim, um projeto deno-
minado Novo Planejamento Operacional - NPO. Este projeto foi desenvol-
vido e implantado a seis maos: Poder Publico, Consércio Rmtc e consultoria
externa - periodo de 2008/2009.
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Todos os pontos de paradas, gzragens‘ pontos de apoio e linhas a cada
100 metros foram georefe i R pesq de sobe e desce
em todas as lmhas por faixas horérias e dias operacionais. Os terminais
de integragio foram contemplados com pesquisa de origem e destino. Nas
principais vias do transporte coletivo foram apuradas as velocidades por
trechos. Ajustou-se toda a rede de linhas. Redefiniu-se 100% das progra-
magdes operacionais por dia util, sébado e domingo.

Nos ultimos anos, o novo modo de fazer Planejamento Operacional re-
presenta o i da forma tradicional de planejar a op , antes
por meio de simples planilhas Excel, nas quais se determinavam os horé-
rios de inicio e fim da viagem em local especifico.

O Processo de Planejamento gerido pelo Consércio tem como base da-
dos originarios de pesquisas e do sistema de controle operacional (ITS4mo-
bility). O planejamento operacional é feito a partir de uma visio sistémica
de REDE da Regiio Metropolitana de Goiania (RMG), rompendo com a

ideia tradicional e arcaica de pl por linha.

O novo planejamento operacional utiliza de ferramentas tecnolégicas
avangadas:  base car fica el ica prépria e lizada dos 18 (de-
zoito) icipios da Regiso M i de Goiania, sistema Transcad

(planejamento de rede), sistema Autobus (cadastro de dados operacionais)
e sistema Hastus (Programagio operaclonal)

A nova dologia de pl peracional adotada pelo Consér-
cio exige “knowhow” esp sobre g i de linhas,
terminais, plataformas e pontos de paradas. A principal premissa é fazer mais
com menos, ter os recursos certos nos lugares e horérios corretos, de modo a

proporcionar condi¢des de um controle operacional de alto desempenho.

3.4. Central de Controle Operacional - CCO

Desde 2009, quando da implantagio da CCO de Goiania - a primeira a
ser implantada no pafs, todos os 6nibus da Rmtc (exceto o Metrobus) sio
lados de modo lizado, em tempo real, ponto a ponto, 24 horas

por dia, 07 (sete) dias na semana, no ano todo.

O Processo de Controle da Operagao — CCO tem como apoio infraestru-
tura l6gica e Intelliy Transp: tion System (ITS). A CCO asseme-
Iha-se a um Air Traffic Control Center (CCTA), ou seja, Centro de Controle de
Tréafego Aéreo. O diferencial esta no objeto de controle, enquanto o CCTA
controla a operagio de avido, a CCO em parceria com os motoristas, execu-
ta a operagio de onibus.
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A CCO tem como missio “Executar e controlar a operagio dos servigos
compartilhados de transporte publico coletivo, assegurando a integracdo
de recursos, o dap ional e a satisfagdo dos
clientes na Regido Metropohtana de Goiania.”

A CCO possui aproximadamente 100 (Cem) computadores, Video Wall
de 13 m?, 28 (vinte e oito) radios de comunicagio e consoles. Utiliza base
cartografica (Mapas Digitais) atualizada da Regido Metropolitana de Goia-
nia (18 icipios) e o Sistema ITS4mobility (Te logia Sueca), dentre
outros recursos de hardware e software.

Os Controladores da Operagio e os Motoristas seguem regras e Proce-
dii Op is Padronizados (POPs), elaborados com base no Re-
gulamento do Servigo de Transporte Coletivo da RMG, visando cumprir a
programagio operacional.

A CCO rep ° i da forma tradicional de executar e
controlar a operacio, o que era feito por meio de pessoas em determinado
ponto da linha, d 1| com o intuito de re-
alizar os apontamentos dos horéarios de miclo e fim das viagens.

ponts

A CCO permite a existéncia de uma visio sistémica (holistica) da ope-
racio dos énibus e do transito da Regido Metropolitana de Goi4nia (RMG),
em tempo real, desde 0 momento que o veiculo sai da garagem (madruga-
da) até o seu recolhimento (i noite). Somado a tudo isto, hé efetiva inte-
racio com todos os veiculos por meio do ITS4mobility (comunicagio por
dados) e radios de comunicagio (comunicagio por voz).

A CCO prediz, anteclpa e realiza interferéncias na operagio, visando

corrigir fragilidad 4 ocorréncia de um pro-
blema operacional. lsto é possivel em razzo da CCO realizar, em ternpo real,
por meio eletrénico, um P ivo entreap P ional ver-

sus operagio realizada.

A atuagio preditiva da CCO é o grande diferencial em relagio a um sis-
tema de monitoramento de frota, pois este apenas evidencia a localizagio
do veiculo. A figura 1 ilustra um pouco da CCO.
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Figura 1: Central de Controle Operacional - CCO.

3.5. Servigo de Informacéao Metropolitano - SIM

O Servigo de Informagio Metropolitano foi projetado em 2008, im-
plantado em 2009/2010, tendo como base modernos processos e tecno-
logias de informagao.

O SIM utiliza premissas encontradas no sistema de informagio metro-
ferrovirio. Trata-se de um processo existente nas principais metrépoles
do mundo.

Geriro com os Stakeholders da Rmtc — Rede Metropoli-
tana de Transporte Coletivo (nos 18 icipi do a i id.
deed: ] aos Usuarios, de modo a fa-
cilitar a zcessnblhdade a0 servigo de transporte coletivo, é a missio do SIM.

O Servigo de Infc Met: li estd ializado em diver-
sos produtos: sinalizacio dos termmans - milhares de placas e centenas
de totens; sonorizagio dos terminais — mesas de som e caixas acsticas;
RMTV Terminais — centenas de displays de midias de entretenimento e
informag6es em tempo real dos horérios de viagens; dezenas de displays de
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pontos de paradas com informagées em tempo real; Site Rmtc; Call Center
Rmtg; aplicativo Ponto a Ponto; aplicativo Olho no Onibus; aplicativo Sim
Rmtc, Twitter Rmtc, Facebook Rmtc, dentre outros canais.

Alguns elementos do SIM seguem ilustrados na figura 2.

Figura 2: Servigo de Informagio Metropolitano.
3.6. Gestao de Terminais

Quando o Consércio Rmtc assumiu a gestdo dos Terminais (2009),
existiam muitos camelds nos inais; 0s mesmos infraes-

trutura precaria e situacio muito critica, situagio esta ilustrada na figura 3.
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Figura3: Situagao critica do Terminal Cruzeiro em 2009,

Todos os terminais sob a gestdo do Consércio foram adequados ou re-
formados ou reconstruidos, possibilitando a implanta¢io de um novo mo-
delo de gestéo.

O novo modelo de gestio de Terminais de Integragio inclui os servi-
¢os de limpeza, seguranca eletrénica e fisica, controle de acesso, embar-
que prioritério, i de fila, infc posto de di
SitPASS, manutengdo e conservagio, integracio bicicleta-énibus, jardina-
gem e comércio bésico, na maioria dos casos, desvinculado diretamente da
4rea de embarque. Isto nio se aplica a cinco terminais localizados no Eixo
Anhanguera, os quais nio sdo geridos pelo Consércio Rmtc.

O novo modelo de gestio dos terminais pelo Consércio Rmtc segue
ilustrado na figura 4.
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Figura 4: Terminal Garavelo e Cruzeiro - 2012.

4. DESEMPENHO OPERACIONAL DO TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO

h 1had

Para efeito de d P 1 serdo d. 0s seg;
fatores: frota de dnibus, passageiros transportados (demanda), produti-
vidade operacional, cumprimento de viagens, pontualidade operacional e
lotagao dos 6nibus.

Frota de dnibus

Diante do aumento continuo da criticidade do transito - redugio da
fluidez dos énibus, no periodo de 1998 a 2013, foi necessario aumentar a
frota da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos - RMTC em 42,5%,
de 962 para 1371 énibus.

Passageiros transportados
Na Regiso Metropolitana de Goiania, até o inicio dos anos 90 ademanda

(passageiros transportados) do transporte publico coletivo acompanhou o
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crescimento da populagdo. A partir de 1996 houve redu¢io da demanda,
enquanto a populagio continuou a crescer (Setransp, 2013).

Tal assertiva poderia levar a uma indagagio: como é possivel reduzir a
demanda do transporte coletivo se cresceu a populagio da RMG? A respos-
ta é simples: a cada dia que passa o transporte piiblico coletivo deixa de ser
atrativo e cativo.

As polmcas publicas de incentivos  produgio e aquisi¢ido de automé-
veis e das a perda de qualidade do servigo decorrente da
inexisténcia de investimentos publicos que contribuam com a confiabilida-
de e qualidade do servico, sdo as principais causas da redu¢io de demanda
no servigo de transporte publico coletivo da grande Goinia. O indice de
mobilidade da RMG retrata bem esta realidade.

O indice de mobilidade aqui considerado consiste na relagdo entre de-
manda de transporte publico coletivo e a populagio existente. Ele expres-
sa dados em viagens por habitante por dia. A mobilidade hoje na RMG é
menos da metade daquela que houve no melhor momento. Em 1991 era
préxima a 0,68; enquanto hoje atinge apenas 0,30 viagens por habitante
por dia (Consércio RMTC, 2014).

Produtividade Operacional

De modo simples, de-se que a produtividade operacional do trans-
porte publico coletivo ¢ a quantidade de viagens realizadas pelo 6nibus em
um determinado dia. Quanto mais viagens um énibus realiza por dia, maior
é a produtividade; quanto menos viagens realizadas, menor é a produtlwda-
de. A produtividade ¢ di infl iada pela velocidad

A velocidade com que o énibus se desenvolve ao longo da lmha aflui-
dez no transito que o énibus enfrenta quando da realizagio da viagem —
é fator determinante na produtividade operacional do servico da RMTC.
A velocidad ional é fator d i para uma maior ou menor
produtividade operaclonal

Mais de 30% é a perda da velocidade dos énibus nos ultimos seis anos.
Em 2008, a velocidade operacional média dos 6nibus nas linhas estruturais
da RMTC era de 19,6 km/h (NPO) e atualmente nio chega a 13,5 km/h
(CCO) (Consércio RMTC, 2014).

Quanto pior a fluidez do transito (cada vez mais lento), menor é a ca-
pacidade dos énibus realizarem viagens - menos viagens sio realizadas (fe-
némeno da i dutividade op ional). Este fe acontece natu-
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ralmente nas cidades que nio possuem infraestrutura publica que priorize
o transporte publico coletivo (corredores preferenciais ou exclusivos para
os 6nibus); cite-se o caso das cidades que compdem a Regido Metropolitana
de Goiania, em especial a capital do Estado de Goias.

Quando ocorre o fendmeno da improdutividade operacional, a percep-
g0 popular é de que faltam énibus na operagio, mas isto nio traduz a reali-
dade. A perda de produtividade é a principal causa da redugio de viagens na
operacio do servico. Em 1998, cada énibus realizava em média 14 (catorze)
viagens nas linhas estruturais; hoje, cada 6nibus faz em média 8 viagens/
dia (Consércio RMTC, 2014).

O aumento da produtividade operacional passa fundamentalmente
pela melhoria da infraestrutura publica em prol da fluidez dos 6nibus e das
centenas de milhares de pessoas que os utilizam diariamente. E imprescin-
divel que o Poder Publico implante corredores preferenciais ou exclusivos
para o transporte publico coletivo na RMG.

Os corredores preferenciais ou exclusivos fario com que as viagens se-
jam mais répidas e aumentario o ganho de tempo quando da execugio da
operacio. Este ganho de tempo ser4 transformado em maior produtividade
- implantacio de novas viagens, o que impactaré positivamente na redugio
da lotagao e satisfagio dos clientes.

Cumprimento de Viagens

A RMTC tem excelente indice de realizagio quantitativa de viagens.
Mais de 10.000 (dez mil) viagens sio realizadas por dia itil, algo superior a
300.000 (trezentas mil) viagens/ més. Cerca de 99,0% é o indice de cumpri-
mento de viagens/ més da RMTC, tendo como base a Ordem de Servi¢o do
Orgio Gestor (CMTC, 2014).

E importante lembrar que, se no periodo de 2008/ 2014 a velocidade
operacional nio tivesse piorado tanto - decréscimo de cerca de 30% - a
RMTC teria atualmente um incremento de 1/3 a mais na oferta de via-
gens. Isto implicaria em uma lotagio menor dentro dos énibus e maior
satisfagio dos clientes.

O cumprimento de viagens é um dos fatores essenciais da confiabilida-
de do cliente em relagio ao servico de transporte publico coletivo.

Diante do atual cenrio, os clientes e a sociedade em geral clamam por
mais énibus. Contudo, a RMTC nio precisa de mais 6nibus - aumento da
frota -, ela necessita é de mais viagens cumpridas com pontualidade. To-
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davia, existe uma grande diferenga entre realizar quantidade de viagens e
cumprir viagens com pontualidade.

Como resolver o problema da impontualidade no cumprimento das
viagens? Pontualidade operacional é o préximo tépico deste artigo.

Pontualidade operacional

Existe um problema séno de impontualidade operacional na RMTC
(n3o i deh Os i sempre dizem que “em ra-
z3o das dificuldades que surgem no transito todos os dias, existem horérios
devidamente programados para realizar as viagens, porém dificilmente é
possivel passar nos pontos nos horarios corretos”.

De centenas de milhées de horérios de viagens realizados na RMTC,
para os periodos de picos, entre picos, noite, sibado, domingo e feriados,
apenas 68% sio realizados de acordo com o horério programado - toleran-
cia de 5 minutos para mais ou menos (RMTC, 2014).

Entretanto, nos p d ionais cujo i é mais de-
mandado pelos chentes horﬁnos de picos, somente 35% dos horérios sio
cumpridos com pontualidade.

E importante lembrar que o planejamento operacional da RMTC, énico
no Brasil em sua forma de atuagio, para efeito de defini¢so dos horérios de
viagens, idera o tempo de desl: por trecho, ponto a ponto, de
modo que para cada viagem tem um horério planejado para cada ponto de
parada - tudo com base em estudos, pesquisas e histérico de cada linha. Se
assim nio fosse, a impontualidade operacional seria ainda muito pior.

Entretanto, quando da execugdo das viagens, fatos alheios 4 vontade
dos motoristas, como: acidentes, eventos, fatores climiticos e todas as
demais variéveis do transito impactam diretamente e negativamente na
pontualidade do servigo. Vale lembrar que h4 décadas nio sio realizados
investimentos publicos em prol da melhoria da fluidez do transporte publi-
co coletivo na RMG. Isto é a causa preponderante dos atrasos de viagens.
Os atrasos nas viagens prod os ch dos “comboios” - dois ou mais
veiculos de uma determinada linha juntos —; isto impacta diretamente na
lotagao dos 6nibus, na percepgio negativa que os clientes e a sociedade tém
em relagio ao servigo.

A impontualidade operacional faz com que o cliente e a sociedade em
geral tenham a percepgao absoluta de que é preciso aumentar a quantidade
de 6nibus na RMTC - diz-se que esto faltando 6nibus na rua. Porém, tec-

i isto ndo é absoluto e menos ainda verdadei
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Na realidade é necessario melhorar a fluidez do transporte ptblico cole-
tivo, aumentar a produtividade de viagens e pontualidade do servigo - tais
fatos s6 acontecerdo com investimentos em infraestrutura publica: corre-
dores preferenciais ou exclusivos para os énibus. Feito isto, a pontualidade
do servi¢o sera 1h as cidades ias — de alto d. penh

Lotagao dos dnibus

Este é um grande desafio do transporte piiblico coletivo da Regido Me-
tropolitana de Goiania. £ algo muito importante de uma rede de transporte
coletivo urbano (nio ha nenhuma grande cidade no Brasil que nio tenha
problema neste sentido).

As concessionarias da RMTC, por meio do Consércio operacional, diu-
turnamente tém trabalhado em relagio a lotagio dos énibus. Porém, é pre-
ciso der o fe do da lotagao nos 6nibus para que, ao
final, possa ter melhoria em relag4o a este importante fator de avaliagio da
qualidade do servigo.

Mesmo com foco na regularidade operacional e pontualidade das via-
gens, por meio de um novo planej: e controle op ional baseado
em tecnologias avancadas, além de rei dos trei dos i
e constantes altera¢des dos tempos de viagens (replanejamento), a lotagio
é o segundo problema de insatisfacio daqueles que utilizam o servigo de
transporte piiblico coletivo da grande Goiania. O primeiro problema evi-
denciado em pesquisa — 2014, é o tempo de espera (RMTC, 2014).

Visto anteriormente, nos ultimos 15 (quinze) anos — periodo 1998/
2013, a Rede Metropolitana de Transportes Coletivos aumentou conside-
ravelmente a quantidade de énibus (frota) e teve importante redugio na
quantidade de clientes transportados (demanda). Diante destes resulta-
dos, os clientes do transporte publico coletivo na RMG deveriam perceber
acentuada melhoria na lotagao dos énibus, porém isto ndo acontece - ha
grande insatisfag3o popular. Para resolver este problema é preciso entender
as suas principais causas.

As causas da lotagdo na RMTC nio ¢ falta de énibus nas ruas ou via-
gens nio realizadas. Aumentar a frota de 6nibus seria um grave erro técni-
co-operacional, pois contribuiria para a deterioracio da prépria fluidez do
transito em geral. A perda de produtividade de viagens (veiculo realizando
menos 42,9% viagens por dia) e o baixo indice de pontualidade (35% nos
horérios de picos) sdo as principais causas da lotagido na RMTC.
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Por outro lado, os atrasos nas viagens (impontualidade operacional)
causam os comboios - dois ou mais 6nibus de uma mesma linha juntos
na rua, os quais proporcionam desequilibrio na distribuicso de passageiros
dentro dos 6nibus - é corriqueiro ver dois énibus juntos de uma mesma
linha, um vazio e outro superlotado, quando na realidade se ambos estives-
sem nos horérios corretos existiria uma distribui¢io semelhante na quan-
tidade de clientes dentro de cada 6nibus.

Os comboios tém como causa principal as vari4veis negativas do tran-
sAto acidentes, semaforos com defeitos, estacionamentos inadequados,

ibilidade dos énibus estacis nos pontos de pa-
radas passeatas, eventos publicos, feiras, dentre outros. O comboio é siné-
nimo e evidéncia objetiva da impontualidade operacional causada pela falta
de infraestrutura que priorize o transporte publico coletivo.

A minimizag3o e/ou a solugio do problema da lotagso dos 6nibus passa
pela conscientizagio do Poder Publico da necessidade de investimentos em
infraestrutura - implantagdo de corredores, agbes de engenharia de trafe-
g0, pri fe ao coletivo, sinali: de transito, fiscali
eletrénica, dentre outros.

Os investimentos do Poder Publico em infraestrutura para melhoria
da fluidez do servigo de transporte coletivo na Regido Metropolitana de
Goiania sio essenciais para proporcionar maior ganho de velocidade opera-
cional, aumento da produtividade de viagens, oferta de mais lugares, maior
pontualidade, maior confiabilidade, menor lotagio nos énibus e maior sa-
tisfagdo dos clientes.

5. AVALIAGAO DA SATISFAGAO DE CLIENTES

Em 2014, o Consércio realizou pesquisa de avaliagio da satisfagio de
clientes com o objetivo de subsidiar as Concessionarias, Setransp e Con-
sérclo nos niveis tatico e estratégico, para tomada de decisio em prol da

da qualidade dos servigos p

Executou-se o estudo através de pesquisa com metodologia quanti-
tativa utilizando a técnica de amostragem probabilistica estratificada por
cotas proporcionais ao quantitativo de clientes por horario/ turno (picos e
entrepicos ao longo do dia), dias tipo (Gteis, sibados e domingos), sentido
(bairro-centro/ centro-bairro), tipo de linha (integradas e diretas) e loca-
lizagio geografica.

252 projetoccidade



Realizaram-se entrevistas nos pontos de fluxos da Rede Metropolitana
de Transportes Coletivos — RMTC, junto ao individuo selecionado confor-
me critério probabilistico al io pré-definido. A unidade amostral foi o
cliente do transporte coletivo no momento de utilizagso do servigo.

Adotou-se como universo todos os clientes do transporte coletivo da
Regiso Metropolitana de Goidnia, com idade igual ou superior a 16 anos,
dados no do d barque, distribuidos nos 18 municipios

que integram a RMG (Regido Metropolitana de Goiania).

Realizou-se o trabalho de campo por meio de entrevistas realizadas em
toda a Rede Metropolitana, no periodo de 10 de setembro a 13 de Outubro
de 2014. A avaliagio dos servicos prestados pela RMTC foi dividida por
meio de seis blocos de perguntas que contemplaram todos os aspectos do
que se denomina CICLO DO SERVICO, incluindo frota, motorista, termi-
nais, operagao, relacionamento e Sitpass.

Sobre o Plano amostral, cabe destacar que a técnica da amostragem
probabllisnca estratificada objetiva distinguir subpopulacbes com caracte-
risticas mais h do que a popul; do criando subgru-
pos, denominados estratos. Estes estratos apresentam caracteristicas que
dizem respeito as variveis em estudo: tipo de linha, faixa horaria/ turno,
tipo de dia e localizagso geografica.

Utilizou-se a amostragem estratificada proporcional. Neste caso a pro-
porcionalidade do tamanho de cada estrato da populagio é mantida na
amostra. A pesquisa contou com 1.281 (mil e duzentas e oitenta e uma)
entrevistas validas. Dentro de um coeficiente de seguran¢a de 95.0% e mar-
gem de erro de +/- 5.0%.

Os ltad purados com a avali de satnsfacaa de clientes —
2014, foram 4,3 com a op 4,7 com inai: luindo os 5 ter-
minais do Eixo Anhanguera, os quais se encontram com gestio da década
de 90); 4,8 com a frota; 5,8 com informagio; 6,2 com o Sitpass e 6,3 com
o motorista, resultando em 5,3 de satisfagdo geral. Vale lembrar que estes

foram infl iados negati pela crise ptblica de 2013
que perdurou até o ano de 2014.

6. ALGUMAS AGOES PARA A EVOLUGAO DO TRANSPORTE PUBLI-
CO COLETIVO EM PROL DA MELHORIA DA MOBILIDADE NA RMG

E piblico e notério que no periodo de 2008 a 2014 o transporte publico
coletivo passou por id 1 evolugio enq pilar de da
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bilidad

na Regido Metropoli de Goiania. Mas ha uma divida i lmpor-
tante acerca deste tema: tal evolugao refleti di na

dos clientes? Apesar dos resultados da pesquisa de avaliagio da satisfagio
de clientes nio serem tio favoréveis, esta pergunta nio é de facil resposta.

Caso se olhe para o passado - até 2007, nunca existiu uma mensuragio
da satisfagio do cliente da RMTC. Todavia, infere-se que a satisfagio nio
alcangava nota 2. £ certo que se nada tivesse feito, o resultado da avaliagio
seria muito pior daquele alcan¢ado em 2014.

Entende-se que ao realizar uma avaliagio do servigo de transporte pu-
blico coletivo h4 que fazé-la sob trés visdes diferentes: cliente, sociedade
(cidaddo que nio usa o servigo — 56 o vé pela tela da TV ou pelo retrovisor
do carro particular) e estudiosos do assunto no Brasil. Infere-se que serdo
trés resultados diferentes.

Primeiro, no caso da Regiso Metropolitana de Goiénia, os clientes ava-
liam o servigo de regular para ruim; segundo, a sociedade (quem vé o ser-
vigo pela TV e retrovisor do carro) avalia como um servi¢o ruim e, terceiro
- 0s técnicos estudiosos do assunto, que avaliam o servi¢o como um dos
melhores do Brasil (unidade, tecnologias, gestio, tarifa unica, dentre ou-
tras caracteristicas positivas).

Contudo, serio apontadas a seguir algumas a¢bes que poderio ser pra-
ticadas para evolugio do transporte publico coletivo, de modo a impactar
positivamente na vida dos clientes e na mobilidade na Regiio Metropolita-
na de Goiania, a saber:

Impl de d fe iais e exclusivos para o trans-

porte piblico coletivo de 6mbus, de forma a aumentar a rapidez,
lidade das viagens e melhoria da bilidade do servigo.

—Implantagio do VLT - Veiculo Leve sobre Trilho ao longo do Eixo
Anhanguera; trata-se de um projeto, sob a lideranc¢a do Governo do
Estado de Goias, j4 licitado e aguardando Ordem de Servigo.

—Requalificagao dos abrigos nos pontos de paradas; atualmente mais da
metade dos pontos de paradas, cerca de trés mil, nio tem abrlgos e, na-
queles queos p os abrigos estao deteri ik
bremaneira & msatisfacio dos clientes e 2 imagem negativa do servigo.

so-

—E por ultimo e nio menos importante, deve ser implantado um pro-
cesso de Marketing e Relaclonamento que permita entender efeti-
vamente as idad conti a satisfagao dos

clientes e a imagem do servico.
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FATORES DE IMPACTO E RESILIENCIA DO
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO -
ESTUDO DE CASO DA REDE METROPOLITANA
DE TRANSPORTE COLETIVO DA REGIAO
METROPOLITANA DE GOIANIA (RMTC)

Poliana de Sousa Leite
Observatério - SET
Miguel Angelo Pricinote
Consoércio RMTC

RESUMO

Eventos politicos e sociais impactam no Sistema de Transporte Publi-
co Urbano - STPU, o qual necessita ser resiliente para continuar ofertan-
do o servico mesmo diante das adversidades, garantindo o atendimento
4 sociedade. Por isso, esse artigo tem o objetivo de mostrar, por meio de
apresentacio de dados de demanda, o transporte publico como um sistema
dentro de um organismo maior, que é a cidade, e que, por isso, é impactado
por i que nio estio di ligados  sua constituigo.
Além disso, introduz o conceito de sistema resiliente aplicado a sistema de
transporte publico trazendo discussées acerca da importancia dessa carac-
teristica na gestao do servio.

1. INTRODUGAO

“A Gnica é a mud; ” dizia o p dor grego Heréclito de
Efeso. Constantemente nos deparamos com uma série de manchetes de
jornais que ap um de i simples: obras




nas vias provocam mudangas de trajeto, prefeito anuncia novos secreta-
rios, manifestagdes nas ruas provocam congesti desli:
de terra i di a avenida, qr lojas e i
onibus. Todos esses acontecimentos impactam na vida da sociedade e dos
sistemas que existem para garantir sua qualidade de vida.

b dei

O Sistema de Transporte Puablico Urbano (STPU) é comumente impac-
tado por esses eventos. Ao longo da histéria, no Brasil, esse sistema tem
sido vulneravel as externalidades, sejam elas politicas, sociais, econémicas
ou até mesmo decorrentes de fe climaticos e ambi is. Em mui-
tos casos, tais lidades acabam ds como de

crise no setor, impactando negativamente na funcionalidade do STPU.

Esses impactos sio percebidos pelos usuarios, devido 4 redugso da qua-
lidade do servigo ofertado ou da nio oferta do servigo. 0 usudrio reage a
esses imp com ife ou si deixa de
utilizar o sistema. E comumente discutido que a queda na qualidade dos
servigos tem contribuido para, nos tltimos 18 anos, a redugio de 30% da
demanda mensal média registrada nos meses de abril e outubro de nove
capitais brasileiras. Os nt ainda d de queda con-
sideravel (NTU, 2014).

A medida em que o usuario avalia negativamente o servigo, procura
outras formas de se deslocar e, se isso nio acontecer de forma planejada,
acaba criando uma rede de transportes paralela 4 rede planejada, causando
transtornos 2 toda sociedade. As qr sio percebidas com o au-
mento da frota de veiculos particulares nas ruas, a reducio de deslocamen-
tos secundérios, a redugio do periodo de pico, a diminuigio da seguranga
vidria. Sao fatores que causam sérios danos & mobilidade nas cidades.

Dessa forma, o planejamento do transporte piiblico deve ser realizado
considerando dois fatores importantes: o sistema no qual o transporte estd
inserido e sua resiliéncia.

O objetivo deste arngo é mostrar que o transporte publico funciona
como um sistema e ser resili em suas i com 0 am-
biente. Um sistema resiliente é aquele capaz de retomar suas fungées apés
ter sofrido algum abalo. Dessa forma, seré realizado um estudo de caso,
utilizando dados de 2014 referentes & Rede Metropolitana de Transpor-
te Coletivo da Regido Metropohtana de Goiania, apresentando fatos que
marcaram aquele ano, como infl na op e no pl
do transporte publico urbano e como o servigo continuou sendo executado
mesmo diante da crise.
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2. A CIDADE E O SISTEMA DE TRANSPORTE

Qual a relagio existente entre a cidade o sistema de transporte nela
Ansenda" Muito se fala do sistema de transporte e seus componentes como
do d i como el t d do am-

biente ou simplesmente como conectores de pelo menos dois pontos no
espago. Segundo Vasconcellos (1996), as mudangas de utilizagio dos meios

de transporte e a i das cidades transf 0 espago, de uma
forma drastica, do assim imp de grande i
Esses i ao al a cidade, modifi também o préprio

transporte. E assim que uma mudanga, por exemplo, na configuragio do
STPU - por meio de investimentos e com consequentes alteragdes de pa-
drées de acessibilidade - pode gerar ou fortalecer vetores de desenvolvi-

mento, lidar ou desap padrdes espaciais e p densifica-
¢bes populacionais que reestruturam o  espago urbano‘ alterando a vida do

omem e gerando, fi novos i e e trans-
h d 1 idades de t:

porte (Silveira et al., 2007). E nesse contexto que se apresenta o seguinte
questionamento: quais s3o as fungdes exercidas pelas redes do transporte
publico no meio urbano?

bl i di

Ao se atentar apenas aos p como o do
to de demanda, sem uma wsAo mais ampla das consequéncias dessas agbes
e da fungio do STPU, o planejador recria o espago e assim recria o seu pro-
blema, podendo até mesmo agravé-lo (Silveira et al., 2007). £ nessa linha
de raciocinio que Silva et al. (2007) apresentam que a exclusio social é uma
sAtuacio de privagao nAo s6 individual, mas coletiva, caracterizando-se por

de renda, imi social, segreg: espacial, q
dade fruto do di i das 4reas de emprego e renda, e da baixa
oportunidade referente ao acesso ao sistema de transporte. Nessa visio,
o STPU passa a ter a fungdo de garantir a equidade na oferta de servi¢o a
todos os seus usuérios, isto é, que todos os usuarios possam ter condi¢des
iguais para acessar o espago urbano e se deslocar pela cidade.

2.1. Sistema de Transporte

Sistema é um lexo de el quei entre si de forma
denada e da. Seus el mantém i iais, as
quais dependem das interagées que ocorrem entre eles e também com o
ambiente (Bertalanffy, 1989). Nesse sentido, Setti e Widmer (1997) defi-
nem sistema de transporte como um conjunto de elementos que tém como
fungio permitir que pessoas e bens se movimentem. O sistema de trans-
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porte tem como elementos funcionais os veiculos, as vias, os terminais e o
plano de operagio.

Para Levinson et al (2010), o sistema de transportes é criado por pes-
soas para as pessoas e é fundamental para a economia e para a vida dos
cidadaos. Representa o sistema por seus inputs, outputs e resultados (Figura
1). Os inputs (infraestrutura, trabalho necessario para a produgio do trans-
porte, solo consumndo pela infraestrutura, veiculos e energla mforma;ées

P e ge s30 os el ap do
servico. Os outputs sdo as atividades que os usudrios do sistema conseguem
realizar, ou seja, as atividades fim, como trabalhar, comprar, ir A escola,
atender a emergéncias, entre outros. E os resultados sio, na realidade, ele-
mentos que podem ser atingidos de forma negativa pelo sistema de trans-
portes, como o meio ambiente prejudicado pela poluicio, ou de forma posi-
tiva, quando gera acessibilidade e desenvolvimento.

Figura 1: Inputs, outputs e resultados do sistema de transportes.
Fonte: Levinson et al. (2010).

Para Sussman (2003), o sistema de transportes é constituido por com-

internos e Os internos s&o: o sistema fisi-

co (mfraestrutura veiculos, energia, sAstemas de controle e comunicagio), o

gerenciamento (marketmg, plane]amento estratégico, sistema de operaﬁo)

eaop @ I de tarifa, ). Os

componentes externos sio: govemo‘ concorréncia, financiamento da comu-
nidade, industrias de suprimentos, stakeholders, publico em geral, clientes.
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Para fins deste estudo, a estrutura que seré utilizada para melhor re-
presentar os elementos de um sistema de transportes é a rede semantica
resultante do trabalho de CEFTRU/ FNDE (2008), apresentada na Figura 2:

-1

Figura 2: Rede Semantica do Sistema de Transportes.
Fonte: CEFTRU/ FNDE (2008).

Para que esta estrutura seja utilizada para o Sistema de Transporte Pu-
blico (Figura 3), inicial serdo realizadas algumas al que po-
dem ser modificadas ao longo desse estudo. Sendo assim, para 0 composto
“Elementos Fisicos”, ser4 retirado o quadro referente a cargas e, no com-
posto “Atores”, o quadro clientes sera substituido por usuarios e acrescido
o quadro sociedade.

Percebe-se que a necessidade de tantos autores em definir, estrutu-
rar, especificar um sistema demonstra que 0 mesmo possui certo grau de
complexidade e que pode, sim, haver certa dificuldade em gerir todo esse
sistema. Sem uma gestio eficiente, as partes do sistema nio trabalham de
forma eficiente.

No Brasil, a gestao do transporte publico é responsabilidade do Poder
Pablico, mesmo que o servico seja delegado a um terceiro, por meio de con-
cess3o ou permissio. Ests a cargo do Poder Publico assegurar um servico
adequado, pois deve prever, contratar e fiscalizar empresas prestadoras do
servigo de transporte coletivo local. De acordo com a Constitui¢3o, o trans-
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porte coletivo é servico ial e suas p ias como pl

tarifagio, fiscali: devem ser d itas em Leis Organicas
Municipais (Ministério das Cidades, 2006b). Em 2015, o transporte passou
a ser um direito social.

Todavia, o pais apresenta diferentes tipos de gestio do transporte pa-
blico e a maior parte das cidades apresenta um nivel de gestio precéria,
hmntando -se a homologar servlcos e pregos definidos pelas empresas con-

oup (Ministério das Cidades, 2006a). Por isso,
os 6rgdos gestores necessitam de instrumentos para tomadas de decisdes
estratégicas perante as crises, como a relacionada a perda de demanda eao
enfraquecimento da gestio, ou as relacionadas a
tos como enchentes manifestagées, eventos de grandes proporgses. Entio,
é i dos que visem g ap do servi-
¢o adequad panhando a di dos i lacionad.
ao sistema de transporte publico urbano, inclusive durante momentos de
crise (Seabra, 2008).

Muito se comenta a respeito da crise do transporte publico. Hoje, o sis-
tema de transporte piiblico vive uma particularidade: enfrenta falta de prio-
rizagio e qualificagio (NTU, 2014), o que reflete a sua vulnerabilidade em re-
lago as variveis que o qualificam e em relagio as politicas publicas voltadas
Ppara seu planejamento, execuco, controle e processos de melhoria continua.

A crise no setor de transporte coletivo urbano tem sido observada pelo
declinio progressivo do niimero de usuérios. A transferéncia de usuarios do
transporte coletivo para o individual nio s6 p a viabilidade do
servigo publico, como também implica numa utilizagso ineficiente do espa-
o vidrio (Vasconcellos, 2002). Esses fatores externos compdem ameacas &
operagio do servico e requerem do poder concedente maior controle na ges-
tao, voltada ao usudrio. Vérios estudos ap a
de um planejamento estratégico para o setor (NTU, 2014; Pricinote, 2008).

Essa crise pela qual estd passando o sistema de transporte piiblico refle-
te a necessidade de um melhor preparo da gestio para resolver problemas
cotidianos, os quais j4 estdo se tornando cronicos. Mas além dos fatores
apresentados neste cendrio, existem fatores externos que atingem o STPU
de forma inesperada, como crises naturais, politicas, econdmicas ou sociais.

2.2. 0 Fenémeno da Resi

ncia no sistema de transporte

A resiliéncia é a capacidade dos setores publicos, privados e civis de
suportar rupturas, absorver distirbios, agir efetivamente em uma crise,

302 projetoccidade



dap as di de mud e progredir ao longo do tempo (Hu-
ghes e Healy, 2014). Um sistema de transporte resiliente é capaz de se pre-
parar de forma a continuar funcionando durante e depois de uma crise. Um
exemplo disso é ter a operacio de transporte publico continuada, de forma
a atender todos os usudrios mesmo durante a escassez de recursos como

combustivel ou motorista.
Apés o furacio Katrina, em 2005, o conceito de resiliéncia ganhou es-
pago em pesquisas voltadas a resisténcia de desastres. O MCEER - Multi-
isciplinary Center for Earthquake Eng ing Research passou a colaborar
com estudos voltados & i e medigdo da resili ao desas-
tre e desenvolveram o Quadro R4 de Resiliéncia que descreve os atributos
auma i ili Seguem os atributos (Tierney e

Bruneau, 2007):

Rob

b  h

(r dade do sistema ou dos elementos do

sistema de resistir as forcas do desastre, sem significantes degrada-
¢des ou perdas de performance;

Redundancia (redund. b

de do sistema ou elementos do
sistema de serem suhsntuivens‘ ou seja, capacidade de satisfazer re-
quisitos funcionais caso haja d d: ou perda de fu lidad

| b habilidad.

-D ura de diagnosticar e priorizar
problemas e de iniciar agbes para solucioné-los, identificando e mobili-
zando material, capital, infc recursos h: e )|

—Rapidez (rap idade de afuncionalidade de modo
tempestivo contendo perdas e evitando rupturas.

O mesmo estudo faz alusao a aplicagio desses atributos para o sistema
de transportes. Para o sistema de transportes, robustez reflete a habilida-
de de resistir a danos e rupturas causados pelo desastre. A redundéncia
pode ser medida pela oferta de rotas alternativas e modos de transporte
que possam ser empregados caso haja perda de funcnonahdade de alguns

Ad

Itura reflete a bilidade de -
tos, equipes de reparos e outros recursos em restaurar a funmonahdade do
sistema. A rapidez é qt ia ou ltado da melhoria da rot

desenvoltura e redundéncia (Tierney e Bruneau, 2007).

Em abril de 2014, o Victoria Transport Institute elaborou um estudo para
a avaliagio da resiliéncia do transporte e o conceito desenvolvido confun-
de-se com bilidade e g de risco: resiliéncia refe a
capacidade do sistema de dar variaveis e i d: di sem
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falhas catastréficas. O estudo estabeleceu niveis de avaliagio da resiliéncia,
elencou os principais “stresses” do transporte e sugeriu solugdes, descreveu
um método para avaliagio da resiliéncia e elaborou um plano bésico de con-
tingéncia (Victoria Transport Institute, 2014).

O conceito de resiliéncia no Transporte é novo e ainda exige muitos
estudos. Mas ao relacionar acontecimentos cotidianos, crise e sistema de
transporte publico, pode-se perceber que todo evento, mesmo que nio
tenha relagio direta, acaba afetando o transporte publico. Dessa forma,
trabalhar para um transporte mais resiliente garante a entrega do servigo
4 sociedade. Na RMTC, em 2014, ficou evidente o quanto eventos sociais
e politicos, como a Copa do Mundo, a greve dos motoristas, as constru-
¢oes de viadutos, entre outros, impactam na operacio do transporte. Esses
acontecimentos péem A prova o nivel de resiliéncia do sistema, ou seja,
sua capacidade de continuar funcionando em meio a tantos problemas. Por
isso, é importante conhecer quais fatores influenciam o sistema e de que
forma eles podem impactar em seus elementos.

3. FATORES QUE INFLUENCIAM O SISTEMA DE TRANSPORTE

Sendo um sistema, o sistema de transporte sofre influéncia de fatores
fora do controle do planejamento e operagdo. Neste capitulo, sera descri-
to cada um desses fatores e sua influéncia ao longo do tempo, sendo esta
correlacionada 2 demanda do transporte publico da RMTC, pois esta ¢ a
vari4vel mais sensivel e importante do sistema.

Sazonalidade

A demanda pelo transporte varia de acordo com o més, semana, dia e
hora do dia. Em meses de férias, por exemplo, a demanda pelo transporte
publico diminui consideravelmente. Devido as férias escolares, o niimero
de usuérios do transporte que utilizam o passe escolar reduz em até 65% e
a qr ia é que os pais ap i a época para também tirar férias,
0 que reduz a demanda transportada em até 15%. Os meses de férias sio
janeiro e julho.

Durante um més tipico, hé diferenca de demanda também entre as se-
manas. As da maior que as ultimas
semanas do més. Isso no é um fato novo de 2015, pois jé ocorria em anos
anteriores (Figura 3).
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Demanda por semana - Agosto de 2012

Demanda por semana - Maio/2015

s

Figura 3: Comportamento de demanda por semana na RMTC.
Fonte: elaboragio propria (2015).
Com relago ao tipo de dia, a demanda dos dias de segunda a sexta feira
(dias uteis) é maior que a do fim de semana. Um dia util representa 4% da
da mensal, um sabado rep 2% dad da mensal
e o0 domingo, 1%. Um més tipico possui entre 20 e 23 dias Gteis e um més
atipico, como fevereiro quando ocorre carnaval, possui 18 ou 19 dias tteis.
Fatores climaticos também afetam a demanda do transporte. A inci-
déncia de chuvas no inicio ou fim do dia ttil pode causar uma redugio na
demanda em torno de 8%. O horario da chuva influencia nessa variagio,
pois, se ocorrer em periodo de pico, a demanda pode reduzir ainda mais.

Politica e fatores de mercado

Inflagio, taxa de desemprego, nivel de produgio industrial, estabili-
dade do comércio, etc. Todos esses fatores podem impactar na demanda
do transporte publico. Como o transporte é atividade meio, sofre impacto
direto do resultado das atividades fim, como industria e comércio. Além
disso, o aumento dos custos, por incidentes sobre o transporte, diante da
crise, causa um desequilibrio econémico para os prestadores do servigo.
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Quanto a politica, a n3o priorizagio das politicas pablicas em prol da
melhoria do transporte publico traz um cenario de incertezas tanto para
quem fornece o servico, quanto para quem, direta ou indiretamente, se
utiliza dele. Um exemplo claro de priorizagio por parte do governo ao ve-
iculo particular é a politica de redugdo do IPI em 22 de maio de 2012 que
perdurou até final de 2014. Um aumento de até 40% nas vendas de carros

id 1 o numero de desl e veiculos nas
vias. Dessa forma, ao dividir um espa¢o dominado pelo transporte indivi-
dual, o énibus fica preso nos congesti duzindo a velocidad
operacional, tornando-se cada vez menos competitivo.

Percepgio do usudrio quanto a qualidade do transporte

Uma pesquisa realizada pelo Instituto Verus, em 2013, mostrou que o
usudrio do transporte publico da RMTC valoriza alguns aspectos do servi¢o
e reage ao nio atendimento a esses aspectos (Figura 4):

Hierarquia dos Principzis Aspectos do Servigo

Figura 4: Percepgio dos usudrios quanto aos principais aspectos do servigo.
Fonte: Instituto Verus, nio publicado (2013).

O usudrio do transporte publico valoriza seu tempo. Esse ¢ o fator prin-
cipal de qualidade do servico seguido do nivel de servigo. Esses dois fato-
res estio ligados di 4 qualidade do planej eop do
servigo. Se o usudrio do transporte publico percebe que est4 gastando mais
tempo que o necessario para realizar sua viagem ao utilizar o transporte
publico, ele 0 abandona e procura outra forma para realizar seus desloca-
mentos. Dessa forma, a demanda pelo transporte publico é cada vez menor.

Eventos sociais

Feiras, manifestagoes, eventos esportivos e festas religiosas sio even-
tos sociais que impactam na operagdo do transporte publico, por isso ne-
cessitam de um planej mais cuidadoso que o planej; d
da oferta do servico.
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Um exemplo de evento social que movimenta parte da estrutura e re-
cursos do transporte publico é a Festa do Divino Pai Eterno que ocorre em
Trindade. Durante os dez dias da festa, a cidade recebe em torno de 3 mi-
Ihées de pessoas e, por isso, é montada uma infraestrutura especifica para
festa: terminal provisério, aumento no niimero de viagens no eixo Trin-
dade-Goiania-Trindade, servico 24 horas, sinalizagio etc. A demanda do
transporte publico chega a ser 12% maior que a média mensal.

Ad daéoel que d. tra de forma mais clara os impac-
tos dos fatores externos sobre o servico de transporte. Ela funciona como
um termémetro e foi primordial nas anélises do ano de 2014.

4. ESTUDO DE CASO: IMPACTOS DOS EVENTOS DE 2014 NA RMTC

O estudo do comportamento da demanda em 2014 trouxe a conhe-
cimento o fato de que existem fatores que impactam na demanda, plane-
jamento e operagio do transporte, algumas vezes de forma significativa,
mesmo se nio estiverem diretamente ligados ao sistema. Dessa forma, este
capitulo visa, com base no Anuario RMTC 2014, apresentar quais os prin-
cipais fatos ocorridos durante o ano e qual o impacto direto na demanda de
transporte publico da Regiso metropolitana de Goi4nia, més a més.

Janeiro

O principal fato ocorrido nesse més foi a suspensio do beneficio de ta-
rifagio temporal (Programa Ganha Tempo). Instituido em junho de 2013, o
Ganha Tempo substituiu o conceito de pagamento por viagem pelo confor-
to de pagamento por tempo de uso. Permitia que o usuario do transporte
publico da RMTC embarcasse em até 3 énibus dentro de um periodo de
duas horas e meia pagando apenas uma viagem. No dia 10 de janeiro, uma
determinagio judicial interrompeu o servigo por nio ter sido apresentada
uma forma de custeio para o programa que impactava em 8% na receita do
servigo, conforme descrito na Nota Técnica 1, elaborada e divulgada em
2013 pelo Setransp.

O impacto dessa agio foi a redugso no numero de viagens validadas.
Como o usuério do transporte publico podia pegar qualquer 6nibus em
qualquer ponto da cidade, sem pagar a mais por isso, precisava passar nova-
mente pela catraca do énibus, validando mais uma vez sua viagem. Com o
fim do Ganha Tempo, o usuario passou a frequentar com maior assiduidade
os terminais de transporte, onde nio precisava validar outra viagem. Esse
fato mudou também a dindmica dos terminais.
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—Comportamento da demanda no més — Queda de 3,08% em relagio
a2013.
—Comportamento da demanda no ano — Queda de 3,08% em relagio
22013 (janeiro).
Fevereiro
Neste ano o Carnaval n3o aconteceu no més de fevereiro, sendo computa-
dos 20 dias tteis, quando normalmente sio 18 dias uteis. Isso tem impacto di-
retonavariagio da demanda e da receita em relagio a anos anteriores. E o fator
de lidade que i i no fator d da do transporte.

Além de reduzir a quantidade de dias tteis, também torna os dias pré-
ximos ao feriado de Carnaval em dias atipicos. O que acontece com o Car-
naval é que, apesar de ser em uma terga feira, o comportamento comum é
que as pessoas comecem a festejar no sabado anterior e estendam as festi-
vidades até o fim de semana seguinte. Dessa forma, um tnico evento altera
o comportamento da demanda durante nove dias.

Alguns protestos de caréter difuso também marcaram o més de feverei-
ro, com 3 énibus vandalizados. Desde junho de 2013, surgem movimentos
em prol da melhoria do transporte publico, os quais trazem boas inten¢ées
de qualidade de vida urbana, mas também trazem ideais de destruicio do
patriménio pablico como forma de demonstrar indignagio pela atual situa-
¢40. O que foi iniciado em 2013 perdurou por todo o ano de 2014, causando
varios prejuizos aos elementos do sistema de transporte: usuérios, comer-
ciantes, operadores, gestores publicos, etc.

—Comportamento da demanda no més — Crescimento de 1,79% em
relagio a 2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 0,68%
em relagdo a 2013 (janeiro/ fevereiro).

Margo

O Carnaval reduziu a quantidade de dia uteis para 19, impactando di-
retamente na variagdo de demanda na RMTC. Novamente o fator sazona-
lidade infl iou a redugio de d da do sistema. Mas é interessante
observar que o carnaval, ocorrendo em mar¢o, possui impacto menor que
quando ocorre em fevereiro. Isso se deve ao fato de que, ocorrendo em fe-
vereiro, o carnaval torna-se um prolongamento das férias de janeiro. Em
margo, é apenas um feriado intercalado com dias tipicos de trabalho.
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Neste mesmo més, o sistema de fiscalizagdo eletronica do corredor
T-63 foi instalado pela Secretaria Municipal de Transito - SMT como forma
de garantir o respeito a faixa pref ial de 6nibus, impl: da em margo
de 2013. Essa agdo d4 continuidade ao conjunto de a¢des que devem ser
executadas para a implantagio da infraestrutura de transporte, neste caso,
o corredor preferencial de transporte publico.

—Comportamento da demanda no més — Queda de 7,77% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 3,21%

em relagdo a 2013 (janeiro a mar¢o).

Abril

O Férum Empresarial de Goiés propés ao Poder Publico o Pacto Metro-
politano pelo Transporte Coletivo. Este, baseado em estudos do Férum da
Mobilidade Urbana, tem o objetivo de apresentar solugdes imediatas para
os problemas que afetam a qualidade do transporte publico na RMTC pro-
pondo uma agio conjunta entre Governo Estadual e as prefeituras das cida-
des que integram a Rede Metropolitana de Transportes. Esse é um exemplo
de como politicas publicas propostas pela sociedade podem impactar em
melhorias para o sistema de transporte.

Novamente, em abril, os 6nibus quebrados e queimados foram resulta-
do de vandalismos provocados por torcidas organizadas e estudantes. No
dia 13, seis 6nibus foram atingidos por pedras, tiros e bombas de fabricagio
caseira, deixando oito pessoas feridas e causando impacto na operagio de
transporte coletivo principalmente no arco Leste da RMTC. No dia 15, um
grupo de estudantes apedrejou quatro énibus e ateou fogo em um no Cam-
pus II da Universidade Federal de Goiss.

A Assembleia Legislativa do Estado de Goias aprovou trés projetos liga-
dos ao Transporte Publico: isengso do ICMS sobre o diesel para o transporte
coletivo na RMTC; alteragbes no Programa Passe Livre Estudantil (PLE), no
qual o estado subsidia a metade da passagem paga pelo estudante (a outra
metade continua sendo paga pelo passageiro que paga passagem inteira); e

i da e do da Camara Deliberativa do Transporte
Coletivo (CDTC) que passou a ser comandada de forma colegiada, com ro-
dizio entre prefeitos que compdem a CDTC de dois em dois anos.

A CDTC anuncia valor do reajuste da tarifa de transporte coletivo e um
pacote com 10 medidas para melhorar a qualidade do servigo de transporte
publico da RMTC.
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—Comportamento da demanda no més — Queda de 13,28% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 5,97%
em relagdo a 2013 (janeiro a abril).

Maio

Um conjunto de eventos resultou em prejuizo na operagio do transpor-
te publico da RMTC e a consequente redugio da demanda ao longo do més
de maio. No dia 8, 39 6nibus do transporte publico foram depredados. Um
biarticulado foi totalmente incendiado no terminal Praga da Biblia. Além
desses eventos, a paralisagio dos motoristas da RMTC, mesmo apés a assi-
natura do acordo coletivo com o Sindittransporte, instalou um ambiente de
inseguranga para motoristas e passageiros do transporte publico, causando
uma redugio de até 56% na demanda de dia util se comparada a um dia util
normal. Em trés dias de manifestagées — 15, 16 e 17 — foram computados
85 6nibus vandalizados.

A tarifa do transporte coletivo foi reajustada para R$ 2,80 e passou a
vigorar a partir do dia 3. Entrou em vigor o Passe Livre Estudantil da RMTC
sem restricio de renda, concedendo o direito a 48 viagens mensais.

—Comportamento da demanda no més — Queda de 2,47% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 5,29%

em relagdo a 2013 (janeiro a maio).

Junho

A Copa do Mundo no Brasil impactou os servi¢os de transporte publico
mesmo nas regides onde nio aconteciam os jogos, como na RMG. Os horé-
rios de pico nos dias uteis, ou seja, no fim da tarde, das 18 as 20h, passaram
a ser logo apés o almogo, entre 13 e 15h. Além disso, houve redugio na
demanda, chegando a uma variagio de até 32% a menos em um dia de jogo
da selegao brasileira se comparada a um dia atil normal.

A liberagio para o trafego nos viadutos da GO-060 e GO-070 propor-
cnonou aos 6nibus voltarem a circular normalmente pela regiso. Este even-
to i iou na velocidade da op do transporte publico na regido
Qeste. Os desvios que foram realizados desde maio de 2013 na construgio
dessas obras impactaram diretamente no tempo de viagem e trouxeram
transtornos aos usuérios das 29 linhas afetadas.
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—Comportamento da demanda no més — Queda de 11,57% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 6,35%
em relagdo a 2013 (janeiro a junho).

Julho

Com a selegio brasileira fora da Copa no dia 7, a operagio do transporte
publico na RMTC normalizou, mas como o més de julho é um més de férias
escolares, outros fatores impactaram no resultado da demanda, tais como:
a Festa do Divino Pai Eterno, a qual foi responsavel pelo aumento de 30%
nas vendas de bilhetes Sitpass desde o inicio da romaria na altima semana
de junho; por sua vez, a Universidade Federal de Goids — UFG manteve suas
aulas até o dia 11 de julho.

—Comportamento da demanda no més — Queda de 9,46% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 6,79%
em relagdo a 2013 (janeiro a julho).

Agosto

O Acordo Operacional para o Projeto de Extensao do Eixo Anhanguera foi
firmado entre quatro concessionarias da RMTC: Metrobus, Viagio Reunidas,
Cootego e Rapido Araguaia. O projeto consiste na ampliacio da linha do Eixo
Anhanguera que possuia 13,8km, e liga as regides Leste e Oeste de Goiénia,
passando a ter uma extensio de 70km, ligando os municipios de Trindade,
Goianira e Senador Canedo ao centro da capital. A RMG se torna a primei-
ra regido metropolitana do Brasil a adotar um sistema de monitoramento da
seguranca do transporte coletivo em tempo real, com a inclusio de quatro
cameras por veiculo em 160 veiculos que circulam no arco Oeste da RMTC.

—Comportamento da demanda no més — Queda de 10,75% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 7,33%
em relagdo a 2013 (janeiro a agosto).

Setembro

No dia 20 foi iniciada a operago das linhas de extensao do Eixo Anhan-
guera até a cidade de Trindade e no dia 27 foi iniciada a operagio de ex-
tensdo até as cidades de Goianira e Senador Canedo, conforme acordo
operacional firmado em agosto. Foram acrescidos 13 veiculos articulados e
biarticulados no més de setembro, e mais 26 até dezembro.
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—Comportamento da demanda no més — Queda de 2,76% em relagio
a2013.
—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 6,82%
em relagdo a 2013 (janeiro a setembro).
Outubro
As Elei¢des 2014 provocaram a idade de mud.
do servico principalmente no dia de votacio. Altera¢des no niimero de via-
gens das linhas foram medidas necessérias para a adequagio ao melhor
atendimento para o usuério do transporte publico.

Com a operagio consolidada no Sistema Metropolitano Anhanguera,
com o servi¢o de onibus articulados até as cidades de Goianira, Trindade e
Senador Canedo, algumas alteragées no lado Oeste foram necessarias para
diminuir a demanda sobre o Terminal Praga A. No perfodo da manhi, os
onibus de Goianira e Trindade seguiam até a Praga A e, no periodo da tarde,
0 embarque passou a ser realizado apenas no Terminal Padre Pel4gio.

—Comportamento da demanda no més — Queda de 8,14% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 6,96%
em relagdo a 2013 (janeiro a outubro).
Novembro
Inicio das obras para impl do corredor pref ial da Av. 85
com previsdo para conclusio em janeiro de 2015. O fato divide opinides e
inicia discussdes a respeito da liberago dos corredores para téxis.

—Comportamento da demanda no més — Queda de 7,56% em relagio
a2013.
—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 7,01%
em relagdo a 2013 (janeiro a novembro).
Dezembro
O Prefeito de Goiania libera corredores preferenciais de 6nibus para a
circulagio de téxis em qualquer horario, com ou sem passageiros.
Instalagso de um posto da Central de Seguranga de Transportes do
Consércio Rmtc no Centro Integrado de Inteligéncia, Comando e Controle
da SSP-GO para receber dentincias de crimes e atitudes suspeitas dentro de
onibus e terminais através do WhatsApp ou SMS.

312 projetoccidade



—Comportamento da demanda no més — Queda de 4,92% em relagio
a2013.

—Comportamento da demanda no ano — Queda acumulada de 6,85%
em relagio a 2013 (Janeiro a Dezembro).

5. CONSIDERAGOES FINAIS

A observacio dos resultados de demanda ao longo do ano de 2014 com-
prova (i) a importancia de entender o transporte como um grande siste-
ma, no qual todos os el estdo i ligados e sofrem infl ia dos
outros sistemas dentro de um mesmo organismo, que é a cidade; (ii) que
o fu desses outros si: impacta di no sistema
de transporte de forma benéfica ou negativa; (iii) se o sistema nio for re-
siliente, os impactos negativos podem prejudicar a operagdo do sistema de
transporte, cessando a oferta de servi¢o, causando prejuizos a qualidade de
vida da populagio usuéria ou nio do transporte publico.

A identificacio dos fatores, dentro da cidade, que comprometem a resi-
liéncia do servigo auxilia a gestio do STPU na sistematizaco e hierarquiza-
¢40 dos problemas, busca pelas solugées e estratégias de prevencio. Assim,
gera-se uma expectativa de maior eficiéncia e eficicia no que diz respeito &
qualidade dos servigos ofertados aos usuérios.

Entretanto ainda sio necessérios esforgos para que tanto o processo
de concessio dos servigos (nisto incluso o seu financiamento) como o mo-

i da op e fiscali: do sistema contratado estejam de

acordo com os desejos e as expectativas dos usuarios.
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POSSIBILIDADES DE OBTENGAO DE
RECURSOS EXTRATARIFARIOS APLICADOS
AO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO: ANALISE DA REGIAO
METROPOLITANA DE GOIANIA

Higor de Oliveira Guerra
Universidade de Brasilia

RESUMO

O Brasil se encontra em uma grave crise econémica, na qual as solugées
parecem se restringir a cortar gastos ou aumentar impostos. No contexto
do Sistema de Transporte Publico nio é diferente. Os custos operacionais
tendem a subir significativamente em fungio da elevada inflagio, pressio-
nando os governos locais a reduzir a qualidade dos servicos prestados ou
a aumentar a tarifa, solu¢des que penalizam o usudrio. Pouco se discute
sobre as formas de financiamento do transporte publico, se limitando a
considerar que os custos operacionais sio integralmente pagos pelo que
é arrecadado em tarifas. Em linha oposta, a Politica Nacional da Mobili-
dade Urbana (Lei 12.587/2012) belece a possibilidade de d.
extratarifaria. Existem modelos de financiamento do transporte puiblico no
mundo que envolvem a participagao de subsidios publicos e outros recur-
$0s que vio além dos valores arrecadados com a tarifa. Adicional ha
a possibilidade, por meio do Regime Especial de Incentivos ao Desenvolvi-
mento de Infraestruturas (Lei 11.488/2007), de gerar impactos positivos
indiretos nas politicas tariférias dos governos locais, além de proposituras




legislativas que visam criar um conj; de beneficios no setor, a pl
do Regime Especial de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano e Me-
tropolitano de Passageiros (REITUP). Neste contexto, a Regido Metropoli-
tana de Goiania se constitui em um exemplo para anélise de possibilidades
de obtengdo de recursos extratarifarios e incentivos fiscais.

1INTRODUGAO

As dificuldades fi i fr das pelo pais especial no ano
de 2015 demonstram a idade dos gestores publicos, da iniciativa priva-
da e da sociedade em geral buscarem solugdes sustentaveis para o desenvol-
vimento social e econémico, seja em nivel nacional, seja em nivel municipal/
metropolitano. Neste sentido, h4 urgéncia em debater, definir e implantar
modelos de gestio que permitam melhor explorar os recursos existentes.

Em um contexto urbano, o transporte publico coletivo de médias e
grandes cidades é impactado significativamente pelo quadro desfavorivel
da economia, pois afeta um conjunto de varisveis associadas aos custos
operacionais, exigindo o maior aporte de recursos financeiros, sob pena de
redugdo na qualidade dos servigos publicos prestados. Exemplo disso é a
elevada inflagdo que atua pressionando o prego dos insumos e provoca rei-
vindicagées salariais, se constituindo em elementos sensiveis no contexto
dos reajustes tariférios dos contratos de prestagio de servigos entre o Po-
der Publico e as operadoras.

Neste cenario, a pauta do fi i tarifario pi 1 ga-
nhara mais destaque com a recente p il da Emenda a Constituicao
Federal que define o transporte como direito social, 0 que garante a obriga-
toriedade do Estado em atender a prestat;io do servigo a todos os cidadaos.
Trata-se de um direito fund, 1 que abre p idades diversas que
venham a beneficiar o setor, a exemplo da maior destinagio de recursos
publicos e da criagdo de fundos especificos.

Adicionalmente, ha proposituras legislativas tramitando no Congresso
Nacional sobre o assunto. Neste sentido, existe o Regime Especial de In-
centivos para o Transporte Urbano de Passageiros (REITUP), cujo objetivo
central é a desoneracio tributaria na cadeia de transporte coletivo urbano,
associada ao controle social e A transparéncia na gestdo.

Cumpre registrar que o debate sobre tarifagio nio deve se limitar ape-
nas ao contexto do transporte publico, mas considerar a existéncia de uma
intensa vinculagdo entre o sistema de mobilidade urbana e o d 1vi
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mento de cidades e regiées metropolitanas. Assim sendo, ganha maior re-
levancia o disposto na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida
pela Lei 12.587, de 03 de janeiro de 2012, que tem o objetivo de “contribuir
Ppara o acesso universal A cidade, o fomento e a concretizacio das condi¢des
que contribuam para a efetivagio dos principios, objetivos e diretrizes da
politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestio
d ica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana” (art. 2°).

Em outras palavras, é possivel entender que a busca de solugées para o
financiamento do transporte publico deve estar orientada também ao con-
texto do planejamento urbano, visando a promogio do “desenvolvimento
sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais e socioeconémicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades”, conforme preceitua o inci-
so IV do art. 7° da Lei da Mobilidade.

2 POLITICA TARIFARIA

Segundo a Lei 12.587/2012, a politica tarifaria do transporte publico
coletivo é orientada, entre outros, por diretrizes relacionadas 4 equidade e
modicidade no acesso aos servigos, simplicidade e transparéncia da estru-
tura tarifaria, melhoria na prestagio dos servigos e articulacio interinstitu-
cional dos 6rgaos gestores. Essas diretrizes nacionais destinam-se a orien-
tar os gestores publicos na elaboracio das politicas tarifarias dos sistemas
de transporte publico locais, bem como servem a populagio e aos 6rgaos de
controle para que exercam o papel de fiscalizagio.

Segundo a Lei da Mobilidade Urbana, o regime econémico e financeiro
da P i deve ser belecido em edital de licitagio (Lei
12.587/2012, art. 9°), possibilitando ao gestor publico atuar com a tari-
fa de remuneragio da prestacio do servico de transporte publico coletivo
(também chamada de tarifa técnica) sem vinculos com o prego publico co-
brado do usuério (conhecida por tarifa ususrio, ou simplesmente tarifa),
que ¢ instituido “por ato especifico do poder publico outorgante”, nos ter-
mos da Lei 12.587/2012, art. 9°. Assim, define-se a tarifa técnica como
sendo constituida “pelo preco publico cobrado do ususrio pelos servigos
somado a receita oriunda de outras fontes de custeio, de forma a cobrir os
reais custos do servigo prestado ao usudrio por operador publico ou pri-
vado, além da remuneragio do prestador” (Lei 12.587/2012, art. 9°, § 1°).

Percebe-se, desta forma, a possibilidade de custear o sistema de trans-
porte piiblico por meio de recursos oriundos da tarifa cobrada pelo ususrio
(recursos tarifrios) e recursos p: i de outras fontes (extratarifa-
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rios). Como consequéncia, minimiza-se o eventual prejuizo na qualidade
da prestacio do servigo publico em fungdo de restri¢des financeiras dos
usudrios cativos, além de ampliar a possibilidade de aplicagio de politicas
publicas, por meio de diferentes niveis tarifirios e medidas de incentivos
a0 uso do sistema de transporte publico coletivo. A referida legislagio ain-
da estabelece que

caso o poder piblico opte pela adogio de subsidio tarifirio, o défi-
ut originado devera ser coberto por receitas extratarifarias, receitas

subsldlos ios, subsidios cruzados intrasseto-
riais e i proveni de outras ias de beneficid-
rios dos servigos de transporte, dentre outras fontes, instituidos pelo
poder piblico delegante. (Lei 12.587/2012, art. 9°, § 5°).

Dnante disso, verifica-se que a politica tariféria nacional e os aspectos

na Lei da Mobilidade Urbana permi aos agentes
publicos uma gama de possibilidades de atuagao no planejamento e na gestio
dos sistemas de transporte publico coletivo, no qual é possivel estabelecer, em

conjunto com a sociedade, padrdes de qualidade na p dos servigos.

3 REDE METROPOLITANA DE TRANSPORTES COLETIVOS - RMTC
DE GOIANIA E O MODELO DE TARIFAGAO

No ambito da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos (RMTC),
verifica-se que a entidade se destina 2 articulagio, organizagio e controle
do sistema de transporte publico de p geiros da Regido M Li
de Goiania (RMG), que é composta por 18 municipios (e aproximadamente
dois milhées de habitantes), atuando inclusive na prestagio de servicos,
infraestruturas, logistica, modelo de operacio e acesso dos passageiros.

Segundo a RMTC, a sua estrutura é composta por: uma Camara Deli-
berativa de Transportes Coletivos da RMG (6rgio colegiado do Poder Con-
cedente); Companhla Metropolitana de Transportes Coletivos (empresa
publica de g controle e fiscali: da op e da infra-
estrutura); Concessionérias (operadoras privadas do sistema e operadora
estatal: a Metrobus Transporte Coletivo S.A); Consércio da Rede Metro-
politana de Transportes Coletivos (atuagio consorciada das concession4-
rias privadas); Sindi das Emp de Transporte Coletivo Urbano de
Passageiros de Goidnia (entidade sindical das concessionarias e agentes
responsaveis pela arrecadagio tarifaria da RMTC).
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Conforme consta no sitio eletrénico da RMTC, a rede

“é formada por 268 linhas de dnibus, com um modelo de ampla inte-
gragio fisi iféria entre elas, da através de 19

de integragio e de centenas de pontos de conexio eletrdnica (...) o que
possibilita o atendimento de qualquer desejo de viagem, para qual-
quer destino em toda a RMG, pagando-se uma tinica tarifa integrada,
fato este pioneiro no Brasil”.

3.1. ORGANIZAGAO E ARTICULAGAO INSTITUCIONAL

Sob os aspectos institucionais, verifica-se que a RMTC, por meio de
sua estrutura, possui articulagio para atuar no transporte metropolitano
de Goiania, no qual se encontram representantes publicos da capital e dos
outros icipios que p a regido met) li além das pesso-
as juridicas de direito privado interessadas. Essa organizagio e articulagio
vio de encontro com a diretriz que se refere o inciso VIII do art. 8° da Lei
12.587/2012, no qual estabelece ser desejével a “articulago interinstitu-
cional dos 6rgaos gestores dos entes federativos (...)".

No ambito da politica tarifaria, por exemplo, verifica-se que, no Plano
Diretor da capital do Estado de Goias, h4 a autorizacio legal para a integra-
¢40 do municipio junto s instincias deliberativas e executivas metropoli-
tanas, buscando a “promogio, no ambito das instituicdes metropolitanas
de gestio do transporte coletivo de discussio de programa tarifério de for-
ma a propiciar a das tarifas, a li do acesso a cidade, a
inclusio social e a dad. do servico p. do” (Plano
Diretor de Goiania, art. 32, V).

Adicionalmente, observam-se no Programa do Sistema de Transporte
Coletivo do referido Plano Diretor as seguintes diretrizes tarifarias: “pro-
mover a inclusio social no transporte urbano, mediante a adogso de solu-
¢Bes operacionais e de modelo tarifério, do acesso das familias de baixa ren-
da as oportunidades da cidade que desl izados”
(art. 26, VI); e “garantir di i dequadas para a d -
de tariféria e o equilibrio econdmico-financeiro das atividades de prestagio
dos servigos de transporte coletivo” (art. 26, VII).

dicidad

De qualquer forma, em analise mais aprofundada, percebe-se a possi-
bilidade de aprimoramento da atuagio da RMTC, sobretudo no que tange
a0 uso de subsidios publicos e 2 obtencio de recursos extratariférios, vi-
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sando a melhor qualificagio do sistema de transporte publico, a garantia
de modicidade tariféria e o auxilio no desenvolvimento urbano da Regiio
Metropolitana de Goiania.

3.2 INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTES NA RMG E PRINCIPAIS
EMPREENDIMENTOS PREVISTOS

Em termos de infraestrutura, a RMTC informa que o sistema contem-
pla “quase 6. 000 pontos de parada de 6nibus para embarque e desembarque
de iros”, 19 inais de i e que os p
de transporte coletnvo da rede sao: Corredor Estrutural Leste Qeste (loca-
lizado na Avenida Anhanguera), Corredor Estrutural Norte-Sul (desenvol-
vido nas avenidas Goias, 84, 90, 42 Radial e Rio Verde), e os Corredores das
avenidas 85, T-7, T-9, T-63, Universitaria e Mutirio.

Segundo o sitio eletrénico da Secretaria de Estado de Meio Ambien-
te, Recursos Hidricos, Infraestrutura, Cidades e Assuntos Metropolitanos
(SECIMA/GO), os principais investimentos em infraestrutura de transpor-
te publico coletivo em destaque sio o VLT de Goiania, o BRT Norte Sule a

do Corredor Anh. Trata-se de importantes eixos estrutu-
rantes do sistema de transporte publico coletivo que permitem integrar a
Regido Metropohtana de Goléma além de atenderem as 4reas centrais da
capital e d lvid R id a seguir, des-
c os

di d d

3.2.1. VLT de Goiénia

O projeto prevé a implantagio de um sistema de Veiculo Leve sobre
Trilhos (VLT) no eixo da Avenida Anhanguera, em Goiania/GO, onde atu-
almente existe um Bus Rapid Transit (BRT), disposta no sentido leste-oeste
do municipio, com extensio de 13,6 km, que serve como o eixo troncal do
sistema de transporte publico da regido metropolitana da capital. Abrange
diretamente o centro histérico, 4reas de expansio do niicleo central, deter-
minados polos de intensa atividade comercial e o Setor Universitério. A via-
bilizagao do empreendimento ocorre por meio de Parceria Publico-Privada
na modalidade de Concessao Patrocinada, que visa aimplantagio, operagio
e manutengio do VLT, por 35 anos.

3.2.2. BRT Norte Sul (Aparecida de Goiénia)
O empreendimento do BRT Norte-Sul de Goinia pretende interligar o

Terminal Cruzeiro do Sul ao Terminal Veiga Jardim no Municipio de Apare-
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cida de Goiania, trecho com cinco quilémetros, com intervengdes nas ave-
nidas S3o Joao, Zoroastro Artiaga, Pedro Luis Ribeiro, Rua J-2 e Avenida
Escritor Veiga Valle.

3.23.E ao do Corredor Ant

O projeto da Extensio do Corredor Anhanguera prevé aimplantacio de
um conj de faixas excl e semi-excls inadas ao transpor-
te publico por 6nibus. Um empreendimento pretende integrar o Corredor
Anhanguera, no Terminal Padre Peligio, localizado no eixo oeste de Goia-
nia, até o Municipio de Trindade, lizando uma de 16,0 quils-
metros ao longo da rodovia GO-060. No eixo noroeste da capital, rodovia
GO-070, ha outro corredor com extensio de 19,0 quilometros. H4 ainda o
corredor no eixo leste, com 15,0 quilémetros, que serd implantado entre o
Terminal Novo Mundo até a cidade de Senador Canedo.

4 FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO E TARIFAGAO

Quanto ao financiamento dos sistemas de transporte publico coletivo no
Brasil, em linhas gerais, o pagamento do custo de operagio destes é feito uni-
camente medi de recursos tariférios, pouco se expl
outras fontes de receitas, com exce¢des de cidades como Sdo Paulo/SP e Bra-
siha/DF Em paises da América do Norte e da Europa verifica-se a prética de

dios gove is e a arrecad; de outros recursos extratarifarios.

Segundo o Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas - IPEA (2013),
0 modelo de financiamento do transporte baseado exclusivamente, ou em
grande medida, na receita tarifiria apresenta distor¢des. De fato, com o
aumento de tarifas publicas a tendéncia é a redugio na demanda de usu-
4rios, 530 menos pag: no rateio dos gastos, for-
cando novamente na alta das tarifas. Neste ciclo vicioso, ou se tem uma
crescente nos precos das tarifas ou uma perda da qualidade na prestagio
dos servigos, ou ainda os dois efeitos, afetando especialmente as pessoas
de menor poder aquisitivo.

A resisténcia na busca de receitas extratariférias vai pelo sentido opos-
to as seguintes diretrizes da Politica Tariféria que orientam pela “melho-
ria da eficiéncia e da eficdcia na prestacio dos servicos” e pela busca da
“modicidade da tarifa para o usuério” (Lei 12.587/2012, art. 8°, incisos II
e VI, respectivamente). Uma possivel consequéncia dessa inércia é a pres-
tagio de um servico inadequado, ou seja, aquele que nio satisfaz condi¢des

0 Transporte Publico Coletivo Metropolitano 323



iadas & laridade, continuidade, eficiénci: atualidade,
generalidade e cortesia, entre outros, ferindo o disposto no §1° do art. 6°
da Lei 8.987/1995.

A proposta para a problemitica é a adogio de novos modelos de fi-
nanciamento do transporte publico coletivo, que incorporem “parcelas
das receitas alternativas/extratariférias em favor da modicidade da tarifa
20 usuario” nos termos do art. 9°, § 10, II, além de possibilitar melhoria
na prestagdo dos servigos e atratividade do sistema. Cabe o registro que é
desejavel que tais modelos sejam definidos de forma transparente, com a
participagdo popular, e que contribuam com o desenvolvimento da cidade,
aglomerado urbano ou regiio metropolitana.

4.1 POSSIBILIDADES DE FONTES DE RECURSOS EXTRATARIFARIOS

O IPEA, por meio da Nota Técnica n°® 2 de 2013, apresenta um estudo
visando obter subsidios para o debate do financiamento dos sistemas de
transporte publico coletivo das cidades brasileiras. Nesta linha, registram-
se destaques, que nio sdo exaustivos, mas que podem ser estudados na
aplicagio a realidade da Regido Metropolitana de Goiénia, na obtengio de
recursos de outras fontes além dos oriundos de tarifas, conforme preceitua
o artigo 9°, § 5°, da Lei da Mobilidade Urbana.

4.1.1 Subsidios publicos & operacao dos servig

Trata-se de fonte extratarifria obtida diretamente do tesouro publico,
ou seja, proveniente do orgamento geral do ente federado (municipios, es-
tados, o Distrito Federal ou a Uniio). Considerando que o sistema de trans-

porte publico est4 disp: ] para toda a sociedade, ¢ justificavel usar o
orcamento geral para custear parte dos servigos prestados.
S doaA das A idades E Metropolitanas de

Transportes (EMTA), das metrépoles europeias pesquisadas na 92 Edi-
¢40 do “EMTA Barometer”, 2013, a maioria possun subsidios publlcos na
faixa de 40-50% dos custos op i dos que as
receitas de tarifas representam uma faixa de 45-60% da maioria dessas
regides. O restante da composicdo da arrecadagio é oriundo de outras
fontes extratarifarias.

No Brasil o uso de recursos publicos no financiamento do transpor-
te coletivo apresenta a dificuldade de restricdes orcamentarias as quais a
maioria dos municipios e estados estio submetidos. Trata-se de uma reali-
dade presente na maioria dos sistemas do pais.
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Ind d das dificuldad jas & fund 1 o debate

sobre a criagao de um fundo para o financiamento do sistema de transporte
publico, legalmente constituido, com a inser¢so de principios, objetivo e di-
retrizes, que estejam em coeréncia com a Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana e o Planejamento Estratégico de Desenvolvimento Urbano. Assim, mes-
mo que em um primeiro momento haja quase uma totalidade de recursos da
arrecadagio tariféria, existirao fundamentos e incentivos para a captura de
recursos extratarifarios, incluindo possiveis esfor¢os do Poder Publico.

41.2 idades e d fi iados pelos resp fundos
setoriais
E comum os d beneficios tarifrios a d

dos grupos da sociedade, a exemplo dos estudantes, idosos e pessoas com
deficiéncia. Em um contexto de auséncia de recursos extratarifarios, a con-
cessao desses beneficios implica em onerar os usuarios nio beneficiados,
também chamados de subsidio cruzado entre passageiros, uma vez que a
“conta” da prestacio dos servigos e da remuneragio dos operadores precisa
ser paga de qualquer forma. Importante informar que boa parte dos usu-
4rios pagantes do transporte publico é considerada de baixa renda e acaba
por financiar as gratuidades de grupos de pessoas que detém poder aquisi-
tivo elevado (caso de alguns estudantes e idosos).

A Nota Técnica do IPEA (2013) informa que “(...) no Brasil ha poucos
exemplos de cobertura externa dos custos das gratuidades (incluindo af as
cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Goiania e Brasilia), em que o governo
local contribui com repasse de recursos para custear as viagens gratuitas re-
alizadas nos sistemas”. A Figura 1, obtida do anuario 2014/2015 da NTU,
ilustra o impacto médio das gratuidades em sistemas de transporte publico
no Brasil.

LEVANTAMENTO DE GRATUIDADES E DESCONTOS NO BRASIL*

Percentual de Gratuidades ¢ Descontos (%) *Os dados representam uma meédia

gratuidades no Brasil
Impacto na tarifa (%) Levantamento foi realizado com 28 cidades.
Figural-L de idades e Descontos no Brasil.

Fonte: Associagio Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU).
Elaboragao prépria
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Desta forma, observa-se que os sistemas de transportes piblicos per-
mitem o acesso do cidado no alcance de beneficios voltados para a efetiva-
¢40 de politicas sociais setoriais (estudante acessa o sistema educacional, o
idoso acessa o sistema previdenciario etc.). Assim, ha justificagio plausivel
sobre a possibilidade de financiamento do transporte publico coletivo por
meio de recursos oriundos de fundos vinculados a outras politicas publicas.

Adicionalmente, importa destacar a necessidade de observar o dispos-
to no § 2° do art. 8° da Lei 12.587/2012, no qual estabelece que “os muni-
cipios deverio divulgar, de forma sistemética e periédica, os impactos dos
beneficios tarifarios concedidos no valor das tarifas dos servigos de trans-
porte publico coletivo”, situagio raramente vista nos sitios eletrénicos dos
municipios brasileiros.

4.1.3 Cohranca de tributos

d iad

Outraal iva é a prop dear; de tributos ao
uso e/ou a propriedade de veiculos de transporte individual motorizado e 2
destinagio a um fundo especifico de transporte publico que receba parte ou
a lidade do valor arrecadado. A fu est4 baseada no princi-
pio da “equidade no uso do espao publico” (Lei n® 12.587/2012, 5°, VIII),
além das lid que is causam no Sistema de
Mobilidade Urbana, a exemplo da poluigio do ar e dos congestionamentos.

No contexto da do uso do 1, é possivel bel
cer aliquotas sobre a venda de combustivel, pedagios urbanos e estaciona-
mentos publicos pagos. No caso dos combustiveis, a cobranga é facilitada
e esta diretamente associada ao uso efetivo do automével, independente
de horirios, dia ou local. Cumpre registrar que o tributo da CIDE (Contri-
buigdes de Intervengio no Dominio Econémico) nio financia a prestagio
de servigos, mas sim a infraestrutura. Entretanto, conforme se vera mais
adiante, os investimentos de infraestruturas permitem a redugo de custos
operacionais, o que contribui no resultado final desejado do financiamen-
to tarifério. Tanto os pedagios urbanos como os estacionamentos publicos
contam 1| com um conj de facilidad 1 que per-
mitem cobrar pelo uso dos espagos publicos. As chamadas Zonas Azuis tém
ganhado espaco nas ruas e nas agendas de gestores publicos e governantes,
e tém-se difundido em cidades de médio e grande porte. Além de constitu-
irem importantes fontes de recursos, essas solugdes ajudam a disciplinar a
quantidade de veiculos que acessam determmadas 4reas urbanas. Todavna
as medidas podem ser duras com d, d
auténomos de baixa renda que dependem de seus veiculos para trabalhar
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Quanto a propriedade veicular, ha a possibilidade de uso de uma par-
cela dos valores arrecadados do IPVA (ou oriundos de novo tributo) para
a apli em fundo d do ao custeio dos si: de transporte pu-
blico. Observa-se que raciocinio semelhante pode ser aplicado também na
taxacio de veiculos nos atos de fabricagdo/importagio e comercializagio.

Em tempos de crise econdmica, nio é uma atitude simples apresentar
propostas que visem a tnbutaﬁo de qualquer natureza, em fungio do des-
gaste politico e das resi de seg) icos. Porém, ¢ preciso
debater junto a sociedade e aos especialistas as possibilidades de arrecada-
¢40 extratarifiria em um contexto amplo das formas de deslocamento da
populagio, considerando as estimativas de deseconomias (acidentes, con-
gestionamentos, polui¢des do ar e sonora etc.) provocadas pelo excesso de
veiculos particulares motorizados.

4.1.4 Apropriacao de parte da valorizagao imobiliari:

Normalmente os investimentos de infraestrutura de transporte (me-
tr6, VLT, BRT etc.) contribuem significativamente na valorizagio de iméveis
nas proximidades de esta¢des e terminais. Assim, a proposta é a captura de
uma parcela da valorizagio imobilidria quantlﬁcada mediante a existéncia
de norma técnica fica e inst) jap no b legal.
H4 também a possibilidade de defini¢io de espagos urbanos, na qual a tri-
butacio é aplicavel, bem como atribuir aliquotas dnferenaadas nos casos de
polos geradores de viagem (hiper: d idades etc.).
Adicionalmente, o IPEA (2013) observa que “dependendo do instrumento,
aplicacdo pode ser espacialmente restrita; recurso nio é perene e, portanto,
dificil financia a de si:

4.1.5 Captacao de recursos externos ao sistema

Outra opgio é a possibilidade de arrecadagio de recursos provenientes
da exploragio comercial e de servigo exercida em espagos dentro de esta-
¢Oes/terminais e suas respectivas adjacéncias. A medida visa ir além dos
aluguéis do espago publico, mas atuar também em parcerias com a inicia-
tiva privada, em que seja possivel estabelecer contratos de exploragio das
infraestruturas, devidamente reguladas, com o intuito de atrair usuarios/
clientes e qualificar o sistema de transporte publico coletivo.

Neste contexto‘ apesar de haver certa complexidade nas modelagens
de lumt e a possibilidade de instal. em determinadas
estacées e terminais de servn;os de utilidade publica, atividades bancérias

0 Transporte Publico Coletivo Metropolitano 327



e cartoriais, centro comerciais e servigos, além da implantacio de postos
de satide e unidades educacionais e culturais nas adjacéncias (integracio de
politicas publicas setoriais).

No Brasil, esse tipo de medida é pouco explorada, se limitando ao uso
de propagandas em 6nibus e aos aluguéis de espagos publicos. No exterior,
verifica-se a existéncia de modelos de negécios mais ! a pl
dos Estados Unidos e Japio.

4.2 ABORDAGENS E EXPERIENCIAS ADICIONAIS

E ial

apés as ife pul ocorridas em junho

de 2013 a sociedade vem tentando conqmstar maior espago nas decisdes
governamentais, em especial no setor do transporte piblico, com foco no
debate em torno do modelo tarifério e na qualidade dos servigos. De fato,
trata-se de tema que afeta diariamente os cidados, os empresarios e a so-
ciedade. Assim, sdo alguns assuntos presentes nos debates: a Tarifa Zero e
o Vale-Transporte.

4.2.1 Tarifa zero

Mais do que simplesmente 0 nome sugere, a proposta de tarifa zero se fun-
damenta no entendimento de que “o transporte é um servigo publico essen-
cial, direito fundamental que assegura o acesso das pessoas aos demais direitos
como, por exemplo, a satide e a educacio”, conforme consta no sitio eletrénico
tarifazero.org. Em ultima analise, seria a aplicacio de um modelo de financia-
mento do transporte publico oposto aos usualmente praticados no Brasil. Ou
seja, um modelo composto unicamente com recursos extratariférios.

Paraa concretnzaﬁo do ideal, é necesséria a criagio do fundo de trans-

portes que possam fi iar os Conf defendido pelos idea-
hzadores e simpatizantes, a origem dos recursos seria feita essencialmente
arrecad: tributaria progressiva, de forma a onerar mais quem

possui mais. Neste sentido, em consonincia com o apresentado ante-
riormente, o advento do transporte como direito social inscrito na Carta
Magna ir4 reforcar o argumento na busca de obtencio de recursos extra-
tarifarios, de forma a as idades de desl dos
cidadaos, sem qualquer tipo de exclusio.

4.2.2 Vale-Transporte

A Lein® 7.418, de 16 de dezembro de 1985, que institui o Vale-Trans-
porte no Brasil, é uma contribuigso pela qual o
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empregador, pessoa fisica ou juridica, antecipara a0 empregado para
utiliza3o efetiva em despesas de deslocamento residéncia-trabalho e
vice-versa, através do sistema de transporte coletivo pubhco urbzno
ou i icipal e/ou i dual com

tes aos urbanos, geridos diretamente ou mediante concessio ou per-
missio de linhas regulares e com tarifas fixadas pela autoridade com-
petente, excluidos os servicos seletivos e os especiais. (Lei n° 7.418,
de 16 de dezembro de 1985 - art. 1°).

Nalinha das diretrizes de modicidade tarifaria e da arrecadagio de fon-
tes de recursos ext iférios, incluindo a possibilidade de subsidios publi-
cos, considerando as regras vigentes do vale-transporte, verifica-se que ha
a possibilidade de uma menor participacio do setor produtivo no financia-
mento do transporte, pois a ajuda de custo exigida em lei é equivalente
parcela que exceder a 6% de seu saldrio basico do funcionario. Assim, com
base nas novas legislagdes referentes ao setor de transportes, sugere-se a
revisao da Lei 7.418/1985, visando estabelecer alinhamento em especial 2
Emenda Constitucional n® 90/2015 e & Lei 12.587/2012.

4.2.3 Experiéncia de V T

Neste contexto de possivel substitui¢ido do modelo de vale-transporte,

uma das prop a ser debatida, principal junto ao setor produtivo,
é 0 modelo utilizado na Franga, o versement transport, no qual h4 tributo
com base na folha de p de iais, industriais e de

servicos para determmados mumciplos
Segundo o IPEA (2013), o taux du versement transport refere-se a uma
politica mais ampla e universal de financiamento do transporte publico ur-

bano, sendo “instituido nacionalmente em 1972 para as cidades da Region
did

d"ile de France e vem desde entio, prog; sendo para
as demais regi6es e menores cldades No caso, a obngatonedade é para em-
presas que p mais de nove fu do so-

bre o volume total de salérios pagos. O tributo varia em fung¢io do tamanho
da cidade ou regio, relacionada com a abrangéncia do transporte publico.
Segundo a compilagio de dados feita pela EMTA (2013), do custo do
transporte publico anual, a cidade de Paris apresenta um financiamento
oriundo de outras fontes (em especial a taxa do versement transport) corres-
pondente a cerca de 40% e um subsidio publico equivalente a 19,4%.
Todavia, apesar do caso i do modelo de fi: i da
Franga, o IPEA traz algumas pond sobre a aplicabilidade em empre-
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sas de pequeno porte e/ou que possuem caracteristicas de uso intensivo
de mio de obra, no sentido de ndo onerar demasiadamente determinados
segmentos. Além disso, ha propostas de a contribui¢io estar associada, de
alguma forma, também sobre faturamento das empresas e nio ser apenas
uma equagio cuja variavel seja o niimero de funcionarios.

5 INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA E TECNOLOGIAS

Conf exposto i hiap lidade de arrecad. de
recursos extras por meijo da exploracio de atividades comerciais e de servi-
¢0s nos espagos associados ao sistema de transporte publico. Entretanto, o
olhar para a infraestrutura deve ir além, buscando explorar agdes voltadas
ao Transporte Orientado ao D lvi A fund, esta cal-
cada na “priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estrutura-
dores do territério e ind do d urbano i do” (Lei
12.587/2012, art. 6°, VI). Conforme se observa no Manual de BRT (2008),
“planos existentes de uso do solo deveriam fazer referéncia ao desenvolvi-
mento orientado ao transporte publico (TOD) e/ou a densificagio de 4reas
comerciais e residenciais ao longo de corredores estratégicos”.

E importante observar que a orientagio do desenvolvimento urbano
deve buscar a descentralizagio das atividades, visando criar subcentros
conforme necessidades e capacidades observadas nas 4reas. Trata-se de
uma ag3o planejada e integrada com outros setores do desenvolvimento
urbano. Assim, é desejavel a explorat;io de atividades comerciais e indus-
triais, bem como o bel, de p urbanos, de utilidade
publica e de interesse social, a exemplo de escolas e postos de satde, con-
forme necessidades e politicas publicas setoriais.

5.1 IMPACTOS DA INFRAESTRUTURA E DA TECNOLOGIA NAS TARIFAS

Em outra abordagem, os investimentos em infraestrutura e tecnologias
de transporte impactam indiretamente no calculo tarifério, poAs reduzem
os custos dos servigos, por meio da melh no d
do sistema. Inclusive, cabe o registro de que na elaboraﬁo das rewsées con-
tratuais devem-se “incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos
de eficiéncia e produtividade das empresas aos usuarios” (Lei 12.587/2012,
art. 9°, § 10, II). Segundo o Manual de BRT (2008), sdo componentes de

ia do custo op ional: vias/faixas de 1 controle
central para otimizar o desempenho, medidas de prioridades nas interse-
¢bes, sistema coordenado e integrado.
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O uso da tecnologia, além de tornar o sistema de transporte mais atra-
ente ao usudrio, pode contnbunr na obtengio de um conjunto de dados que
permitam realizar diag fundados e avali que permitam

d har linhas b d 1h od captar mais usuarios
e reduzir os custos operacionais. Nesta linha, também é possivel alcancar
resultados positivos no que tange A promogio da “integragio fisica, tarifa-
ria e operacional dos diferentes modos e das redes de transporte publico e
privado nas cidades” nos termos da Lei 12.587/2012 (art. 8°, VII).

Diante das vantagens e beneficios que podem ser alcangados, cabe
identificar incentivos publicos para realizar investimentos em infraestru-
tura e em tecnologias nos sistemas de transporte publico.

5.2 FGTS - PROGRAMA PRO-TRANSPORTE

Segundo a Instrugio Normativa n® 41/2012 do Ministério das Cida-
des, o Programa de Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana
- Pr6-Transporte

¢ implementado de forma a propiciar o aumento da mobilidade urba-
na, da acessibilidade, dos transportes coletivos urbanos e da eficién-
cia dos prestadores de servicos, de maneira a garantir o retorno dos fi-
nanciamentos concedidos e conferir maior alcance social s aplicagdes
do Fundo de Garantia do Tempo de Servico - FGTS. (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2012, online).

O FGTS é o fundo que recebe recursos dos trabalhadores, sendo ad-
ministrados pela Uniio, que deve aplicé-los (em forma de empréstnmos)
em assuntos que favorecam o trabalhador. Apesar da inviabilidade de uso
do FGTS no custeio da operacio do transporte publico, é possivel o seu
uso na infraestrutura, equipamentos, investimentos em tecnologia, aqui-
si¢do de veiculos (sobre trilhos ou pneus) entre outros. Segundo a referi-
da Instrugio Normativa, “constituem mutuarios do Programa os estados,
mumc(pnos e o Distrito Federal 6rgaos publicos gestores e as respectivas

ou permi ias do transporte publico coletivo urbano,
bem assim as sociedades de p i pecificos — SPE's”.

Assim, em termos de infraestrutura, ha a possibilidade de implantagio de
vias/faixas exclusi: limi de gargalos, i ourequa-
lificagdo de terminais, estagbes e abrigos nos pontos de parada, entre outros.
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Portanto, é possivel obter recursos que proporcionem melhorias sig-
mﬁcaths aos slstemas de transporte publico coletivo, com destaque para
as ias: reducio dos custos operacionais e de
manutencio, melhona do conforto e seguranga; modernizagio do sistema,
tornando-o mais confiavel, preciso e atrativo; aumento do potencial de ex-
ploragio das infraestruturas, por meio de incentivos as atividades comer-
ciais e de servigos e da valorizagdo imobilidria.

As condigbes de financiamento também sio atrativas e competitivas
quando comparadas ao mercado, com taxas nominais de juros de 6% ao
ano (exceto transporte por trilhos que é 5,5% ao ano). A contrapartida mi-
nima ¢ de 5% do valor total do empreendimento. O prazo de caréncia pode
chegar até 48 meses. Quanto ao prazo méaximo de amortizagio, esta pode
alcangar até 20 anos (exceto para o sistema de transporte sobre trilhos, que
tem prazo de até 30 anos).

5.3 REGIME ESPECIAL DE INCENTIVOS PARA 0 DESENVOLVIMENTO
DA INFRAESTRUTURA - REIDI

Conforme visto, a infraestrutura de transporte publico coletivo gera
impactos indiretos no célculo tarifario. A Lei n® 11.488, de 15 de junho
de 2007, cria o Regime Especial de Incentivos para o Desenvolvimento
da Infraestrutura - REIDI, cuja beneficidria é a “pessoa juridica que tenha
projeto aprovado para implantagdo de obras de infraestrutura nos setores
de transportes, portos, energia, saneamento bésico e irrigagdo” (art. 2°). A

éa das contrit para o Programa de Integragio
Soual e de l-’ormzcao do Patrnménm do Servidor Publico PIS/PASEP e da
Contribuigio para o Fi da Seguridade Social - COFINS e PIS/
PASEP-Importagio e COFINS-Importagio, que sio aplicadas sobre a “ven-
da ou de importagio de i lhos, inst e equip
tos, novos, e de materiais de construpio para utilizagio ou incorporagio em
obras de infraestrutura destinadas ao ativo imobilizado” (art. 3°); ou ainda
a “venda ou importagio de servi¢os destinados a obras de infra-estrutu-
ra para i ao ativo imobilizado” (art. 4°). A 1] da
forma de hablhtaczo e co-habilitagio ao REIDI é o Decreto n°® 6.144, de 03
de julho de 2007. Conforme o art. 5° do Decreto, a habilitagio é requerida
unicamente por pessoa juridica de direito privado que seja titular de proje-
to para implantacio de obras de infraestrutura nos setores de transportes
(trilhos), energia, saneamento bésico, irrigagio e dutovias. J4 a Portaria
do Ministério das Cidades n°® 519, de 29 de agosto de 2014, estabelece os
procedimentos de aprovacio, bem como define os tipos de projetos de in-
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fraestrutura no setor de transporte e da mobilidade urbana alcan¢ando as
seguintes modalidades: Trem Urbano, Metrs, Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT), Monotrilho e Aeromével.

Nesta linha, o Consércio do VLT de Goiania, solicitou o enquadramen-
to no REIDI e foi contemplado com a publicagio no Didrio Oficial da Unido
da Portaria do Ministério das Cidades n°® 551, de 21 de outubro de 2015.
O beneficio confere a susp das ibui acima relatadas, impac-
tando diretamente no custo de implantagio da infraestrutura prevista na

do VLT, e indi na tarifa, inclusive com a emissao de de-
claragio formal do 6rgao publico resp 1 pela d di
mento, no qual atesta que “o beneficio do REIDI foi considerado no célculo
de precos, tarifas, taxas ou receitas permitidas” (Portaria do Ministério das
Cidades n°® 519/2014, Anexo I, item 2.1.5).

5.4 DEBENTURES INCENTIVADAS

Outro incentivo no desenvolvimento de infraestruturas concedldo a
pessoas juridicas constituidas como sociedade por a¢des,
de servigos de transporte publico coletivo urbano é a possibilidade de emis-
sdo de debéntures no mercado com determinadas isen¢des fiscais. Para tan-
to, é necessario que o projeto de investimento em infraestrutura do setor
de mobilidade urbana seja aprovado como prioritirio pelo Ministério das
Cidades, fazendo jus aos beneficios previstos no art. 2° da Lei n® 12.431,
de 24 de junho de 2011 A Portaria do Ministério das Cidades n® 252/2014

0s req ep di de aprovagio.

6 TRANSPARENCIA, PARTICIPAGAO POPULAR, CONTROLE SOCIAL

Além da necessidade do usuario em receber um servico publico adequa-
do, é fundamental a crna;io de um espag¢o democratico. Conforme visto,
deve-se observar e prop di para que haja a particip dos

usuérios nos p de planej; e avali da politica
local de mobilidade urbana, incluindo a politica tariféria.

Conforme previsto no art. 15 da Lei da Mobilidade Urbana existem os
seguintes instrumentos de participa¢io popular e controle social:
1- 6rgios colegiados com a partici de do Poder
Executivo, da sociedade civil e dos operadores dos servigos; II - ouvi-
dorias nas institui¢des responsaveis pela gestio do Sistema Nacional
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de Mobilidade Urbana ou nos érgios com atribuigses andlogas; Il -

diéncias e Itas piblicas; e IV - de
comunicagio, de avaliagio da satisfagio dos cidadzos e dos usudrios
e de prestagio de contas publicas. (LEI DA MOBILIDADE URBANA,
art. 15).

Quanto ao acesso A 'mforma;io, é necessario garantir ao usuério (e a

iedade em geral) a * licidade na ia da es-
trutura tarifaria (...)” (Lei12.587/2012, art. 8° V); além de promovero “es-
tabelecimento e publicidade de parametros de qualidade e quantidade na
prestagio dos servicos de transporte publico coletivo” (Lei 12.587/2012,
art. 8°,1X).

Devido 4 complexidade da estrutura tarifaria, é desejavel a colaboragao
da 4rea de comunicagio social para que consiga “traduzir” a linguagem téc-
nica em produtos de fécil leitura e que estimule a participacio popular e o
controle social. O uso de ferramentas tecnolégicas e de interatividade com
usudrio deve ser explorado.

No caso da Regiso Metropolitana de Goinia, entende-se que a RMTC
possa ser uma das institui¢des protagonistas nos processos de aperfeicoa-
mento da transparéncia da rede e da maior promogio da participagio po-
pular e do controle social.

7 CONSIDERAGOES FINAIS

Esta contribuicio tentou buscar, 4 luz da Politica Nacional da Mobilida-
de Urbana, elementos gerais que podem aperfeicoar a politica tariféria dos
municipios brasileiros, com foco na Rede Metropolitana de Transportes
Coletivos de Goidnia, com o objetivo de identificar instrumentos de gestio
que permitam obter recursos extratarifarios com vistas 2 modicidade tari-
faria e A qualificacio dos servigos de transporte publico coletivo.

A RMTC possui um arranjo institucional a nivel metropolitano que faci-
litaa aplu:aczo de politicas publicas de transporte publico coletivo, havendo

de vislumbrar um grau de ! na atuagdo da gestio do
snstemz devendo avangar na criagao de um fundo de transporte fundamen-
tado em uma politica tanféna que esteja vinculada as diretrizes nacionais e
ap do d: urbano, com a i com outras poli-
tncas publicas setoriais e de planejamento do uso do solo. Outro aspecto que
merece ser considerado sio as possibilidades de parcerias com o setor pri-
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vado, no intuito de exploracio das infraestruturas e espacos do sistema de
transporte, por onde circulam milhares de usuérios diariamente, com vistas
aob de recursos ifarios, por meio de atividades comerciais e
de servigos. Neste sentido, recomenda-se o aprofundamento do debate pe-
rante o Poder Publico, entidades privadas dos diversos setores e sociedade
civil em geral, buscando estimular a elab de anilises aprofundadas da
viabilidade técnica e uma politica de possibilidades que visam a obtengio
de recursos extratarifarios e a exploragio das infraestruturas e tecnologias.
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RESUMO

A partir da idade de avali da mobilidade urbana no ambito
de Planos Diretores Municipais, em um contexto metropolitano, com vistas
a contribuir para a elab do Plano de D lvi Urbano Inte-

grado da Regido Metropolitana de Goiénia, o presente trabalho investiga as
relagbes legais estabelecidas através dos Planos Diretores dos municipios de

Goiania e de sua Regiso Metropoli no tema mobilidade urbana. Como
instrumento, d )] um p di dol baseado ini-
cialmente no material da Rede de Avahz;zo e Capautz;io para Implementa-
¢ao dos Planos Diretores, )| do-o com as d do Es-

tatuto da Cidade, do Estatuto da Metrépole e da Lei Federal de Mobilidade.

1INTRODUGAO

O crescente processo de metropolizagio das 4reas urbanas brasileiras,
seus reflexos sobre a dinimica e o desenvolvimento das cidades, dentre
outros fatores, tém levado o poder publico a estabelecer, através de deter-
minagdes legais, critérios para a organizacio das cidades. Dessa maneira,
o Estatuto da Metrépole, instituido em janeiro de 2015 (BRASIL, 2015),



enriquece e complementa, no ambito das metrépoles, as normas gerais es-
tabelecidas pelo Estatuto da Cidade (Lei n. 10.257, de 10 de julho de 2001
- BRASIL, 2001). Dentre essas normas est4 a definicio de obrigatoriedade
da adogio do Plano Diretor para municipios que possuam mais de 20 mil
habitantes, fazem parte de regides metropolitanas, sao de carater turistico
ou possuem empreendimentos de grande impacto ao meio ambiente, den-
tre outros critérios (BRASIL, 2001). Ja o Estatuto da Metrépole foca na
elaboragio do Plano de D 1vi Urbano I do para Regibes
Metropolitanas - RM (BRASIL, 2015), assim como determina que o muni-
cipio inserido em uma RM devera compatlblhzar seu plano diretor com este
plano de d i urbano i

Sendo assim, o presente trabalho se insere diante do fenémeno da me-

tropoli: defreq ia em dreas urbanas no Bra-
sil, eda idade do das q de planej; e gestdo
sob o aspecto da dindmica metropolitana. Dentre os diversos temas — habi-

tagdo, uso do solo, satde, ed meio ambi transporte, mobilidad
dentre outros — que merecem destaque neste assunto da metropolizagio, o
presente artigo trabalha especifi com o tema mobilidade urbana.

Os deszﬁos das reglées metropolntanas estdo associados, dentre outros
fatores, as d 1} em regides periféricas,
nas quais, devido a falta ou msuﬁaéncna da oferta de servigos e condigdes
diversas, grande parte de sua populagio realiza deslocamentos pendulares
para o suprimento de tais necessidades. Essa caracteristica faz com que as

pessoas i se deslocar rotinei; para lugares distantes de
seus locais de moradia. Isso, por sua vez, reflete-se diretamente nos sis-
temas de t doad d incipal por viagens

Pr
motorizadas |nd|v|duans. Associado a isto, a decrescente qualidade do
transporte publico coletivo, dentre outros fatores, incentiva o aumento da

quantidade de veiculos individuais nas vias dos icipios e entre munici-
pios, prejudicando os desl icipais e metropoli Diante
desta problematica e tendo em vista as determinagées do Estatuto da Me-
trépole (BRASIL, 2015) e a elab do Plano de D i In-

tegrado da Regido Metropolitana de Goiania (ESTADO DE GOIAS, 2015),
o presente trabalho se desenvolve com o objetivo de analisar, a partir de
instrumentos legais — os planos diretores municipais - as relagées entre
os municipios da referida regido metropolitana, sob o aspecto da politica
de transporte e mobilidade. Dessa maneira, busca contribuir, atrzvés da
avaliagio da politica de transporte e mobilidade estab

pelos planos diretores dos municipios da Regido Metropolitana de Goiénia,
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para apontar estratégias e diretrizes de mobilidade urbana que visem uma
em escala met li

Ao cumprir com a exi; ia legal, a elab do Plano de D -
vimento Integrado da Regiso Metropolitana de Goiania sera uma opor-
tunidade de melhorias nas relagées metropolitanas, no desenvolvimento
regional e na redugio das deslgualdzdes lsso‘ através da artlculzcao dos in-
teresses em comum entre 0s d com
relagdo aos interesses individuais. Dentre os serw;os de interesse comum
entre icipios em regiGes li é possivel citar: transportes;

publica, basico; uso e p do solo; sistema vi-
4rio; aproveitamento de recursos hidricos; desenvolvimento econémico e
social, dentre outros. Nessa temitica, o presente artigo busca contribuir
através de estudos em torno da Politica de Transportes e Mobilidade.

Apesar da aplicagdo do procedimento em um objeto de estudo especifi-
co - Regi4o Metropolitana de Goiania -, o trabalho pretende experimentar
um processo metodolégico que possa ser aplicado também em outras regi-
Bes metropoli do Brasil. Tal p di é baseado na metodologia
para avaliagdo de Planos Diretores elaborada pela Rede de Avaliagio e Ca-
pacitagio para Implementagio dos Planos Diretores (2008), do Observa-
tério das Metrépoles, bem como as determinagées do Estatuto da Cidade
(BRASIL, 2001), do Estatuto da Metrépole (BRASIL, 2015) e da Lei Federal
de Mobilidade (BRASIL, 2012). Como produto, se obtém questionarios de-
talhados sobre cada um dos municipios avahzdos‘ bem como diagnésticos

e diretrizes, o que pode contribuir signi para a f it da
Polmcz de Transporte e Mobilidade a ser desenvolvida pelo Plano de De-
I do da Regiso Metropoli de Goiénia.

2 BASES TEORICAS

Diante das avalia¢des desenvolvidas em cada um dos Planos Diretores
dos icipios da Regido Metropoli de Goiania, no 4mbito da mobilida-
de urbana, faz-se necessaria a abordagem teérica acerca dos temas a seguir.

2.1 TRANSPORTE E MOBILIDADE EM ESCALA METROPOLITANA:
GESTAO E ELEMENTOS

A di i li impacta di 0s si de trans-

portes dos icipios e, por ia, a mobilidade das pessoas. Al-

teragdes no uso do solo de determinado municipio, por exemplo, pela im-
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plantacio de um polo gerador de viagens, pode afetar significativamente a
quantidade e o perfil das viagens também em cidades vizinhas. Ou seja, as
relagbes de desl urbano ultrap os limites admini ivos
dos municipios, o que requer uma gestio integrada dos sistemas de trans-
porte e da prépria mobilidade (IPEA, 2013).

Com relagio 2 gestio da mobilidade metropolitana e os fluxos, cabe
destacar que os municipios e os érgaos estaduais precisam administrar —
ainda de forma ci ge ei d balhar em rede,
trés niveis distintos de fluxos de pessoas e bens. i) os fluxos internos a cada
cidade, que possuem origem e destino no ambito do préprio municipio;
ii) os fluxos inti gionais, entre os icipios da regiio; e iii) os fluxos
externos, que passam pela regido mas tém origem ou destino fora dos seus
limites. J4 o tratamento do sistema vi4rio de interesse metropolitano, que
acomoda os modos e os fluxos, deve ser objeto de uma definicao clara de
responsabilidades, competéncias e metas para os agentes publicos envolvi-
dos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

Um tema cada vez mais relevante no contexto da mobilidade metropo-
litana é o transporte coletivo. A integragio de sistemas de transporte publi-
co em regides metropohtanas do Brasil é sempre um desafio, por envolver
aspectos juridi e op ionais (IPEA, 2013). Além disso,
sdo diversas as variéveis que impactam e sdo impactadas pelo transporte
publico coletivo, a exemplo da distribuigio das atividades no espago metro-
politano, como citado inicialmente. Como o uso e ocupagio do solo dos mu-
nicipios da regido impactam diretamente o sistema de transporte coletivo
metropolitano, o planejamento conjunto e a articulagio desses elementos
se fazem de suma importancia no ambito da mobilidade.

Nesta situagdo de necessidade de articulagio entre os municipios da
regido metropolitana e fun¢des de interesse comum, pode ser destacado
um termo relevante trazido pelo Estatuto da Metrépole (BRASIL, 2015),
que ¢ a governanga interfederativa. Com a governanga interfederativa, as
regides metropolitanas e os estados assumem responsabilidades mutuas.
Entre elas, a 1 e de fungdes publicas de
interesse comum, como servicos de transporte metropolitano, que impac-
tardo diretamente a mobilidade. Também estao envolvidos os projetos, as

decisdes e iniciativas como vias de transporte e equipamentos urbanos que
N L

p asf i p

Trata-se de uma questao importante a ser investigada no presente tra-
balho, se o i idera algum el do seu sistema de trans-
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porte de interesse comum metropolitano; se sim, como insere este elemen-
to em seu planej icipal, como ap do no item 2.3.

2.2 ESTATUTO DA CIDADE

O Estatuto da Cidade, Lei n. 10.257, de 10 de julho de 2001 (BRASIL,
2001), estabelece normas para uso da propriedade urbana, baseado na bus-

ca do bem coletivo, da publica, do b da popul. edo
equilibrio ambiental. Dentre as diretrizes gerals apresentadas pelo referido
estatuto estio a;ées d para o d das cidades e
que se mostram di lacionadas também ao d lvil de

regides metropolitanas.
Os elementos presentes no Estatuto da Cidade, que foram avaliados

na dol desta pesq lam a¢bes que I a ges-
tao democritica, através da participagio da sociedade e das organiza¢des
ivas dos diversos seg da idade; a en-

tre 0s governos e as agdes conjuntas da iniciativa privada e demals setores
da sociedade; a oferta de equipamentos urbanos, servigos e do transporte
urbano garantindo, assim, medidas adequadas as necessidades, aos proble-
mas e s potencialidades urbanas.

Sendo assim, para efeito desta pesquisa, tais aspectos se inserem na
avaliagdo dos planos diretores com foco na Politica de Transporte e Mobili-
dade dos icipios, objetivando rel -los as regiGes met li

2.3 ESTATUTO DA METROPOLE

O Estatuto da Metrépole, Lein. 13.089, de 12 de janeiro de 2015 (BRA-
SIL, 2015), mstntun dnretnzes parao plane)zmento de regides metropolita-

nas, baseado no ds 2} do das ag] urbanas. Tal
instrumento se faz de extrema importancia para a gestio metropolitana
e da mobilidade, visto que pla aspectos de i comum, tra-

zendo a j4 mencionada governanga interfederativa. Destaca-se na gestio
metropolitana e nas diretrizes estabelecidas pelo Estatuto da Metrépole, a
prevaléncia do interesse comum sobre o local, mas também a consideragio
dos aspectos especificos da regido e de cada um de seus componentes.

id dol

Neste sentido, sio i na desta pesquisa elemen-
tos apontados pelo Estatuto da Metrépole que mterferem diretamente na

o o . N

gestio metrop direta ou -se ao tema
mobilidade urbana. Dentre eles, a |mplanta¢:xo de processo compartilhado
de planej urbano, a administrativa das
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fungdes publicas de interesse comum e a execugio também compartilhada
de fungées publicas. O Estatuto da Metrépole estabelece, ainda, que as re-
gides metropolitanas elaborem seus Planos de Desenvolvimento Urbano
Integrado como instrumento de gestio da metrépole.

2.4 LEI FEDERAL DA MOBILIDADE

A Lei Federal da Mobilidade, Lei n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012
(BRASIL, 2012), belece diretrizes da Politica Nacional de Mobilidad
Urbana e objetiva contribuir para o acesso universal a cidade e para con-
di¢bes que efetivem a politica de desenvolvimento urbano por meio do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. Trata dos modos de transporte,
servicos e infraestrutura para os deslocamentos de pessoas e cargas no ter-
ritério do icipio visando melh nas da popul; para
acessibilidade e mobilidade urbana.

De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em seu artigo
6° sdo dnfetnzes que devem nortear as cidades: integragio com a politica de

urbano e respectivas politicas setoriais de habitagio, sane-
amento bésico, planejamento e gestio do uso do solo no dmbito dos entes
federativos; prioridade dos modos de transportes nio motorizados sobre
os motorizados e dos servi¢os de transporte publico coletivo sobre o trans-
porte individual motorizado; integrago entre os modos e servigos de trans-
porte urbano; mitigacio dos custos ambientais, sociais e econémicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade; incentivo ao desenvolvimento
cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e menos poluentes;
pnonzat;io de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do ter-
ritério e ind: do d urbano i do (BRASIL, 2012).
Tais diretrizes devem ser contempladas também através dos Planos de De-
1vil I do das regi6es met li no Brasil. Se tratam de
agdes que refletem dii na mobilidade e na gestio metropolif e,
portanto, serio consideradas para efeito desta pesquisa.

3 PLANO DE DESENVOLVIMENTO INTEGRADO DA RMG

O Plano de Desenvolvimento Integrado da Regiso Metropolitana de
Goiania - PDIRMG encontra-se em fase inicial de elaboragio, em um con-
vénio entre o Estado de Goias e a Universidade Federal de Goids/ Funa-
pe (ESTADO DE GOIAS, 2015). O PDIRMG é definido como o resultado
da articulago politica e técnica entre as unidades territoriais envolvidas.
Para isso, contempla um processo de planejamento no qual os vinte mu-
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nicipios componentes da RMG estario envolvidos em diversos aspectos
interdisciplinares e setoriais. Dentre os eixos transversais, organizados
entre as 4reas temiticas Econérmcas Sociais e Ambientais estio: aspectos
d e ambi bi cultura,

seguranca alimentar, trabalho e renda‘ capacldade mstntucnonal de
planejamento e gestio, estrutura p
e alternativas géti vida cotidi habi e q de wda,
mobilidade, comunicagio, transporte e sistema vidrio, risco socioambien-
tal, vul bilidade social e publica, saude, meio ambiente, re-
cursos hidricos e uso do solo, di bili escalas de
centralidade metropolitana (ESTADO DE GOIAS, 2015).

O PDIRMG, como instrumento da gestio integrada de fun¢des publi-
cas de interesse comum entre os municipios da RMG, estabelece dentre
os aspectos a serem nele considerados: flexibilizagio das formas de arran-
jo institucional; defini¢so de critérios para tipos e escalas de urbanizagio;
considera¢io de fungdes e problemas comuns que requerem participagio
no nivel estadual de governo; garantia de participagio da sociedade civil
nos processos de gestio e plane)amento da metrépole; e atendimento das

dos planos di is (ESTADO DE GOIAS, 2015).

Nesse sentido, o presente trabalho se destaca como contribuicio para
o tema da mobilidade urbana, visto que avalia os planos diretores dos mu-
nicipios componentes da RMG sob o aspecto da Politica de Transporte e
Mobilidade. Como contribuigio ao PDIRMG, aponta problemas e potencia-
lidades relativas a cada um dos icipios através das disposi de seus
referidos planos diretores, bem como da integragio existente entre eles e
das fragilidades dessas relagdes.

lidad

4 METODOLOGIA

A metodologia desenvolvida, para alcance do objetivo do presente tra-
balho, consiste na aplicagio de questionarios avaliativos em um processo
de sistematizacio de informagdes retiradas dos Planos Diretores dos muni-
cipios lvidos, com base na dologia elaborada pela Rede de Avalia-
cdo e C; i para a Impl dos Planos Diretores (OBSERVA-
TORIO DAS METROPOLES, 2008).

Para avaliacio da Politica de Transporte e Mobilidade, o questionério
aplicado a esta pesquisa considera: a existéncia de diretrizes estabelecidas
para a referida politica, agdes para inclusio social, agdes envolvendo mtegra-
¢do entre modos e estabeleci de modos
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do sistema vidrio, determinagio de ob)envos e metas concretas em relagio a
Politica de Transporte e Mobilidad, da mobilidade da popul:

e qualidade dos servigos de transporte publico, utilizagio de instrumentos
previstos no Estatuto das Cidades, bel de planos

para o transporte e mobilidade, a extensio da rede de servicos de transpor-
tes publicos na expansao urbana, o controle social e a consideragio da gera-
40 de trafego e demanda na elaboragio do Estudo de Impacto de Vizinhan-
¢a. A tabela 1, a seguir, sistematiza esses fatores e consiste no questionério
avaliativo aplicado para esta pesquisa, destacando a fonte da investigagao.

O objetivo da anéhse foco desta pesqmsa é avaliar aspectos da Poli-
tica de Transporte e Mobili dos p da Regido
Metropolitana de Goiania e identificar elementos que necessitem ser com-
plementados para que estejam de acordo com as condigdes referentes ao

do da regido metropoli Para isso, foram elen-
cados elementos do Estatuto da Cidade, do Estatuto da Metrépole e da Lei
de Mobilidade, de maneira a identificar elementos que necessitem ser com-
plementados em cada um dos Planos Diretores dos municipios componen-
tes da regido metropolitana.
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FPederal de Mobilidade - LM; Estatuto da Metrépole - EM.

Fonte: Ob io d: I d d

5 ESTUDO DE CASO: GOIANIA E REGIAO METROPOLITANA

A Regido Metropolitana de Goiénia foi institucionalizada pela Lei Com-
plementar n. 27 de 30 de dezembro de 1999, alterada pelas Leis Comple-
mentares n® 78, de 25 de marco de 2010, e n. 87, de 7 de julho de 2011
(ESTADO DE GOIAS, 1999, 2010 e 2011). E constituida por 20 municipios:

Abadia de Gois, Ap ida de Goiania, A iania, Bela Vista de Goias,
B polis, B: \; Caldazinha, Caturai, ianapolis, Goiania,
Goianira, Guapé, Hidrolandia, Inh N lis, Nova Veneza, Santo

Anténio de Goiés, Senador Canedo, Terezépolis de Goias e Trindade.

A populagio da Regiso Metropolitana de Goi4nia soma nos seus 20
municipios cerca de 2,1 milhées de habitantes, com taxa de urbanizagio de
98%. A participagio da populagdo metropolitana no total estadual chega a
36,2% (MELO etal., 2013).

A di i i ica da Regido Metropoli de Goiania acar-
reta imp sociais, i e ambi is em seus icipios. As
solugdes de interesse comum devem ser estrategicamente articuladas no
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espago metropolitano visando o d. regional e a d
dugao das desigualdades. De acordo com o Principio das Fun¢ées Publicas
de Interesse Comum, definidos no art. 90 da Constitui¢ido do Estado de
Goias e estabelecidos no art. 5° da Lei Complementar n. 27, o item “trans-
portes e sistema vidrio” é considerado uma fungio publica de interesse
comum metropolitano, o que destaca a importancia do presente trabalho,
uma vez que ambos os elementos estio presentes na analise do tema mobi-
lidade urbana (ESTADO DE GOIAS, 1999).

Com relagio ao sistema de transporte coletivo, em 2001, foi instituida
a Rede Metropolitana de Transportes Coletivos - RMTC, como uma unida-
de sistémica regional, composta por todas as linhas e todos os servigos de
transportes coletivos que servem ou que venham a servir ao municipio de
Goiania e mais dezessete municipios da RMG (ESTADO DE GO[AS 2001).
A gestio da RMTC é de resp bilidade da C hia M de
Transportes Coletivos, subordinada 2 Camara Dehberatnva de Transportes
Coletivos. Melo et al. (2013) destaca que, na prética, o transporte é a Gnica
fungio publica de interesse comum executada no ambito do sistema de ges-
tdo da RMG, e que esta seria a tnica politica com sinergia suficiente para
articular os municipios metropolitanos.

re-

O estudo de caso desenvolvido objetiva analisar a Regido Metropolita-
na de Goinia e seus planos no ambito da mobilidade urbana. Para esta eta-
pa da pesquisa, foram analisados onze i que conf aRMG,
sdo eles Abadia de Goiss, Aparecida de Golz\ma Bela Vista de Goias, Goi-
ania, Goianapolis, Goianira, Guapé, Hidrolandia, Inhumas, Santo Anténio
de Goiés e Senador Canedo. A amostra considerou um total de 11 dos 20
municipios componentes da RMG. Destaca-se, ainda, a inexisténcia de al-
guns desses Planos Diretores, apesar da obrigatoriedade determinada pelo
Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), assim como a falta de acesso a outros,
conforme descrito no item 5.

A figura 1, a seguir, representa a inser¢io espacial dos municipios da
Regiso Metropolitana de Goiania e destaca os que tiveram seus planos di-
retores avaliados neste trabalho.
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REGIAO METROPOLITANA DE GOIANIA-

Figura 1 - RegiZio Metropolitana de Goiania.
Fonte: Segplan, 2015 (adaptado).

Foram elaboradas onze tabelas para os onze municipios analisados, as
quais, a partir da analise, respondem “sim” ou “nio” para cada questio,
assim como destacam alguma observagio relevante sobre o tema. A seguir,
a titulo de exemplo, apresentam-se os quadros correspondentes aos ques-
tionarios aplicados aos municipios de Goidnia e Aparecida de Goiania.

Tabela 2 - Resumo da andlise para o Plano de Aparecida de Goiania

‘Avaliagao da Politica de Transporte e Mobilidade no Plano Diretor do Municipio de
Aparecida de Goiania

Questio |Sim | Nio | Informagio Relevante

1 X Aponta acdes estratégicas e critérios para a politica de
mobilidade, mas nio determina diretrizes.

“Art. 69 A politica de mobilidade tem por finalidade asse-
gurar o direito de ir, vir e permanecer a toda populagio,
2 X nortear o desenvolvimento municipal e o escoamento da

produgio urbana e rural com a melhor relagso custo-be-
neficio social e ambiental, por meio da: [...] VI - inclusio
social; [...]”
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—Dos Planos Diretores analisados, 81,8% apresentam diretrizes para
a politica de Mobilidade Urbana, ou seja, apenas em dois dos onze
planos nio foram identificadas diretrizes para esta politica. Trata-se
do Plano Diretor do Municipio de Aparecida de Goiania, no qual h&
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° bel de agdes est: icas e critérios para a politica de

mobilidade, mas nio h4 determinagio de diretrizes especificas (PRE-
FEITURA DE APARECIDA DE GOIANIA, 2015); e do Plano Diretor
do Municipio de Santo Anténio de Goias.

—De forma geral, notam-se distor¢ées com relagio a alguns dos con-
ceitos de mobilidade urbana refletidos na forma de abordagem des-
ta politica nos planos. Isso se d4 principalmente no caso do Plano
Diretor do Municipio de Bela Vista de Goiss, no qual a mobilidade
urbana é entendida como “Acessibilidade Urbana”. Nesse sentido,
percebe-se certa énfase na garantia de acessos ao “conjunto de infra-
estruturas, veiculos, equipamentos utilizados para o deslocamento,
controle e circulagio de pessoas, bens e animais” (PREFEITURA DE
BELA VISTA DE GOIAS, 2008). Tal conceito est4 ligado ao fato de
que ibilidade e mobilidade rel -se de maneira muatua na
dinamica urbana. No entanto, é possivel dar maior profundidade ao
conceito adotado e, assim, atingir acdes mais amplas que as diretrizes
estabelecidas nos planos podem desencadear como, por exemplo, o
tratamento prioritirio a modais como o transporte piblico, o ciclovi-
4rio, a hierarquizagdo do sistema viario e a definig4o de instrumentos
paraa li da mobilidade da popul. Apesar de o conceito
de acessibilidade urbana presente no referido plano indicar certo in-
teresse sobre agdes que facilitem o acesso das pessoas aos diversos
espagos da cidade, ¢ preciso, no caso do Plano Diretor de Bela Vista
de Goias, ampliar suas diretrizes abrangendo aspectos como o deslo-
camento das pessoas, os modos de transporte e a relagio entre rede
urbana, usos e ocupacdes do solo.

lisad bord

—>Quatro dos onze nio explicitamente
o aspecto “inclusdo soual" em suas politicas de Transito e Mobilida-
de, o que representa 36,36% do total de planos analisados. Para os
demais, a inclusio social é abordada no aspecto da prioridade ao ci-
dadAo eaoseu dnrelto deir, vire permanecer, principalmente aos que

de P de d Nesse sentido,
devem estar inseridas condi del inadas pela Norma B
9050, que trata da “Acessibilidade a edifi bilidrio, espacos e
equipamentos urbanos” (ABNT, 2015).

—Para os sistemas de transportes, os planos adotam, em geral, dire-
trizes e objetivos voltados para a multimodalidade e para o sistema
coletivo como prioritario. No caso dos Planos Diretores de Abadia de
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Goias e Goianira, h um entendimento da importancia da integracio
regional, com énfase para a integragio do sistema de mobilidade ur-
bana do municipio s redes regionais de transporte (PREFEITURA
DE ABADIA DE GOIAS, 2008; PREFEITURA DE GOIANIRA, 2007),
o que revela compatibilidade com o Estatuto da Metrépole (Lei n.
13.089, de 12 de janeiro de 2015; BRASIL, 2015).

-0 entendimento exposto nos planos diretores analisados com rela-
¢30 ao equilibrio de fluxos da rede vidria é, em geral, de uma caracte-
ristica que deve ser incorporada na estrutura urbana e que isso deve
ser obtido através da busca por uma hierarquia vidria. Sendo assim,
dentre os objetivos da hierarqui: vidria, estao iados fatores
como a integragio do territério municipal e a otimizagio do poten-
cial dos setores da cidade.

—81,81% dos planos di: dos icipi lisados nio apresen-
tam objetivos e metas para a Politica de Transporte e Mobilidade, o
que demonstra preocupante situagio com relagio ao aspecto da mo-
bilidade nos municipios e entre os municipios. Apesar disso, muitos

dos icipios adotam instr como Planos de Mobilidade
e Programas do Sistema de Transporte Coletivo como diretrizes de
em prol da exp da mobilidade da popul pelo

territério municipal e também em contexto metropolitano.

—Sobre a li da mobilidade da popul: eap de ser-
vigos de transporte publico de qualidade, observa-se uma multiplici-
dade de formas de atuagio dos instrumentos adotados pelos muni-
cipios. No plano diretor do municipio de Abadia de Goias, é prevista
para o sistema de mobilidade urbana uma articulagio com os siste-
mas metropolitano e estadual (PREFEITURA DE ABADIA DE GOI-
AS, 2008). Ja para outros municipios, como Aparecida de Goiania,
hé a énfase na ampliagdo da oferta de transporte publico coletivo,
porém, dentro do territério municipal (PREFEITURA DE APARECI-
DA DE GOIANIA, 2015). Outros, como Goiania, estabelecem progra-
mas para planej; eadeq da rede vidria, si: do

transporte coletivo, g i de transito e p da aces-

sibilidade universal. Ainda sobre a extensio da rede de servigos de
transportes publicos na expansio urbana foram identificadas estra-
tégias como: a elaboragio da rede futura de mobilidade e a integragio
da rede vidria e de modais de transporte metropolitano e regional
(PREFEITURA DE GOIANIA, 2007).
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—Em apenas trés dos onze planos foram encontrados alguns dos ins-
trumentos previstos no Estatuto da Cidade voltados para a politi-
ca do Transporte e da Mobilidade, o que representa apenas 27,27%

do total dos planos analisados. Dentre os instr identifica-
dos est4 a aplicagdo de pardmetros para o uso e a ocupagio do solo,
1 bem como o

beleci de éreas dife das de ad No caso do
municipio de Goianira, outro instrumento previsto no plano diretor
s40 as Areas de Intervengio Urbana, que estio relacionadas aos eixos
e polos de centralidade, implantagio de rede vidria estrutural e rede
de transporte publico coletivo (PREFEITURA DE GOIANIRA, 2007).
Cinco dos onze municipios citam a criagdo de um Plano de Mobilida-
de em seus planos diretores, sendo que outros, embora nio abordem
especificamente sobre um Plano de Mobilidade, ddo outras diretri-
zes, tais como: estabelecimento de Plano Cicloviario (PREFEITURA
DE GOIANIA, 2007) e Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo
(PREFEITURA DE HIDROLANDIA, 2006).

o eo

—Dois dos planos analisados dispéem de algum mecanismo de controle
social na politica de transporte e mobilidade, sio eles: Aparecida de
Goiénia e Senador Canedo. Dentre os mecanismos identificados estio
agBes no uso e ocupagio do solo, com vistas para a diversificagio dos
usos e atividades nos bairros e, assim, objetivam atingir consideravel
redugio das distancias dos deslocamentos (PREFEITURA DE APARE-
CIDA DE GOIANIA, 2007; PREFEITURA DE SENADOR CANEDO,
2007). Outra abordagem se refere a um sentido de protecio e conser-
vagio do Patriménio Ambiental e Cultural para estabelecer condicio-
nantes para impl 40 de novos I e

—Apenas o municipio de Santo Anténio de Goias nio apresenta em seu
Plano Diretor o instrumento denominado Estudo de Impacto de Vi-
zinhanga como forma de contemplar efeitos positivos e negativos de
empreendimentos ou atividades quanto A qualidade de vida da popu-
lagéo resid na area e suas proximidades (PREFEITURA DE SAN-
TO ANTONIO DE GOIAS, 2006), conforme determina o Estatuto da
Cidade (BRASIL, 2001). Seis dos onze planos diretores analisados
apresentam diretrizes para a regulagio dos servigos de transporte
publico coletivo, sendo que, nos demais, entre os aspectos referentes
4 mobilidade urbana e ao transito nio foi considerado o modal publi-
co coletivo no estabelecimento de diretrizes especificas de controle.
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lisad

—Apenas dois dos planos di no i seuper-
tencimento em Regido Metropohtana No entanto, no caso do muni-
cipio de Inh sdo gias como o fortal
do municipio como polo regional para as cidades vizinhas (PREFEI-
TURA DE INHUMAS, 2007).

—72,72% dos planos lisad ids a mobilidade, ou outro ele-
mento do sistema de transporte, como fungio publica de interesse co-
mum metropolitano, o que demonstra compreensio da importancia
de gestdes i das da mobilid: lvendo a escala da 3

6 DIAGNOSTICO

De acordo com o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) o Plano Diretor
é obrigatério para cidades i de regides metropoli e aglo-
meragbes urbanas. Ainda segundo o Estatuto da Cidade, o Plano Diretor é
o instrumento bésico da politica de desenvolvimento e expansAo urbana.
Consiste em um dos instr do pl l e tem o de-
ver de englobar todo o territério municipal. (BRASIL, 2001) A pesquisa,
que contemplou uma busca pelos planos diretores de cada uma das cidades
componentes da RMG junto as suas respectivas prefeituras, revelou que
nos municipios de Brazabrantes e Nova Veneza ainda segue ausente, em
suas administragdes municipais, o Plano Diretor como instrumento.
Com relagio a Politica de Transporte e Mobilidade, a avaliagio dos planos
icipais da Regido Metropoli de Goinia revela que h4 o esta-
belecimento de a¢des, planos e programas envolvendo a temética; no entanto,
questdes como a |dent|ﬁcaﬁo de polos d de viagens, lidades e
outras que adi da rede urbana nas escalas in-
1 fi

traurbana e i ainda itam de maior ap

No contexto do planejamento de transportes, observam-se diretrizes
voltadas para a integragdo municipal com as cidades vizinhas, de maneira a
contemplar a mobilidade urbana em escala metropolitana. Essa caracterfs-
tica esta presente, de maneira clara, nos planos diretores dos municipios de
Abadia de Goias e Goianira. Outros icipios como Aparecida de Goiénia,
Goiania e Inhumas destacam a integragio entre os diversos modais como
fator fundamental. Para os municipios de Senador Canedo e Bela Vista de
Goiés, a mobilidade urbana é fortemente associada a ideia de acessibilidade
ao territério (PREFEITURA DE SENADOR CANEDO, 2007; PREFEITURA
DE BELA VISTA DE GOIAS, 2008). O municipio de Hidrolandia, por sua
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vez, aponta como agio ial a priori dos si de transporte
coletivo sobre os demais modos de transporte, assim como os demais pla-
nos municipais analisados (PREFEITURA DE HIDROLANDIA, 2006). De
acordo com Santos (2001), a gestio metropolitana dos servicos de trans-
porte deve ser considerada nos estudos sobre mobilidade, principalmente
em casos onde ha i lerado de icipios periféricos em re-
lagdo aos municipios que sio nicleos dos grandes aglomerados urbanos.

No caso do Plano Diretor Municipal de Santo Anténio de Gois, ndo
ha diretrizes nem objetivos estabelecidos para a Politica de Transporte e
Mobilidade Urbana. O plano apenas menciona aspectos da acessibilidade
universal aos espagos publicos, considerando as necessidades de acessos
por pedestres (incluindo pessoas com necessidades especiais) e veiculos.
Associadas aos indices urbanisticos e a0s usos e ocupagdes do solo urbano,
sio determinadas uso fo atividades realizadas (PRE-
FEITURA DE SANTO ANTONIO DE GOIAS, 2006). Com base em tal pano-
rama, o Plano Diretor de Santo Anténio de Goias aponta niveis de intensi-
dade do transito, principalmente para atividades comerciais e de servigos.

De maneira geral, os municipios analisados revelam através de seus
planos diretores uma compreensio da importancia da mobilidade urbana
para o desenvolvimento das cidades. Isso se d4 através das a¢des e diretri-
zes voltadas, principalmente, para medidas que contemplam a priorizagio
dos meios coletivos e ndo motorizados de deslocamento. Outro aspecto po-
sitivo encontrado na maioria dos planos é o tratamento da mobilidade em
sua amplitude, e nio apenas como problemas de transito, na medida em
que considera fatores como o uso e a ocupa;éo do solo urbano e os efeitos
sobre o meio ambi 1 ionados a di
dos transportes e da mobilidade urbana. A escala metropolitana, no en-
tanto, ndo é contemplada por todos os planos diretores, o que indica pouca
integragio entre a rede metropolitana. Apesar de muitos dos planos inseri-
rem o sistema coletivo como modo prioritirio de transporte, a integracio
deste com outros modos como o cicloviario e o de pedestres por exemplo,
nio oferece condi que condi aumai

7 DIRETRIZES PARA O PLANO DE DESENVOLVIMENTO INTEGRA-
DO DA REGIAO METROPOLITANA DE GOIANIA

Diante do diagnéstico desenvolvido nesta pesquisa e nas a¢des elabora-
das e ja aplicadas a outras realidades, apontam-se algumas diretrizes para
a gestio metropolitana. No dmbito do planejamento integrado e da gestio
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continuada da mobilidade urbana e dos transportes, de acordo com as a¢des
sugeridas pelo Ministério das Cidades (2015), apontam-se como diretrizes:

—Desenvolver procedimentos para avaliagio de projetos publicos e pri-

bilidad li

vados que imp na metrop por exemplo, os
polos geradores de wagens bem como dos pm)etos de transporte e
nod urbano e

—Desenvolver uma analise sobre a mobilidade metropolitana para par-

1 do solo, i 1 de polos gerad: de viagens e modi-

ficagdes no uso do solo previamente A aprovagio de tais intervengées
no espaco urbano;

—>Capacitar técnicos e gestores municipais com nogdes urbanisticas e con-
ceitos de mobilidade urbana e seu impacto no 4mbito metropolitano;

—Realizar estudos para avaliar tendéncias e projetar variaveis da mobi-
lidade e da distribuicio de viagens no territério;

—Definir estratégias para o lvi da popul ede
tantes do poder legnslanvo no processo de elaborat;io do Plano de
fobilidade Muni
-D 1 de i dos rep de seg-

mentos da sociedade envolvidos;

Estabell i i6dicas dos Planos e criar um banco de da-

dos sobre mobilidade urbana‘ seja em nivel municipal ou metropolitano.

8 CONSIDERAGOES FINAIS

O procedimento desenvolvido com base no questionario avaliativo
cumpre seus objetivos, na medida em que a avaliagio das relagdes legais
estabelecidas entre os Planos Diretores dos municipios da RMG expée as-
pectos que caracterizam as relagdes metropolitanas da referida regiso. A
partir de tais estudos e fazendo uso da legislago vigente e do conhecimen-
to técnico e cientifico acerca de praticas de mobilidade urbana, foi possivel
elaborar um panorama da srea de estudo e assim apontar problemas e po-
tencialidades relativas a cada um dos planos dos municipios, bem como da
integragio existente entre eles e das fragilidades dessas relagses.

No ambito de tais anélises, ressalta -se a importancia em considerar as

icas individuais dos ios, mas sempre dentro de um con-
texto integrado metropolitano. Assim, reforca-se o potencial de cada um
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deles, o que também contribui para o estabelecimento de integragdes es-
trategicamente mais adequadas. Destarte, para o caso da RMG, a avaliagio
sobre a o tema mobilidade urbana no 4mbito de Planos Municipais pode vir

a contribuir com um importante p acerca da legisl.

para a elab do Plano de D lvil I do da Regiso Me-

tropolitana de Goiania. Obtém-se, como produto final, um procedimento
p por 14 q que lam os aspectos mais relevantes,

no ambito da mobilidade urbana, para o caso da Regiio Metropolitana de
Goiania, mas que podem ser enriquecidas e complementadas segundo as
necessidades de avaliagdo das regides metropolitanas s quais o procedi-
mento for aplicado.

Através da pesqulsa desenvolvnda neste trabalho, as deficiéncias iden-

tnﬁcadas nos planos 1 a idade em de-

de i entre os dnversos mumcipnos e seus

respectivos atores para o beleci de mais ao

desenvolvimento da metrépole sem, no entanto, deixar de contemplar de
forma individual os 1

O setor legislativo ja tem se preparado para tal realidade através da

p de leis que 1 a gestdo de regides metropolitanas

brasileiras. No entanto, ainda é preciso estender as medidas e instrumen-
tos previstos também aos dmbitos municipais e estaduais, visto que, no
exemplo dado pelo estudo de caso deste trabalho, sio muitas e graves as
deficiéncias de alguns dos planos diretores municipais no aspecto da inte-
gragio metropolitana.

As diretrizes propostas se baseiam no diagnéstico elaborado sobre os
planos di dos icipios da regido metropolif de Goiénia e nos
demais i ili que di: ibili: de planeja-
mento urbano, tais como o PlanMob (BRASIL, 2015), o material do IMTT
(2011) e a relativa legislagio vigente no Brasil. Dessa forma destaca-se, de
maneira geral para as politicas de transporte e mobilidade de regides me-
trop a em bel alguns parametros,
estratégias e normas para o desenvolvimento dos municipios e da metré-
pole como um todo, a saber:

—Consid belecidos pela Lei Federal de Mobilidade,
o Estatuto da Cidade e o Estatuto da Metrépole, com énfase para a
inclusao social;

—Contemplar a intermodalidade e priorizar sistemas de transporte
que contribuam para a melhoria da mobilidade urbana e metropo-
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itana; e para a integra¢io entre os municipios, tais como os modos
lit: t t) 8} tal d
publicos coletivos e cicloviario;

—Aplicar instrumentos tais como as opera¢des consorciadas, transfe-
réncia de potencial construtivo e outorga onerosa para agées volta-
das para a Politica de Transporte e Mobilidade, considerando seus
impactos em ambito metropolitano;

“Rel di

de uso e ocup do solo e Politica de Trans-
porte e Mobilidade, de forma a ordenar adequadamente a infraestru-
tura de transportes as necessldades e condigdes das diversas areas

lidades dos 2d d as idades e

dinamicas metropolitanas.

e cent

Dessa maneira, acredita-se que os problemas e as potencialidades

apontadas no referido trabalho podem contribuir para procedimentos que

I entre icipios de regides metropolif no dm-

bito das politicas de Transporte e Mobilidade. O caso da RMG pode, ainda,

servir como exemplo para que as diretrizes apresentadas possam ser aplica-

das também a outras regides poli desde que ideradas suas
especificidades locais.
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RESUMO

A rede de transporte intermunicipal viabiliza os desl dos
passageiros entre a capital do estado e os demals municipios, contribuindo
ainda com uma maior ibilidade aos ios que ap desta-

que regional. Para garantir que ela funcione adequadamente e atenda aos
desejos de viagem da populagio, é importante garantir uma operagio efi-
ciente, com redugio dos custos para os operadores e melhorias no servigo
oferecido aos usuirios. Contudo, construir um modelo de rede eficiente
nio é um processo simples e envolve a compreensio e anlise de diversos
aspectos relacionados a estrutura e operagio do sistema. Nesse sentido,
este trabalho apresenta uma proposta metodolégica para racionalizagio de
redes de transporte rodoviario de passageiros, baseado na anilise de redes
j& existentes e em operagio, com o ob)etlvo de garantir melhores condl;ées
de ibilidade, bem como a melh na mobilidade dos passage

Para facilitar a p e avali, da dol prop é apre-
sentado um estudo de caso aplicado ao Transporte Rodowano Intermuni-
cipal de Passageiros no Estado de Goiés.




1. INTRODUGAO

A rede de transporte intermunicipal exerce um importante papel de
promover as ligacdes entre a capital do estado e os demais municipios, bem
como as ligagdes dos municipios menores com as cidades que exercem pa-
pel de destaque regional. Para garantir que a rede de transporte de passa-
geiros alcance esses objetivos, a busca pela eficiéncia na operagio tem sido
tema recorrente nas tltimas décadas, como meio de reduzir custos, promo-
ver melhorias na oferta do servico e garantir condi¢des de acessibilidade e
mobilidade aos usuarios.

Segundo a Associacio Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
(NTU, 2004), as i iéncias produtivas na op das redes de transpor-
te oneram os custos e, em fungio deles, as tarifas precisam ser aumentadas.
Esses sio fatores endégenos relacionados aos elevados valores cobrados
dos usuarios - os quais podem ser reduzidos a partir da racionali da
rede. J4 os fatores de natureza exégena, que também afetam as tarifas, sio
aqueles que estio fora do controle dos gestores: alta nos pregos de alguns
insumos, incidéncia elevada de tributos e taxas, dentre outros.

A qualidade relacionada aos fatores end deriva da prépria rotina

de operacao das redes de transporte: baixas frequéncias, atrasos, interrup-
¢bes de viagens, problemas de seguranga, entre outros, afetam a qualida-
de do servico ofertado. Logo, uma rede eficiente resulta da racionalizagio
desses fatores‘ por meio de uma bi entre eficiéncia prod e

de (NTU, 2004). Eficiéncia produtiva é dida como
a utilizagio racional dos recursos disponiveis para a produgio dos servigos
de transporte; é fundamental na medida em que condncmna os custos (e,
portanto, os precos) e sua bilidad, -fi ira no longo
prazo. Eficiéncia de consumo, por sua vez, é o que se denomina qualidade
do servigo, geralmente associada a variaveis como cobertura do servio, ho-
rérios, tempo de viagem, lotagio, bilidad

Neste contexto, o presente trabalho apresenta uma proposta metodo-
l6gica para a racionalizagio de redes de transporte rodoviario de passagei-
ros, a partir da anélise de fatores endégenos visando atingir eficiéncia pro-
dutiva e de A é aphcada ao transporte
intermunicipal de Goiis e os dos da sdo
avaliados por meio de analise comparativa com a rede de transporte atual.
Assim, observou-se que a aplicagdo da metodologia resultou na reducio
do ntimero de linhas, da quilometragem percorrida e da frota necessaria
4 operagio da rede, bem como no do Indice de Passageiros por
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Quilémetro (IPK), que indica ganhos de produtividade do sistema de trans-
porte de passageiros.

2. TEORIA DE REDES

I 1pal

Nos ultimos anos -se um i teérico no
campo da teoria de redes. Nohria (1992), afirma que pelo menos desde
1950 o conceito de redes tem ocupado lugar de destaque em diversos cam-
pos de estudo, como antropologia, psicologia, sociologia e biologia molecu-
lar. Segundo Huapu e Ye (2007), uma rede é composta de vértices e arestas.
Dessa forma, o interesse de diversas ciéncias em redes se justifica pelo fato
de muitos si no mundo real pod ser d itos como redes, com
0s atores representando os vértices e as relagées mutuas entre os individu-
os representando as arestas.

Esse interesse geral em redes é considerado recente por Ferber et al.
(2009). Em seus estudos, o autor classifica as redes como provenientes
de sistemas naturais ou resultantes da a¢io do homem sobre a natureza.
Como exemplo de redes resultantes da agdo do homem, ou redes projeta-
das, apresentam-se as redes de energia, internet, redes de telefone e redes
de transporte. Por outro lado, as redes metabélicas e as redes neurais sdo
exemplos de redes naturais.

Independentemente do campo de estudo, ressalta-se o carater sistémi-
co da abordagem de redes: uma rede é entendida como um conjunto de ele-

mentos i depend que i por meio de p para pro-
duzir um resultado ou uma saida (Chiavenato, 2000; Maximiano, 1997).
Relaci do a abordag i ica de Bertalanffy (2010) com o estudo
de redes, tem-se que as redes sdo conj de unidad se-
guindo os principios de lidade e de lidade. A lidade esta rela-
cionada ao objetivo da rede e determina a combinagio que visa alcanga-lo.
Por suavez, a lidade, ou globali: idera que “o todo” representa

mais que a soma de suas partes de modo que altera¢des em qualquer parte
do sistema afetem todas as partes da rede, devido as relagbes existentes
entre elas.

Quanto i classificagdo de redes, Mello et al. (2010) explica que existem
diferentes critérios, relacionados aos aspectos de suas estruturas. Assim,
redes podem ser:

—Direcionadas ou nio di d

um sentido definido;

: se as arestas ou nio
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Ponderad d

ou nio p se existe uma escala de “importan-
cia” associada as conexdes entre os nés da rede (nas redes nio ponde-
radas, todas as conexdes tém a mesma importancia);

—Esparsas ou densas: se os vértices apresentam uma quantidade pe-
quena ou significativa do total de liga¢des;

—>Conectadas ou ndo conectadas: se existem nés isolados ou se toda
rede esta conectada em um grande cluster;

—Dinamicas ou estaticas: se as redes evoluem ao longo do tempo (ou seja,
seas sao di em i ou s3o estaticas.

Além das caracteristicas estruturais, conforme afirma Izawa (2010),
outras propnedades das redes sdo importantes, tais como subgrafos, com-
de entre outros. Nao obstante, Santos
(1996), no campo da geografia, e Nohria (1992), ao estudar a teoria das
organiza¢es, atentam para o cuidado que se deve ter ao utilizar o conceito
de redes. De acordo com tais autores, o fato de o termo ser frequentemente
empregado nas ciéncias sociais, nas ciéncias exatas, e na vida real, pode
causar algumas imprecises ou ambiguidades. Dessa forma, torna-se ne-
cessario analisar a pertinéncia da aplicagdo do conceito de redes no contex-
to estudado (racionalizagio de redes de transporte), e definir as caracteris-
ticas inerentes ao objeto de estudo.

Destaca-se que as redes constituem objetos de anélise multidisciplina-
res e multifacetados, de modo que sio analisadas de acordo com a 6tica
utilizada por cada ciéncia. Nesse artigo o conceito de redes sera aplicado &
analise de sistemas de transportes.

2.1. Redes de transporte

Conforme explica Marquez (2011), uma rede de transporte consiste em
um grafo G (N, A), onde N é o conjunto de nés e A é o conjunto de arcos.
Os arcos representam a infraestrutura combinada de transporte e os nés
unem os arcos adjacentes, caracterizando o que o autor chama de topolo-
gia da rede. Existem, segundo o autor, alguns nés especiais, denominados
centroides, que representam, por exemplo, os pontos que geram ou atraem
maior demanda; estes centroides estio conectados i rede por meio de arcos
também esp dos conectores de ide. Estes seriam arcos
ficticios de acesso e saida da rede.

J4 Crainic (2003) ap uma abord. dife iada, em que ex-
plica que uma rede de transportes pode representar tanto uma estrutura
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fisica quanto uma rede de servicos. Graficamente, as duas estruturas apre-
sentam a mesma composi¢io: existem nés (ou vértices) e ligacdes (arestas
ou arcos), conforme representado na Figura 1.

C=

Figura 1: Exemplo de rede fisica (a) e a correspondente rede de servicos (b).

Aplicando o conceito de Crainic (2003) ao transporte ferroviario, Cam-
pos et al. (2010) explicam que os arcos na rede fisica representam as vias de
circulagio (linhas férreas), ao passo que os arcos na rede de servigos repre-
sentam diferentes tipos de servicos ofertados; em ambos os grafos, os nés
representam, para o caso analisado, patios ferroviarios. Assim, conft
demonstrado na Figura 1, os nés sdo constantes nos dois tipos de redes,
enquanto os arcos divergem entre elas.

Huapu e Ye (2007) ap algumas propriedades das redes de
transporte publico, sob a 6tica da rede de servigos anteriormente definida.
Assim, redes de transporte publico consistem, basicamente, de dois ele-
mentos: linhas de 6nibus (os arcos) e esta¢des de 6nibus (os nés da rede).
Uma rota ou linha ¢é formada por um nimero de estagdes. Sob circunstin-
cias normais, passageiros podem movimentar-se da estagio “A” i estacdo

B” a0 longo de uma via (o que remete ao conceito de rede fisica) e, entio,
movimentar-se da estagio “B” & estagdo “A” utilizando a mesma via. Por-
tanto, segundo os autores, redes de servico de transporte publico sio geral-
mente tratadas como grafos nio-direcionados.

Huapu e Ye (2007) destacam, ainda, que redes de transporte publico
duas p iedades comuns, independ, do caso

analisado: de crescimento e de “ligag6es preferenciais”. Os autores expli-
cam que, assim como a expansio das cidades e o decorrente aumento do
trafego, o crescimento da rede de transporte também é inevitével (pro-
priedade de crescimento). No entanto, esse aumento nio ¢ ilimitado e o
processo de i inclui mud: e exclusio de linhas e
rotas. H4, também, nas redes de transporte publico, alguns centros que, por
exercerem papel chave nas redes de transporte, atraem a criagio de novas
estagbes ou novas linhas, gerando um crescimento da rede nem sempre
linear. Assim, a probabilidade de um né novo, decorrente do crescimento
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da rede, conectar-se ao né existente nio ¢ uniforme, mas existe uma ten-
déncia ou probabilidade maior de um né conectar-se ao né que ,3 tem um
grande nimero de priedade de ligages prefe

3. RACIONALIZAGAO DE REDES

Em decorréncia do pluralismo teérico acerca da teoria de redes, a racio-
e a melhoria na eficiéncia de redes ap como interes-
ses comuns em di éreas do conh )t i
redes de distribui¢io de agua, construgées de estradas, administragio lo-
gistica e sistemas de transporte. Em cada uma dessas dreas pode-se obser-
var caracteristicas diferentes em relagdo ao processo de melhoria, que, em
muitos casos, busca a otimizagdo na operacionalizagio dos servigos.

como

Na érea de telecomunicagdes, por exemplo, a melhoria da rede esta
ligada 2 “maximizacdo da utilizagdo dos equipamentos presentes para a
interligacdo dos clientes as estruturas de transmissio e, minimizagio dos
custos i (pessoal, ” (Ferreira, 2000, p. 12). Em redes
de distribuicio de 4dgua, a melhoria ref s cargas hid icas, consu-
mos dos nés e as vazdes e didmetros dos trechos (Tebcharani, 2007). Nesse
tipo de rede a relagio antagémca entre custo e confiabilidade faz com que
a da 1y o custo da rede, enq custos
menores implicam na diminuic4o dos didmetros dos trechos, prejudicando
a confiabilidade da rede.

Por outro lado em redes de rodovias os principais fatores a serem con-

iderados na i s3o: (i) a minimi: do custo total de cons-
trugido e manutengdo das rodovias e (ii) a minimizagio do esforgo de se
alcangar qualquer destino a partir da origem, através da ligagdo mais curta
entre os pontos (Schweitzer, Ebeling, Rose, & Weiss, 1998).

A partir dos exemplos citados é possivel observar que as redes possuem

icas proprias, relaci das a estrutura, fun¢des, dinamica, entre

outras. Contudo, algumas questées s3o comuns no que se refere ao proces-

so de racionalizagio de redes. Assim, de acordo com Gupte et al. (2005),
independentemente da rede que serd modificada:

—>a estrutura de conectividade e a capacidade do né sdo cruciais para o
desempenho e eficiéncia da rede;

—a andlise simultinea da capacidade e conectividade podem otimizar
o desempenho, de modo a se obter uma visio sistémica de todo o
processo de melhoria;
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—>as caracteristicas distintas da estrutura da rede tém consequéncias
cruciais para diversos processos, de modo que as estratégias de ra-
cionalizagdo devem considerar tanto a estrutura como a fungdo da
rede e;

—diversas alternativas de redes sio inexploradas no processo de melhoria.

Nesse a partir desses p p basicos a racionali: e
melhoria de redes, pode-se delimitar o objeto de estudo.

em redes de

3.1. Racionalizagao e ganhos de

De acordo com Steenbrink (1974), as decisées acerca da racionalizac¢io
de rede de transportes devem ser tomadas em fungio dos custos e benefi-
cios envolvidos, de modo que os modelos devem levar em consideragio as
combinagdes desses fatores a cada modificagio realizada na rede e avaliar
seus ganhos em relagio 2 eficiéncia.

No setor de transporte de cargas o conceito da roteirizagio é central 2
questio da racionalizagio de redes, sendo geralmente feita com base em al-
goritmos especificos, por meio dos quais busca-se chegar a caminhos e cus-
tos minimos obedecendo a uma série de restrigées, tais como horérios, capa-
cidade dos vefculos e dos arcos ou nés, mao-de-obra, frota disponivel, entre
outros. Nesse campo, ha diversos estudos, tais como o de Marquez (2011),
que apresenta uma modelagem aplicada ao transporte de carbono na Co-
16mbia, utilizando o mapeamento da rede e os fluxos de oferta e demanda
para identificar as melhores rotas; o de Silva e Tedesco (2007), aplicado a ra-
cionalizagio de rotas de transporte escolar rural, e o de Lehmann, Pizzolato
e Rodrigues (2009), aplicado s rotas de transporte aéreo de cargas.

Quanto ao transporte de passageiros, ha relatos de experiéncias de

30 e op de redes de transporte urbano,
como apresentado por Taco et al., (2006) e pela compilagio de casos da
NTU (2004). Nesse od da dologia aqui
apresentada justifica-se devido a idade de melhoria e de

redugio dos custos no transporte e pelo fato de a racionalizagio de redes
de transporte de passageiros ter sido mais estudada em redes urbanas,
sendo menos frequentes os estudos aplicados em redes de transporte de
passageiros com deslocamentos de média e longa distancia, como é o caso
do transporte intermunicipal.
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4. METODOLOGIA PROPOSTA E ESTUDO DE CASO

A metodologia para a racionalizagio de redes aqui proposta tem como
objeto a melhoria de redes de transporte existentes, sendo que o objetivo
do procedimento é obter ganhos relativos a situagio atual de determinada
rede, considerando aspectos estruturais e operacionais. Assim, sio apre-
sentadas, na Figura 2, as principais etapas envolvidas neste processo, ini-
ciado a partir do diagnéstico da rede exi; efi do com a avali
dos resultados da racionalizacio desta. Cada etapa apresentada na Figura 2
é detalhada a partir de sua apli A rede i icipal de p
do Estado de Goias, de modo a propiciar uma visio mais clara dos conceitos
e andlises realizadas.

Figura 2:

ia para racionalizago de redes de d

de passageiros.

4.1. Delimitagéo do objeto e da érea de estudo

A primeira etapa da metodologia desenvolvida diz respeito 2 defini¢io
do objeto e da 4rea de estudo. Considerando que o objeto de estudo é uma
determinada rede de transportes, cabe definir a abrangéncia da rede a ser
modificada (identificando seus nés e ligagses) e sua delimitagio geografica.

No presente trabalho, o objeto de estudo constitui-se de uma rede de
transporte rodoviério i icipal de p iros que 0s limi-
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tes do Estado de Goids como sua 4rea de abrangéncia (limite de atuagio da
rede intermunicipal). A importancia da delimitagio da 4rea e dos limites
geogrificos da rede se d4 pelo fato de os nés e ligagdes afetarem e serem
afetados pelo ambiente em que estdo inseridos.

4.2. Levantamento de informagaes

O levantamento de informagdes acerca do objeto de estudo constitui
etapa primordial do diagnéstico de uma rede de transportes que, por sua
vez, é a base para a realizagio do processo de racionalizagio com a busca de
melhorias m relagio a situagio presente. Isto porque, como afirma Tedesco
(2008, p. 155), “nio é possivel estruturar um processo de planejamento
condizente, para melhoria do sistema de transportes, sem o conhecimento
do estado em que se encontra este sistema”.

Assim, as informagdes levantadas na presente etapa subsidiam o diag-
néstico da rede e a identificagdo de suas possiveis ineficiéncias. Constitui-
se, portanto, o input necessério A defini¢so da estratégia para atingir o re-
sultado (racionalizagio da rede) e diz respeito i obtengio das informacdes
sobre a rede e o ambiente em que esta inserida, que servirio de base para
posteriores analises de melhoria.

Em relagio ao estudo de caso aplicado a rede intermunicipal de pas-
sageiros do Estado de Goias, foram consideradas informacées relatlvas
A estrutura de linhas, dados de i e dados op i Os
dados foram coletados junto A Agéncia Goiana de Regulagio, Controle e
Fiscalizagdo de Servigos Publicos (AGR), Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) e por meio de pesquisas de campo.

Por outro lado, os dados que caracterizam a 4rea de estudo, ou seja, o
Estado de Goias, foram coletados junto ao Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), 3 Superintendéncia de Estatisticas, Pesquisa e Infor-

magdes Soci (Sepin/Segpl. ao Departamento Nacional de
Transito (Denatran), entre outros. Os dados inclufram variaveis demogra-
ficas (populagio, densidade d e taxa de i geométrico

da populagio), varisveis econdmicas (PIB, PIB per capita, consumo de ener-
gia elétrica industrial e comercial, e a frota veicular) e variaveis sociocul-
turais (IDH, niimero de estabelecimentos de ensino, nimero de empregos
formais, rendimento médio e nimero de estabelecimentos hospitalares).

Ressalta-se que a lista de informagées utilizada neste estudo de caso
nio é exaustiva, podendo estender-se de modo 4 melhor subsidiar a racio-
nalizagio das redes de transporte.
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4.3. Mapeamento da rede

O levantamento de informagdes subsidia 0 mapeamento da rede (re-
produgio dos dados em bases espaciais). Nesta etapa, as ligagées (linhas
de transporte intermunicipal, neste caso), os nés (sede dos municipios) e
outras infc foram geor iadas utilizand, um software de
Sistema de Informagées Geograficas (SIG). A importancia dessa etapa esta
na necessidade de analise da estrutura da rede de transportes de acordo
com a drea em que est4 inserida, e também da sobreposi¢io dos trechos e a

1i entre os da rede.

4.4 Identificacao das ineficiéncias

O diagnéstico de uma rede apresenta as condiges em que ela se en-
contra, p qualifica-la fi os pardmetros elegidos para
avalis-la. Todas as di P i discrep e diverg de
uma operacio planejada ou ideal constituem falhas e ineficiéncias da rede.
Identificar lacunas e partir dessas ineficiéncias permite direcionar esforgos
do processo de racionalizagio.

G

Assim, no presente estudo, apé6s a coleta de informagées e o mapea-
mento das linhas seguiu-se com a identificagio de ineficiéncias da rede.
Ressalta-se:

-Grande nimero de sobreposigdes: foram identificadas varias linhas
que se sobrepdem em trechos do itinerario, inclusive com a existén-
cia de diversas linhas idénticas ou muito semelhantes. Linhas idén-
ticas sdo aquelas que possuem itinerarios e se¢es iguais, enquanto
linhas semelhantes sio aquelas que possuem elevado percentual de
trechos sobrepostos (Figura 3).

Figura 3: Exemplo de linhas semelhantes.

375 projetoccidade



—Existéncia de linhas que nio atravessam os limites municipais: o
transporte intermunicipal de passageiros pode ser definido como
aquele que realiza o transporte dos usuérios dentro dos limites do
estado, levando passageiros de um municipio a outro. Dessa forma,
as linhas que nio atravessam o limite do municipio nio devem ser
consideradas como componentes da rede de transporte intermuni-
cipal (Figura 4).

Figura 4: Exemplo e linha que nio atravessa os limites municipais.

—Oferta de viagens: foram Adentlﬁcadas linhas que | realizam apenas

uma viagem por semana; d d didas pelo
sistema i dual e linhas que ap iti ios di
de acordo com o horario e a ocupagio.

—>Municipios nio didos: dos 246 icipios do Estado de chés,
observou -se que 4% nio eram didos pela rede i 1
de transporte de passageiros. Guarani de Gonas Lagoa Santa e Sitio
d’Abadia (Figura 5), sao plos de pios nao didos pela

rede de transporte intermunicipal de passageiros.
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Figura 5: Exemplo de municipio nio atendido.

—Transporte de passageiros em pé: verificou-se a existéncia de diver-
sas linhas transportando passageiros em pé em viagens longas e em
trechos rodovidrios de alta velocidade, o que pode comprometer a
seguranga do usuério. Em diversas linhas da rede foram identificados
passageiros sendo transportados em pé e carregando bagagens, o que
pode gerar desconforto e agravar a situagio em caso de acidentes.

4.5 Racionalizagao

Identificadas as inefici; einadeq darede de transp. ana-
lisada, partiu-se para o processo de racionalizagio. Nesse contexto, enten-
de-se que estd em p pela ideia seq ial de etapas realizadas para

atingir algum resultado ou objetivo previamente estabelecido — no caso, a
melhoria do desempenho da rede em fungio da redugio dos custos e me-
lhoria na qualidade da prestagdo do servigo ao usuario.

4.5.1 Etapa 1

Consiste da decisdo acerca da unido, seccionamento ou manutengio

das linhas da rede analisada. A unido das linhas refere-se a jungdo de sua

;0 i fe 4 reparticdo das linhas, resultando em

duas ou mais linhas mais curtas que a primeira; por fim, a manutengio
fi a di das linhas
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Assim, a partir das linhas georreferenciadas foi iniciada a analise estru-

tural da rede e 0 agrup das linhas. O principal objetivo da anilise de
agrupamentos foi criar conjuntos de linhas que apresentassem caracterfs-
ticas similares de distribui¢io geografica e trechos sobrep Ressal

que nessa analise uma mesma linha péde compor diversos grupos.

Em seguida, as linhas idénticas foram unidas e as linhas semelhantes
foram analisadas de acordo com o perfil de carregamento e as caracteristi-
cas op ionais, tais como localidad. didas, oferta de viagens, fre-
quéncia e horérios, niimero de passageiros transportados etc.

A partir dessa analise, linhas mais curtas cujos trechos ja eram aten-
didos por linhas mais longas e com maior frequéncia de viagens, dadas as
mesmas caracteristicas operacionais, foram unidas. Por outro lado, se as
linhas mais curtas ap maior freq ia de di com-
parativamente as linhas mais longas, nio ocorreu uniio, posto que a linha
resultante teria que ofertar um niimero maior de viagens, ocasionando

idade e dos custos i

Posteriormente, as linhas foram analisadas quanto ao perfil de sobe-e-
desce (considerando viagens de ida e volta), de modo a identificar os pares
de origem-destino dentro da linha e verificar a viabilidade de seccioné-las.
De modo simplificado, durante a anélise da linha de denominagéo Goidnia
— Nova Aurora (Figura 6), por exemplo, observou-se que nas viagens de ida
os passageiros que subiam em Goiania, Aparecida de Goiania, Hidrolandia,
Piracanjuba, e Rio Quente nio tinham como destino municipios posterio-
res a Caldas Novas. Da mesma maneira, em viagens de volta, os passageiros
com origem em Nova Aurora, Corumbaiba e Marzagio nio tinham como
destino municipios depois de Caldas Novas. Dessa forma, a racionalizagio
sugere o seccionamento da linha, com a criagio de duas novas: Goidnia -
Caldas Novas e Caldas Novas — Nova Aurora.
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Figura 6: Exemplo e seccionamento de linhas.

4.5.2 Etapa 2

Os nés nio atendidos pela rede, identificados no levantamento das ine-
ficiéncias, devem ter sua d. da “potencial” iderada na melhoria da
rede analisada, permitindo ganhos de escala e melhoria no atendimento.

No pi estudo, os nio didos (nés da rede) tiveram
sua demanda estimada a partir da anélise estatistica e espacial comparativa
com os icipios ja didos. Estimada a d da, foram analisadas as
alternativas de di podendo resultar da de ligagdes pré-

ximas aos municipios nio atendidos ou da criagio de novas linhas.
4.5.3 Etapa 3

Definidas as linhas que compdem a proposta de rede, parte-se para a
etapa de andlise de ocupagio, estimativa do numero de viagens e calculo
da frota que seria necesséria para operagio da rede. A analise de ocupagio
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(perfil de carregamento) possibilitou a identificagio dos trechos mais car-

regados de cada lmha Por sua vez, a estnmatnva da quantidade de viagens
ao da d b nos picos de ocup

de cada linha (considerando a ocupagio de viagens de ida e volta) e nas

flutuagées temporais observadas.

Apés a estimativa do nimero de viagens, foi calculada a frota necessa-
ria para transportar a demanda de cada linha. Foram considerados alguns
parametros operacionais como, por exemplo, a condi¢ao das vias, a estima-
tiva de velocidade média de trafego, o intervalo operacional dos veiculos
(tempo diério disponivel para operagio), o tempo médio de parada para
embarque/desembarque, o tempo médio para alimentagio/descanso dos
passageiros e tripulagio e o tipo de veiculo a ser utilizado.

4.6 Avaliagao dos resultados

A importancia de avaliar o processo de melhoria est4 em verificar em
que medida os objetivos de i da rede foram al dos. Dessa
forma, a avaliagio dos resultados foi realizada por meio da comparagio da
rede modificada com dados da rede exi Consid do a ad:
do servi¢o na anélise de ambas as redes, no presente estudo foram deﬁm-
dos os seguintes parametros: quantidade de linhas; quilometragem percor-
rida; indice de passageiros por quilémetro e frota.

Em a rede atual, a racionali da rede resultou em um
modelo com quanndade de linhas 47% inferior, e com menor quantidade
de veiculos (25% a menos). Ademais, a rede modificada movimenta o mes-
mo volume de passageiros, percorrendo uma quilometragem 8% inferior, o
que resulta em um IPK 14% maior.

5. CONSIDERAGOES FINAIS

A racionalizagio de redes de transporte rodovidrio de passageiros

mostra-se necessaria por diversos motivos. Por um lado, se justifica pela

de melhoria de servigos e de redugio dos custos de

transporte e, por conseguinte, das tarifas cobradas aos usuérios. Por outro,

a racionalizagio resulta em maior organizagio do sistema de transporte,
facilitando a regulagio e fiscalizagio dos 6rgaos gestores.

Nesse sentido, a metodologia proposta apresenta resultados positivos,
com a estruturagio e aplicagio de uma importante ferramenta para plane-
jamento e gestio de redes de transporte. Destaca-se que esta metodologia
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a de redes exi com base nas caracteristi-
cas operacionais em prética, de implementagdo mais rapida se comparada a
estruturagio de uma nova rede. Ademais, a metodologia nio desconsidera
o processo de formagio e evolugdo da rede, facilitando, possivelmente, a
aceitagdo e adaptagao por parte dos usuarios, operadores e gestores.

Por fim, ressalta-se que a racionalizagio permite melhorar a acessibi-
lidade aos municipios do estado, com melhoria efetiva na ibilidade a
capital do estado, que seré conectada a municipios anteriormente isolados
darede, bem como ganhos efetivos na mobilidade, por meio da reducéo dos
tempos de viagem e nafi ia das viagens i
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RESUMO

A conectividade entre redes de transporte permite a ampliagio da aces-
sibilidade e efetivos ganhos na mobilidade dos usuarios. Com o intuito de
avaliar a conexio entre redes de transporte, este trabalho tem como objeti-
vo identificar os nés de articulagio, bem como analisar quais as melhorias
necessérias nos terminais que pod: trazer beneficios para o d p
nho das redes. Para avaliar a conectividade, foi realizado um estudo de caso
nas redes do Estado de Goids, com foco na acessibilidade ao municipio de
Golama - capntal do estado. Como resultados da anélise, as caracteristicas

e locali geogrifica indicam que as inter-
vengdes nos terminais das cidades-chave refletem-se positivamente em
todos os sistemas de transporte na regiio e podem beneficiar uma maior
quantidade de usuarios. Estas localidades tém alta demanda para o trans-
porte, e atuam como pontos de conexio entre as redes, facilitando e me-
lhorando as transferéncias entre elas. Este estudo poderia ser aplicado para
os sistemas de transporte de passageiros em outras regides, demonstrando
que melhorias nos nés principais poderiam beneficiar redes de transporte

do a qualidade dos servigos prestados aos usuérios.




1. INTRODUGAO

Em grande parte dos municipios brasileiros, os terminais rodoviarios
de passageiros sio utilizados simultaneamente por redes de transporte dis-
tintas, sobrepostas, que atendem a desejos de viagens distintos dos passa-
geiros. Muitas vezes, essas redes se complementam, ampliando as possibi-
lidades de deslocamentos dos usuarios e garantindo melhores condigdes de

acesso a localidades urbanas, metropoli e regi

No Brasil, o transporte rodoviario de passageiros pode ser classificado
em funcio da ab espacial, podendo ser urbano, inter; 1|
interestadual e internacional. Além do alcance espacial, sua delimitagio
esta relacionada, também, a resp bilidade atribuida as diferentes esfe-
ras de governo. Asslm o transporte urbano é de responsabilidade dos mu-
mc[pnos‘ oi ipal é bilidade dos estados e o interestadual
ei ional sio de resp ubilidad do Governo Federal.

No entanto, ha diversas situagdes nas quans diferentes sistemas de
transporte se sobrep do inter e imp diretos uns
nos outros. No Brasil, essas situagées sao ainda mais evidentes nas regides
de fronteiras entre estados, uma vez que municipios vizinhos sio atendi-
dos por redes urbanas e intermunicipais distintas, sendo muitas vezes co-

dos por redes i duai:

No Estado de Goiés, localizado na regiio Centro-Oeste do Brasil, ope-
ram quatro diferentes redes de transporte: (i) intermunicipal; (ii) interes-
tadual; (iii) semiurbana; e (iv) internacional. Embora sejam redes diferen-
tes, elas compartilham infraestrutura, como ligagées (rodovias, linhas de
transporte) e nés (terminais rodoviarios), necessitando de planejamento e
infraestrutura capazes de suportar o fluxo de passageiros.

O numero de linhas e o nimero de viagens nessas redes nio sio distri-
buidos equitativamente entre suas ligagées, gerando demandas distintas
entre os terminais rodoviarios. Ademais, cada terminal est4 ligado a de-
terminada quantidade de municipios, estados e paises, conectando nés de
diferentes redes.

A distribui¢io espacial dos terminais e das linhas de transporte associa-
da as caracteristicas da oferta constituem o que se denomina por modelo
funcional. Um planejamento conjunto do modelo funcional das redes de
transporte a partir dos municipios com maior grau de conectividade e maior
movimentacio de passageu'os‘ bem como agdes de melhoria na infraestru-
tura de seus i p ia o i da qualidade dos servigos

dos aos usudrios, i do o ds lvil conjunto da regido.
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Diante disso, este trabalho busca analisar a sobreposicio de redes de
t de ab iae bilidade distintas, com o intuito de ex-
plorar a dinamica resultante das conexdes entre redes. Para os fins, foi reali-
zado um estudo exploratério com o intuito de identificar os pontos de maior
conexio entre os sistemas de transporte no Estado de Goi4s, bem como apre-
sentar como e quais melhorias implementadas nesses pontos chave podem
resultar em beneficios para as diferentes redes de transporte e, consequen-
temente, para o conjunto de municipios atendidos por estas redes no estado.

2. CARACTERIZAGAO SOCIODEMOGRAFICA DA AREA DE ESTUDO

Situado na regido central do Brasil e da América Latina, o Estado de
Goids é composto por 246 municipios e possui uma area de 304 mil km?,
correspondendo a 4% do territério brasileiro. O estado faz fronteira com
cinco estados: ao norte com o Tocantins, ao leste com a Bahia e Minas
Gerais, ao sul com Minas Gerais e Mato Grosso do Sul e a oeste com o Mato
Grosso. Devido a sua localizagio e hgacio com dlversos estados hrasllelros
o Estado de Goias ap de de
redes de transporte de abrangéncia distinta, sendo, ainda, uma regléo de
passagem para ligagdes com outros paises da América Latina, em especial
com o Paraguai.

Segundo o IBGE (2010), a populagio do Estado de Goias totaliza pou-

co mais de seis milhdes de habi sendo pred; urbana:
90,3% vivem nas cidades, enquanto apenas 9,71% habitam zonas rurais.
Naio ob essa realidade j4 foi di Até a década de 1970, a maior

porcentagem da populagio (54%) vivia em 4reas rurais, mas, como con-
sequéncia do pacote tecnolégico inserido na atividade agropecuaria pela
Revolugio Verde, iniciou-se o éxodo rural.

Ressalta-se que a populagio do estado esta crescendo, mas a taxas
sdo decrescentes. O indice de crescimento populacional passou de 31,3%
entre 1970 e 1980 para 20,16% no periodo 2000-2010. Para 2011, esti-
mou-se um crescimento de 1,28% em relagio ao ano anterior, atingindo
6,08 milhdes de habitantes.

De acordo com o IBGE (2010), os dez municipios mais populosos de
Goias concentram 50,55% da populagio do estado. A capital Goiania é o
municipio mais populoso com 1,3 milhio de habitantes, o que represen-
ta 21,7% da populacio de Goias. Em seguida estdo Aparecida de Goiania
(455 mil habi Anépolis (334 mil habi Rio Verde (176 mil
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habitantes), Luziania (174 mil habitantes), Aguas Lindas de Goi4s (159 mil
habitantes), Valparaiso de Goias (159 mil habitantes), Trindade (104 mil
habitantes), Formosa (100 mil habntantes) e Novo Gama (95 mil habitan-
tes). Todos eles ap urbana (mais
de 90% em cada municipio). Valparalso de Goias, por exemplo, nio possui
populagio classificada como rural.

Na Figura 1, pode-se observar uma concentragio geografica da popula-
¢40 do Estado de Goias nos municipios de Goiania, Aparecida de Goiania e
Trindade ao centro, Anépolis a nordeste de Goinia e Rio Verde a sudoeste.
Observa-se ainda, concentragio populacional em Luziania, Aguas Lindas
de Goias, Valparaiso de Goiés, Formosa e Novo Gama, todos localizados ao
redor do Distrito Federal (DF), onde se situa a capital do Brasil.

Figura 1: Populagéo nos municipios de Goiss (IBGE, 2010).

Sabe-se que um dos fatores que influenciam na taxa de geracio de via-
gens é a quantidade de pessoas residentes em determinada regido. Assim,
a partir da alta concentragio populacional no Estado de Goiés, com conse-
quente geragio de fluxos de deslocamento, cabe questionar: os principais
pontos de ligagio entre as redes existentes sio aqueles que possuem maior
contingente popul; 1? Para der a essa pergt faz-se necessa-
rio analisar as redes de transporte presentes no estado, sua sobreposicio e
a conectividade entre redes oferecida aos usuérios.
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3. REDES DE TRANSPORTE

A fungio principal dos transportes é o deslocamento de bens e pessoas
(Ferraz e Torres, 2001), sendo este deslocamento possibilitado pelas redes
de transporte disponiveis. A defini¢io da rede de transporte pode ser ex-
plicada de forma sistémica em relagio aos seus elementos constituintes e
seus objetivos. Segundo Bertalanffy (1968), devido as conexdes presentes,
qualquer estimulo em qualquer elemento da rede afetaré os demais, devido
ao relacionamento existente entre eles. Assim, as melhorias realizadas em
um né da rede afetam nio apenas esse né, mas a rede como um todo. Neste
estudo, considera-se rede de transporte como sendo uma estrutura fisica
constituida por elementos de um sistema de transporte e por elementos
abstratos, que sio as relagdes existentes entre a infraestrutura de transpor-
te e 0 espa¢o no qual ela se insere.

Segundo Menezes (2004), o transporte rodoviério de passageiros pode
ser cl d fc os niveis geogrificos em que atua, ou seja, refere-
se ao deslocamento (curta, média ou longa distancia) e 4 sua competéncia
conforme as normas da divisio administrativa da regido. Assim tem-se:
transporte urbano; transporte jurt transporte inter: H
transporte interestadual e o transporte internacional de passageiros.

O transporte urbano é empregado para designar os deslocamentos
realizados no perimetro urbano de uma cidade (Ferraz e Torres, 2001) A
Constitui¢io Federal de 1988 d: inou ser de p iado
a organizagio dos servigos publicos de interesse local. Com isso, o geren-
ciamento do transporte urbano é de responsabilidade do governo local, e
desta maneira, este tipo de transporte tera caracteristicas particulares a
cada municipio. O transporte urbano faz ligagdes curtas, podendo trans-
portar passageiros em pé; os bilhetes sio controlados por contagem meca-
nica (catraca, por exemplo) e utiliza veiculos com caracteristicas urbanas
como portas d iadas para embarque e d barque de p g
(Menezes, 2004).

Por sua vez, o transporte semiurbano é aquele que, com extensio igual
ou inferior a setenta e cinco quilémetros e caracteristica de transporte ro-
doviério urbano, transpée os limites de estado, Distrito Federal ou de Ter-
ritério <Reparem em que no Brasil ndo h4, na atualidade, Territérios, sen-
do de p ia da Unido sua 1| , fiscali: e (Brasil,
1998). O Ministério dos Transportes (1999) também considera transporte
semiurbano o servico com as mesmas caracteristicas, mas que ultrapassa
as fronteiras nacionais.
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O transporte intermunicipal de passageiros liga por meio de énibus ro-
doviarios (ou mesmo veiculos de caracteristicas urbanas), municipios situ-
ados em um mesmo estado. Devido 4 regulamentagio e 2 fiscalizagio serem
de responsabilidade do governo estadual, este tipo de transporte possui ca-
racteristicas diferentes para cada estado. De modo geral, promove ligages
de média distancia, nio sendo permitido o transporte de passageiros em pé
e o veiculo utilizado no servigo possui poltrona reclinavel.

Segundo a Resolugio n® 16, de maio de 2002 (ANTT, 2002), o trans-
porte interestadual de passageiros é aquele que transpde os limites de es-
tados, do Distrito Federal ou Territério. Adota, de maneira geral, veiculos
rodoviarios concebidos, em seus aspectos mecanicos e de conforto, para
a execugio de longos trechos. Por outro lado, conforme essa Resolugio, o
transporte rodoviério internacional de passageiros é aquele que transpse
as fronteiras nacionais.

Para Menezes (2004), o Brasil, devido a sua localizacio geogréﬁca,
mantém acordos de transporte i ional terrestre, principal ro-
doviario, com quase todos os paises da América do Sul. Esses acordos bus-
cam facilitar o comércio, turismo e intercambio de cultura entre os paises,
permitindo a circulagio com seguranga.

Atualmente, a exploragio de servios de transporte rodoviario inte-
dual e i ional de p geiros encontra-se exp: na Lei n®
10.233, de 5 de junho de 2001, na Lei n°® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995,
enaLein®9.074, de 7 de julho de 1995, estas regulamentadas pelo Decreto
n°2.521, de 20 de margo de 1998, e pelas normas aprovadas em Resolugio,
pela Diretoria Colegiada da ANTT. Apesar de serem redes cuja responsabi-
lidade é atribuida a distintas esferas de poder, em muitas situacdes estas
redes estio sobrepostas e conectadas, gerando impactos diretos umas nas
outras em fungio dos desl pela 1| Assim, a
metodologia apresentada busca identificar a sobreposi¢ses de nés e anali-

sar a conectividade de redes, as quais interferem nas decisdes dos usuarios.

4. METODO DE ANALISE DA CONECTIVIDADE EM REDES DE
TRANSPORTE

Neste estudo, foram analisadas as conectividades entre quatro redes de
transporte no Estado de Goias. Os dados utilizados foram coletados junto
ao IBGE, Agéncia Estadual de Regul Agéncia Nacional de R
e Universidade de Brasilia. A estrutura utilizada no desenvolvimento do
estudo pode ser observada na Figura 2.
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Figura 2: Metodologia proposta para a analise da conectividade de redes de
transporte.

A primeira etapa foi a delimitagio da 4rea de estudo, no caso, o Es-
tado de Goids. Posteriormente, realizou-se um estudo das caracteristicas
fi seguido pela i das redes de transporte
que operam no estado. A partir dessas, foi realizada a analise da conecti-
vidade e a identificagio dos pontos-chave para a integragio entre as redes
de transporte, bem como a anélise da infraestrutura de apoio a conecti-
vidade com a identificagio de modificagdes estruturais que impactariam
as diversas redes.

4. RESULTADOS

4.1. Concentracéo e sobreposicéo das redes

Como supraatado operam no Estado de Goias as redes (i) intermu-
dual; e (iii) i dual iurb. e (iv) inter-
nacional. Opera, ainda, a rede urbana em cada municipio do estado, nio
sendo objeto de estudo deste artigo por possuir caracteristicas espaciais
e operacionais distintas.

A partir da abordagem de Scheurer e Porta (2006), dois pontos podem
ser ressaltados em relagio A analise de conectividade de redes de transporte
publico. O primeiro relaciona-se ao fato de os sistemas publicos de trans-
porte estarem est dos em redes de i pré-def d
concentrando a demanda por viagens em liga¢es conhecidas. Dessa for-
ma, os usudrios podem liviemente escolher quais linhas utilizar, mas niao
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podem espontaneamente criar novas ligagées como um pedestre, um ciclis-
ta ou um motorista.

O segundo se refere ao fato de nem toda intersec¢io geogréfica entre

de di redes ser iderada um né. Assim, ligacdes de
redes diferentes podem se cruzar entre si em diversos pontos sem que os
veiculos parem para emk ou transbordo de passag

Ressalta-se também que a partir da conectividade da rede, pode-se
calcular o de grau de um né e também seu grau de centralidade (Porta,
Crucitti e Latora, 2006a, 2006b). O grau de um né exprime o numero de
diferentes n6s que podem ser alcancados, ou seja, a quantidade de muni-
cipios que podem ser acessados a partir de determinado municipio. Por
sua vez, a centralidade do né est4 ligada a proporgao de nés que podem ser

dos por um i id, do a totalidade de nés existentes.
Quanto maior o nimero de ligagses de um municipio, mais centralizado
ele sera (Cox, 1939).

Analisando a quantidade de linhas por tipo de servigo (Tabela 1), tem-se
que: 845 lmhas atendem aos mumcipnos do Estado de Goids. Destas, 457 sao
347i is, 38 iurb. etrési
Tabela 1: Linhas que atendem os municfpios de Goi4s por tipo de servico

Tipo de transporte dade de linhas
icipal 457
Interestadual 347
b 38
ional 3
Total 845

Fonte: AGR (2010) e ANTT (2012).

Destaca-se que apenas alguns municipios da Regido Integrada de De-
senvolvimento do Distrito Federal e Entorno (RIDE/DF) possuem linhas
b. do tais icipios a Brasilia). Ademais, apesar de os
dados da ANTT ap 38 linhas iurb atuantes na atuando
na RIDE/DE, um 1 do Centro I disciplinar de Estudos em
Transportes (CEFTRU, 2009) constatou que mais de 530 itinerdrios atuam
nessa érea, indicando que h uma d da nio evidenciada, p 1
te atendida por um sistema de transporte irregular.

Dos 246 municipios do Estado de Gois, 13 nio sio atendidos por li-
nhas intermunicipais, ou seja, nio p centralidade nessa rede: Agua
Fria de Goias, Amaralina, Baliza, Cachoeira de Goiis, Cumari, Guarani de
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Goias, Guarinos, Lagoa Santa, Mimoso de Goiés, Santo Anténio de Gois,
Sao Miguel do Passa Quatro, Sitio d’Abadia e Uirapuru <Sugiro que seja
revisada essa relagio de municipios. Destes, apenas cinco (Agua Fria de
Goias, Baliza, Cumari, Mimoso de Goi4s e Sitio d’Abadia) sio atendidos por
algum servico citado, no caso o interestadual.

Na Tabela 2 estio destacados os municipios que apresentam maior
numero de ligagdes a outros os municipios do estado e a quantidade de
estados e paises a que estdo ligados. Goi4nia destaca-se por possuir o maior
numero de ligagdes a outros municipios e também a outros estados, 196
e 18, respectivamente. Tais numeros revelam um grau de centralidade de
84% no transporte i icipal (d id do os icipios do es-
tado que nio sio didos pela rede intermunicipal) e de 67% em relacio
ao transporte interestadual. Anépolis estd em segundo lugar, conectada a
89 municipios (grau de centralidade de 38%) e a 17 estados (grau de centra-
lidade de 63%). Os dados revelam que Anépolis est4, prop I
mais conectada aos estados brasileiros que aos mumcipnos gmanos

Naio obstante, id, doos icipios que p maior nimero
de ligagdes com outros estados, verifica-se um resultado diferente (Tabela
3), de modo que apenas Goiania, Anapolis e Rio Verde aparecem na tabela,
demonstrando a importancia desses municipios na interligagdo entre os di-
versos servigos de transporte existentes em Goias. Ademais, em relacAo aos
municipios ligados a outros paises, d -se os quatro na
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Tabela 3 (Goiania, An4polis, Rio Verde e Cataldo) e também Cacu; todos
ligados ao Paraguai.

A partir da anilise da centralidade dos municipios nos diversos tipos
de transporte que operam no Estado de Goias, foi possivel destacar aqueles
que atuam como pontos de integragio entre as redes, permitindo os trans-
bordos entre elas. Questiona-se, entdo, quais sio as condigdes de infraes-
trutura dos terminais desses municipios e quais melhorias impactariam as
diversas redes de transporte?

4.2. Anélise da infr: de apoio & ividad

Uma vez identificadas as situagées de sobreposicio e de conectividade
entre redes, mostra-se essencial avaliar a infraestrutura responsavel por

oferecer di dequadas aos passageiros que utilizam mais de uma
rede de transporte e que sio beneficidrios da conectividade entre redes.
Os Terminais Rodoviérios de P: geiros (TRP) sao p im-

portantes do Sistema de Transporte, representando os nés de uma rede ro-
dovidria de transporte pablico onde a populagdo tem acesso ao transporte.
Pode ser publico ou privado, sendo aberto ao publico em geral e dotado de
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servigos ios a0 ed b dep iros. As classi-
ficagdes dos TRP podem variar de estado para estado

A Resolucao n° 055/2005-CG, conferida pelo Conselho da AGR (2005),

a dos inais do Estado de Goias segundo o Indi-

ce Venﬁcador de Conforto em Terminais (IVTC). Este indice foi definido na

resolugdo 542/2004-CG (AGR, 2004) para classificar os terminais rodovia-

rios de passageiros do estado em grupos, se baseando na seguinte férmula:

1)
Em que:
IVCT: indice Verificador de Conforto em Terminais;
Po: Populagio por municipio;
M?: Area de construgio em metros quadrados do terminal;
NH: Nameros de horirios didrios de viagens no municipio;
A1:0,6 = Shopping;
A2:0,3 = Cidade polo;
A3: 0,1 = Cidade turistica.

Observa-se que, para o calculo do IVCT, sdo considerados fatores como

a populagio do municipio, a area construida do terminal, 0 namero de ho-

rérios didrios de viagens no i aexi ia de shoppings e a classi-
ficagio do municipio como cidade polo ou de atragio turistica.

A Tabela 4 ap a classifi dos inais a partir do IVCT. Res-

salta-se que os terminais com maior indice e menor nimero de horérios

ferecidos a popul recebem a classifi Tipo V, e, 2 medida que o

IVCT diminui e o namero de horarios disrios no municipio aumenta, os

is se aproxi da classifi Tipo L.
Tabela 4: Classificagio dos terminais segundo a AGR

Classificacio NH IVCT

Tipol NH > 500 IVCT < 0.02

Tipo II 100 <NH £ 500 0,02 £IVCT < 0,11
Tipo 11T 50 <NH £ 100 0,11 £IVCT < 0,61
Tipo IV 5<NH£50 0,61 £IVCT£1,11
Tipo V NHE25 IVCT »>1,11

Fonte: AGR (2004).
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Ademais, a AGR (2010) estabeleceu trés parametros para classificar
o estado de conservacio dos terminais: bom, razo4vel ou ruim. Tais pa-
rametros consideram o estado das calgadas, dos sanitérios, dos pisos de

manobras dos 6nibus, da sinali da ilumis e a exi ia de esta-
cionamentos. Na Tabela 5 foram dos os i dos a0
maior nimero de icipios, os terminais dos a0 maior nimero de

estados e também aqueles que sdo nés de redes internacionais.

Merecem destaque os dois terminais classificados como Tipo I: Goia-
nia e Anépolis. Tais terminais estio nos municipios de maior concentra-
¢40 econdmica de Goids, sendo também aqueles que apresentam a maior
e a terceira maior populacio do estado. Ademais, os terminais desses mu-
nicipios possuem as maiores 4reas construidas, 37.976 m* em Goiénia e
22.641 m® em Anépolis, e os maiores nimeros de boxes, 48 e 41, nesta
ordem. Nio obstante, o estado de conservacio para estes terminais ¢ bom
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Por outro lado, a grande maioria (72,7%) dos terminais considerados
neste estudo pertence aos grupos Tipo II e Tipo III. Destes, apenas Morri-
nhos, Porangatu e Caldas Novas apresentam boas condigdes e os demals
em geral, ap baixa capacidade de di dad por
transporte. Nos terminais dessas categorias que apresentam estado de con-
servagdo ruim, as defici estdo princi i das ao piso
de manobras dos énibus e aos samténos No caso de Rio Verde, destaca-se
também a falta de espago e de bancos para a espera dos passageiros. Cabe
ressaltar que nio ha informagdes a respeito do estado de conservagio dos
terminais de Cataldo, Ceres e Rianapolis.

Os terminais classificados como Tipo IV ou Tipo V correspondem a
18,2% dos terminais estudados. Entre eles estio: Cagu, um dos cinco ter-
minais do estado a atender linhas internacionais, Petrolina de Goias, Nova
Gléria e Szo Francisco de Goias. Comparados aos outros icipios, Cagu,
Petrolina de Goias e Sao Francisco de Goids apresentam baixa quantidade
de boxes para 6nibus, com quatro boxes cada. Dos municipios estudados
apenas Aparecida de Goiania, segundo municipio mais populoso do estado,
apresenta menor quantidade de boxes: trés.

Dos 22 terminais em questio, 68,2% apresentam estacionamento. Por
outro lado, entre os que nio apresentam estacionamento estio: Jaragua,
Petrolina de Goias e Ceres, respectivamente o terceiro, quarto e quinto ter-
minais mais conectados aos municipios do Estado de Goiés.

Os inais de biara e Jatai, ambos classificados como ruins, pos-
suem niimero de boxes aproximados. Contudo existe uma grande diferen¢a
no que diz respeito a 4rea construida, de modo que o terminal de Itumbiara
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seja quase o triplo do de Jatai. Ainda em relagio A 4rea construida, cabe
ressaltar o terminal de Caldas Novas. Apesar de ter a menor area constru-
ida dentre os terminais em questio (400 m?), o terminal de Caldas Novas
encontra-se em bom estado de conservagio, possui estacionamento e dez
boxes, um a mais que Uruagu, com 2.927 m* e classificado como razoavel.

5. CONSIDERAGOES FINAIS

Em muitas localidades brasileiras, as redes de transporte se sobrepéem,
atendendo a trechos similares. Estas redes muitas vezes oferecem servicos
que se complementam, possibilitando a multiplicagdo de destinos para os
usudrios dos sistemas. Assim, as conexdes, que ocorrem nos terminais ro-
doviarios permitem que os passageiros tenham como origem e destino nés
de diferentes redes de transporte, evidenciando o papel da conectividade
entre as redes. Embora possuam caracteristicas distintas, essas redes de
transporte compartilham infraestruturas que devem ser capazes de supor-
tar a demanda gerada por elas.

No Estado de Goiis, ressalta-se a presenga de grandes centros popu-
lacionais, com destaques para (i) a capital Goidnia e os municipios ao seu
redor (Regiso Metropolitana); (ii) Anapolis; (iii) Rio Verde; e os (iv) muni-
cipios da RIDE, que estio conurbados com o Distrito Federal. Estdo dis-
poniveis no estado, o sistema de transporte interestadual, o sistema se-
miurbano, gerador de elevado fluxo pendular metropolitano com o Distrito
Federal, e o sistema intermunicipal. Cada um com caracteristicas e respon-
sabilidades diferentes, mas compartilhando a mesma infraestrutura.

A dispersio da populagio no estado afeta diretamente as caracteristi-
cas do transporte Tem-se entio nos municipios ao redor do Distrito Fede-
ral, p 1 o transporte iurb. em Goidnia, Ana-
polis e Rno Verde destacam-se tanto o transporte intermunicipal quanto o
interestadual. Nesses trés municipios, bem como em Cacu e Catalio, atuam
também linhas internacionais, todas ligadas ao Paraguai.

Outros municipios concentram as redes intermunicipal e interestadual
e também conectam diversos nés entre as redes. Nio obstante, dos 22 mu-
nicipios analisados, apenas quatro p terminais em bom estado de
conservagio. Apenas dois sio considerados razoaveis, entre eles Goidnia, e
13 (equivalente a 59% dos terminais em questio) estio em estado ruim de
conservagio, incluindo os terminais de Rio Verde e Caqu.
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Nesse cenério, um planejamento conjunto da estrutura funcional das
redes de transporte a partir desses mumc[plos bem como agbes de me-
lhoria na infraestrutura de seus i um i
da qualidade dos servigos prestados aos usuénos de modo a incentivar o
desenvolvimento do estado.

Esta analise de sobreposicio poderia ser aplicada em outras regides nas
quais redes de abrangéncia e responsabilidades distintas estivessem pre-
sentes, objetivando melh di de transbordo de p geiros entre
redes de transporte. Para isso, 1 a idade de pl.
integrado entre distintas esferas estatais, de modo a repensar o modelo
juridico institucional com vistas 2 melh de terminais rodoviarios de

passageiros que atendem a mais de uma rede de transporte.
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RESUMO

As redes de transporte intermunicipal sio concebidas de maneira que

a capital e as cidades mais importantes concentram a origem e o destino
das linhas, atuando como pontos de onde partem os eixos mais significa-
tivos de d da. Analisand: espacial das redes e suas
caracteristicas operacionais, percebe-se que esses eixos possuem papel
estruturante, uma vez que concentram grandes volumes de passageiros
e articulam ligagdes entre diversas linhas. No transporte intermunicipal,
a defini¢io dos eixos deve ser criteriosa, pois a quantidade de ligagdes e
as alternativas de caminhos sio proporcionalmente menores que nas re-
des urbanas. Para auxiliar nesta tarefa, a analise da matriz origem-destino
das viagens permite ao planejador a identificagio dos principais fluxos de
da, bem como a i dai entre estes. Nesse sentido,

este trabalho propée etapas para a identificagio de eixos de transporte em
redes intermunicipais a partir de uma fundamentagio teérica baseada no
comportamento de redes. Os procedimentos foram aplicados a um estudo
de caso, realizado no Estado de Goiés, onde foram identificados sete eixos




principais de transporte, todos partindo de Goiania, a capital do estado.
Como resultado, verificou-se que a identificagio dos eixos permite o dire-
cionamento e o planejamento das demais ligagdes na rede intermunicipal.

1. INTRODUGAO

O crescimento da populagio urbana, a partir da década de 1970, desen-
cadeou um aumento no fluxo de pessoas entre as cidades. Esse maior trifego
conferiu uma maior complexidade ao sistema de transporte mtermumclpal
e trouxe a di temas como
produtiva, atendimento aos usudrios, entre outros evidenciando a neces-
sidade de se rever o modelo de planejamento no transporte entre cidades.

Até o momento, no Brasil, poucos estados brasileiros passaram pelo
processo de delegagio de servio de transporte publico intermunicipal,
posto que as agéncias reguladoras responsaveis por este servigo sio rela-
tivamente recentes, comegando a surgir na década de 1970. Fato diferente
do observado no transporte urbano, que é de responsabilidade das prefei-
turas, e no qual os p de d de ! destes servicos
tiveram inicio amda nessa mesma década.

h lad.

No entanto, apesar do e préticas com as
experiéncias de planejamento de redes de transporte urbano, existem dife-
rencas entre estas redes e as do transporte intermunicipal. Tais diferengas
foram evidenciadas na medida em que estes sistemas passaram a sofrer pro-
cessos de investigagio e analise com a finalidade de subsidiar estudos para
os processos de licitagio dos servicos. As redes de transporte intermunicipal
passaram a ser objeto de plane)amento e algumas das priticas utilizadas

p ser adaptadas a esta di ica, distinta da realidade urbana.
Para subsidiar o pl. de redes intermunicipais, este estudo

parte da hipétese de que a Adentnﬁcacio dos eixos pode au)uhar no plane)a-

mento de transporte, refletindo d na lidade e ia dos

servicos a serem licitados, bem como na melhoria dos servigos existentes.
Visto isso, este trabalho tem por objetivo estruturar etapas do planejamen-
to de redes que permitam identificar os principais fluxos de usudrios, que
resultam em eixos em uma rede de transporte intermunicipal de passagei-
ros. Esta estruturagio parte do pressuposto de que esta identificagio inicia-
se com a construgio e andlise da matriz O/D (origem-destino) dos fluxos
de passageiros, a partir da qual é possivel identificar o volume e as dire¢es
dos usudrios da rede.
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2. REDES DE TRANSPORTE

Uma rede de transporte é constituida pelas diferentes formas de liga-
cdo (vias, hnhas) enés (pontos de unigo de duas ou mais ligagdes), formas
de i is e facilidades de Este j
de arcos e de nés tem como objetivo basico o deslocamento de pessoas e
bens. De acordo com a Associagio Nacional de Transportes Urbanos - NTU
(2004), a definigdo de redes vai além do conceito rigido “operagio tronco-
-alimentada” e tarifa Ginica para utilizar duas ou mais linhas de transporte,
defendendo a ideia de integragio de redes como uma exigéncia, a eficiéncia
produtiva e a qualidade, de modo a beneficiar tanto o operador quanto o
consumidor dos servi¢os de transporte publico.

A rede de transporte pubhco‘ baseada navisio snstérmca de Bertalanﬁy
(1968), ¢ um conj de

em dois itos: o de propésito e o de glok O conceito de prop6-
sito refere-se ao fato de a rede ter um ou mais objetivos dentro de uma
fungio especifica. J4 o globali: laciona-se ao fato de toda rede possuir
uma natureza orgamca ou se)a uma acAo que provoca mudanga em um dos

! da rede, p em todos os
outros elementos. Asslm, qualquer estimulo em qualquer elemento da rede

afetar4 os demais, devido ao relacionamento existente entre eles.

A visdo sistémica da rede de transporte pubhco tem como premissa
central a ideia de que um conj de ligados forma um
todo. Esse todo iedades e icas préprias que nio
s3o encontradas em nenhum dos elementos isolados. Isto é o que se deno-
mina emergente sistémico, quando uma propriedade ou caracteristica que
existe na rede como um todo e nio em seus elementos em particular.

O Sistema de Transporte é um conj de el como d d

(objeto), né6 (localidade) e infraestrutura (rede). A inter-relagio deste con-
junto de elementos permite que as pessoas e mercadorias se desloquem
e driblem as forgas alternantes do espaco geogréfico de maneira a atmglr
maior eficiéncia. Para que o sAstema i tais el

estar denad, dendo ter di fisica ou légica. Os elementos
fisicos referem-se a rede com a infraestrutura e equipamentos. J4 os com-
ponentes l6gicos referem-se A estrutura normativa, funcional, de gestio,
de produgio e as estruturas institucionais necessérias para a efetivacio do
deslocamento (Pricinote, 2008).
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2.1 Elementos de uma rede de transportes

As vias, consideradas os elos da rede de transporte, possibilitam a aces-
sibilidade, a mobilidade e o controle ao préprio objeto. Os nés sio os pon-
tos de uon de duas ou mais hgacées Sio definidos como as localidades
onde os desl sdoi lizados ou trocados. Este conceito
se modifica conforme a escala geografica considerada, variando entre o lo-
cal (intersegio da rede) e o global, e que pode pode ser uma cidade no con-
texto de uma rede regional, por exemplo. Abaixo, seguem listados alguns
elementos fisicos da infraestrutura que constituem uma rede:

—As vias sio inhos fisicos p dos para a circul

P de pessoas e
veiculos e podem ser classificadas de acordo com a sua fungo no espa-

o quanto ao tipo de ligacio que permitem. Elas incluem as cal¢adas.

-0s inais sio cujo propésito é a transfe ia do
fluxo de passageiros ou de carga de uma tecnologia de transporte a
outra e proporci um local apropriado para que o objeto (passa-

geiro ou carga) possa entrar, transferir ou sair do sistema. Os pontos
de embarque e desembarque ou pontos de parada sio locais deter-
minados para que as pessoas acessem a rede de transporte coletivo,
realizem transferéncia entre servigos ou modos e desembarquem
préximos ao seu destino.

—Linhas: Conforme Reck (2012) as linhas sio componentes de uma
rede de transporte publico; devem ser planejadas a partir das caracte-
risticas dos usu4rios da sua 4rea de influéncia especifica, consideran-
do tanto as di da d da (volumes de p como os
aspectos socioecondmicos da populagio.

2.2 0 papel dos nas redes de

Um corredor de transportes representa a ligag4o entre dois ou mais polos,
incluindo no apenas a infraestrutura vidria, mas também todos os demais
elementos do sistema — veiculos, terminais, operagio, geréncia, esquema
de financiamento, quadro institucional e organizativo, recursos humanos,
informatica, telecomunicagdes etc. (Sant’Anna, 1998). Assim, no sistema
“tronco-alimentador” os terminais tém a fung¢io de transferir os passageiros
das linhas alimentadores para linha troncal; com isso, necessita-se de uma
frota menor para a operagio, diminuindo, assim, os custos (NTU, 2004).

Os sistemas de transporte p icas relacionadas a sua
abrangéncia geografica, assim, o sistema “tronco-alimentador” esti vin-
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culado ao transporte urbano de passagelros Este possui particularidades

para cada icipio e seu g de bilidade do governo
local, enquanto no transporte intermunicipal ha dnferencas para cada esta-
doesua il e fiscali: sdo de resp bilidade do Governo

Estadual (Menezes, 2004). Assim, os corredores de transporte intermunici-
pal apresentam caracteristicas que os distinguem dos corredores urbanos:
menor quantidade de paradas, liga¢es mais extensas, menor quantidade
de pontos de articulagdo entre linhas, menor ocorréncia de embarques e
desembarques, dentre outras.

As principais diferengas do sistema de transporte urbano e intermuni-
cipal de passageiros sdo apresentadas no Quadro 1. De modo geral, o trans-
porte inter: icipal de p geiros p: ligagdes entre municipios
dentro de um mesmo estado, percorrendo distancias e velocidades maiores
que o transporte urbano, com menor rotatividade de passageiros que este.
A similaridade entre estes dois tipos de transportes é que geralmente parte
de regides mais afastadas periféricas em diregio a capital ou ao centro.

Segundo a AGR (2011), as principais caracteristicas do Transporte Re-
gular Intermunicipal de Passageiros sio: a regularidade na sua operagio, ou
seja, as viagens sio programadas para acontecer em dias e horérios fixos,
e ter como ponto de partida e de chegada os Terminais Rodovirios das
cidades dentro de determinado estado.
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Apesar das diferencas entre os sistemas de transporte urbano e o in-
termunicipal, observa-se que o significado de corredores no transporte
urbano de passag pode ser, anal aplicado ao de eixos no
intermunicipal. Assim, os eixos de transporte a serem definidos neste tra-

balho sdo os locais de maior i de iros e f: os
entre os icipios, em que suas dire¢des e fluxos identifi-
cados pela d d ligando os icipios de menor ividad

aos municipios de maior atragio de viagens.
No caso do transporte intermunicipal, esse conceito de eixo é comple-
do com o de i ou seja, a transf ia do p geiro de
uma linha para outra no sistema para chegar ao seu destino. O passageiro,
entdo, passarad de uma linha complementar, cuja fungio se assemelha ao
da linha alimentadora, para uma linha do eixo principal, configurado como
uma linha troncal dando acesso a capital, evitando sobreposigdes e confe-
rindo maior eficiéncia ao sistema.

3. PLANEJAMENTO DE REDES DE TRANSPORTE

O planej segundo Chi; (1999), d: ina de forma an-
tecipada os objetivos e a forma para alcanca-los, ou seja, é um processo
continuo voltado para o futuro e com foco na racionalidade da tomada de
decisdo. Na visao de V: llos (1996), planej é um processo po-
litico, em que as partes interessadas negociam solucdes para os problemas
dentro do cenario em que estio inseridos.
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O planejamento de transportes é uma 4rea de estudo que busca ade-
quar as necessidades de transporte de uma regiio ao seu desenvolvimen-
to, considerando também as suas caracteristicas estruturais. Este processo
pode ser por meio de impl, de novos si: ou pela melh dos
que j4 existem, promovendo padrées de viagens e desenvolvimento urbano
de acordo com os anseios da idade. Assim, o pl ir4 conter
as informagdes necessérias para d I denad. progr.
em que o sistema de transportes ter sua operagio e seu gerenciamento
otimizados (Pereira, 2005). Este planejamento definir4 a infraestrutura cir-
culagio (vias e terminais), os meios (veiculos) e os servigos de transporte,
permitindo o desl de pessoas e dorias (V: llos, 1996).

Para que o sistema de transportes desempenhe sua funcio de produ-
tor de servi¢os de forma mais adequada a sua op ica, Barat
(1971) define, como sendo os objenvos do planejamento em transportes,
a i dos custos op i de servi¢o, de capital e do tempo de
bem como a li da do transporte.

De acordo com Germani et al. (1973), é necessério conhecer primei-
ramente os “desejos de desl; ” da popul. , para entio bel
cer relagbes entre o numero de viagens realizadas pela populagio e outras
grandezas que possam explica-las. O planejamento devera levar em consi-
deragio, ainda, a localizagdo espacial da demanda futura, segundo as dife-
rentes necessidades das regides (Andrade, 1994).

3.1 Anélise da d da para o ji de

A demanda de transportes é derivada do estilo de vida e do padrao ado-
tado pelas pessoas (Manheim, 1979), ou seja, ela ocorre para satisfazer outras
necessidades do individuo, e esta por sua vez ocorre por meio do deslocamen-
to das pessoas. Seguindo a mesma linha de raciocinio, Morlok (1987) afirma
que o caréter derivado da demanda é explicado pelo fato de a pessoa realizar
aviagem para alcancar ob)envos particulares ou propdsitos, como conseguir
trabalhar, lazer, de num do, entre outros.

Kanafani (1983) afirma que a necessidade de transporte se origina da
interagio entre atividades sociais e econdmicas dispersas no espaco. A di-
versidade no padrio de atividades origina diferentes escolhas referentes a
localizagio, que, por sua vez, determinam as decisées de viagens e desloca-
mentos das pessoas.

Ad da por transp depende do d atual da re-

gido e da proposta de desenvolvimento futuro, sendo assim dependente
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também das caracteristicas fisicas e socioeconémicas da regido de estudo,
ou seja, qualquer modificagio no uso e ocupagio do solo tem efeito sobre a
movimentagio dos individuos.
Conhecer a demanda por transporte é fundamental para o processo de
plane)amento do sistema de transporte piblico. E por meio dela que sers
um di eficiente, medi de recursos
e de qualidade medido pela satisfagio dos usuérios.

Segundo Ortuzar e Willumsen (1994), o comportamento da demanda
de transporte possui algumas caracteristicas particulares:

—Derivada: o transporte, em si, nio satisfaz qualquer necessidade; ¢
demandado como meio para alcangar a satisfagio de necessidades de
consumo e produgio de outros bens ou servigos;

—>Variagao espacial: a demanda por transporte é determinada pela dis-
tribuicio das atividades no espago;

—>Diferenciada: por hora do dia, dia da semana, motivo da viagem, tipo
de carga, importancia da velocidade e frequéncia, além de diferir de
acordo com o tipo de transporte analisado;

—Variagdo temporal: a demanda tende a estar concentrada em perio-
dos de pico, principalmente em 4reas urbanas.

De acordo com Gifoni (2002), o transpor(e mtermumcnpal de passa-

geiros é também izado por de d
flutuagdes temporais que afetam a forma e a necessidade de alocacAo dere-
cursos. Porém, cada localidad icas que as di

das demais e que impactam nos deslocamentos dos usuarios dos sistemas
de transporte.

3.2. Planejamento da oferta a partir da anélise da demanda

A oferta de um sistema de transporte publico é estabelecida como um
arranjo complexo no que diz respeito & compreensio da organizagio e do
funcionamento, nio existindo uma metodologia exclusiva para todas as
situagées (EBTU, 1988). Assim, deve-se examinar a oferta baseada na pre-
sengae ica das linhas; locali dos inais, pontos de para-
da e estagbes rodovidrias; forma de exploragio dos servigos.

Deste modo, para realizar um planejamento do sistema de transporte
publico é necessério saber o niimero de viagens geradas em uma determi-
nada 4rea de estudo, de forma a equilibrar a oferta e a demanda por trans-
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portes nessa 4rea (EBTU, 1988), tanto em relagio aos servigos quanto a
infraestrutura. O que por sua vez influenciara a operacéo do sistema, bem
como sua qualidade e utilizagio, imp do a mobilidade da populagio,

a acessibilidade de certas reas e a qualidade do ambiente de modo geral
(Kneib, 2010).

Além disso, precisa também de uma defini¢io adequada de rotas ou iti-
nerarios, adequad dad d: da pro-

gramagio da ofertae mforma;aa aos usudrios (Reck, 2012).

Contudo, para se decidir o que deve ser implantado ou melhorado na
oferta de transportes é necessario quantificar a demanda por transporte e
saber como a mesma vai se distribuir dentro da 4rea de estudo e quais as
linhas de desejo.

4. PROCEDIMENTOS PARA A IDENTIFICAGAO DE EIXOS DE
TRANSPORTE

Com o intuito de subsidiar o planejamento de rede de transporte inter-
municipal por meio da identificagio dos eixos estruturantes, um estudo de
caso foi realizado no Estado de Goiés. Para este procedimento, um extenso
trabalho de anilise dos fluxos de passageiros permitiu a identificagio da

edi dad d

A identi de eixos foi realizada a partir de dados priméarios e se-
cundérios que abrangem: (i) informagées fornecidas pelas empresas que
operaram no ano de 2010 no sistema intermunicipal; (i) informacées
fornecidas pela Agéncia Goiana de Regulagdo, Controle e Fiscalizagio de
servigos publicos (AGR) e pela Agénua Nacional de Transportes Terres-

tres (ANTT) e; (iii) dados soci e g de
fontes como o Instituto Braslleuro de Geogxaﬁa e Estatisnca Ministério do
Trabalho, ia de estado e P ji entre outros). A metodo-

logia para elaboragio deste trabalho seguiu as seguintes etapas (Figura 1):
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Figura 1: Metodologia para a elaboragio deste trabalho.

A pesquisa de campo, realizada na Etapa 1, teve como objetivo a iden-
tificagdo de Polos de concentragio de demanda e da necessidade de propor-
cionar liga¢des diretas ou de realizagio de transbordos.

Para a construgo das matrizes, as projegdes foram realizadas a partir
das taxas de crescimento conferidas no periodo de 2005 a 2010, em cada
trecho do sistema em op e id algumas varidveis signifi-
cantes para a explicagio do niimero de passageiros com origem ou destino
no municipio. Além disso, os dados de movimentagio “par-a-par” obtidos
a partir da rede atual, foram agregados: (i) a demanda estimada para os
municipios nio atendldos pela rede 2010; (ii) demanda projetada para os
trechos i didos por linhas i di e (iii) desejos
de viagem identificados durante a pesquisa de campo e nio atendidos pela
rede atual.

Na etapa seguinte, foram feitas proje¢des de demanda entre os pares
de municipios, considerando a ongem e o destino das wagens a demanda
de trechos didos pelo transp dualead; da de munici-
pios no atendidos. Na Etapa 3, foi construida a matriz de origem e destino
(exemplificada na Figura 2), onde ligou todos os municipios a todos os mu-
nicipios do estado, ap do a respectiva d
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Através da Matriz O/D, observa-se que a demanda, que tem origem no
Municipio A e destino no Municipio E, é igual a 269 passageiros. A partir
da matriz quadrada de demanda comegoua quarta etapa que foi identificar
0s eixos centrais e ! op fe a uma espécie de
corredores onde ocorrem as maiores movimentagdes da rede e o segundo
se trata de ligagdes alimentadoras, ou seja, que possuem menor fluxo de

mas que se a0s d centrais os “alimen-
tando” com suas demandas.

Para identificagdo dos eixos foram definid: i pori
as caracteristicas operacionais do sistema e seus mdncadores Tans premis-
sas foram definidas com o objetivo de conciliar viabilidade e eficiéncia eco-
némica com a oferta de adequado nivel de servigo aos usuérios. As diretri-
zes adotadas foram:

Atendi

de todos os icipios do estado,

->T de todos os * dos”

—A possibilidade de o usuério se deslocar de qualquer municipio do es-
tado até Goiania com a utilizagdo de até duas linhas (um transbordo),

—A possibilidade de o usuario chegar a qualquer ponto do estado com
© menor niimero possivel de transbordos,

Atendi

de grandes d das com ligagGes diretas,
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—Oferta minima de uma viagem diaria de ida e uma viagem de volta
por cada linha,

—Oferta satisfatéria de ligag6es a fim de eliminar a presenca de empre-
sas clandestinas,

Atendi da d da i icipal ifestada no sistema
interestadual.

Com a identificagio dos eixos centrais, complementares e da demanda
entre os municipios, realizou-se a quinta etapa que consistiu na criagio das
linhas partindo do critério de linhas diretas para trechos mais movimen-
tados e linhas complementares para trechos de menor demanda. Assim, a
proposta foi fundamentada no conceito de linhas troncais e alimentadoras
para o sistema.

5. EIXOS DE TRANSPORTE IDENTIFICADOS NO ESTADO DE GOIAS

A anilise dos fluxos de passageiros entre os municipios do Estado de
Goids, presentes na matriz origem/destino, possibilitou a identificagio dos
principais “eixos de transportes” da rede, com maior fluxo direcionado a
capital, Goiania. Estes, por sua vez, sio entendidos como segmentos do
sistema de transporte que ligam 4reas ou polos geradores de viagens, entre
os quais ocorre maior fluxo de pessoas. Trata-se de um conceito baseado na
definig4o de corredores do transporte urbano, feita por Sant’Anna (1998),
contudo aplicado ao transporte intermunicipal.

Cada “eixo de transporte” definido na rede ¢ formado por “linhas do

eixo principal” e “linhas " (Figura 3).
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Figura 3: Eixos identificados no Estado de Goids.

Estas, com funcio semelhante 2 das linhas alimentadoras, permitem
o fluxo de passageiros entre pares de menor movimentacao ou o desloca-
mento de passageiros aos terminais de maior fluxo (onde estio disponiveis
diversas alternativas de linhas), tendo, assim, a fungao principal de capta-
¢40. E, naquelas, as ligag6es sio realizadas majoritariamente dentro do eixo
i 1, 0 que as ima da d i de linhas troncais. Além disso,

foram criadas, também, as “ligacdes entre eixos”.

Observam-se na Figura 3, os sete eixos de transporte identificados em
Goias: (i) Eixo Goidnia - Aragarqas; (ii) Eixo Goiania — Sao Miguel do Ara-
guaia; (iii) Eixo Goiania - Porangatu; (iv) Eixo Goiania - Posse; (v) Eixo Goi-
4nia - Cataldo; (vi) Eixo Goi4nia - Itumbiara, e (vii) Eixo Goiania - Santa
Rita do Araguaia.

Além disso, foram consideradas também as ligagdes com os municipios
do Entorno, os quais foram atendidos por meio de ligagses pendulares e
ligagdes com as demais regides do estado, possibilitando o deslocamento
por todo o territério goiano.

Na Figura 4, no Eixo Goiania - Aragargas, pode-se ver um exemplo de
“linha do eixo principal”, que passa pelos municipios Sdo Luis de Montes
Belos, Ipora, Piranhas e Bom Jardim de Goias. A “linha complementar” é a
que liga Doverlandia, Caiaponia e Palestina de Goias a Ipora, ou seja, essa
ligagio capta os passageiros e os leva para um municipio do eixo principal
(Ipor4), onde terdo varias possibilidades para se deslocar até o seu destino.
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Figura 4: Eixos Goiania - Aragargas.

Do total das linhas criadas, cerca de 40% fazem o itinerario direto e fo-
ram concebidas para atender fluxos mais intensos, além de possibilitarem
a redugio do tempo de viagem, por nio realizarem paradas entre a origem
e o destino final. Vale ressaltar, também, que 30% das linhas estio ligadas a
Goiania, possibilitando que passageiros de 127 icipios ch a capi-
tal do estado com a utilizagio de apenas uma linha. Os demais municipios,
que apresentam menor fluxo para Goiania, estio indiretamente ligados a
capital, sendo entio ia a reali de uma t e ia. Ainda
sobre a criagio das linhas, 6% destas concentram cerca de 30% da demanda
do Estado de Goiés.

6. CONSIDERAGOES FINAIS

Ot i icipal permite o desl,

P de pessoas entre
municipios de um mesmo estado. Esse servico é essencial para o atendimen-
to dos desejos de deslocamento da populagio, que muitas vezes precisa des-
locar-se de seu local e moradia para outro municipio em busca de servigos
que ela nem sempre encontra na cidade onde mora. Os motivos de viagem
sao bastante variados, tais como: acesso  educacio, atendimento de saude,
compras, lazer, visitas a parentes ou mesmo deslocamento para trabalho.
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Apesar da importancia do transp i icipal de p
para o deslocamento das pessoas entre municipios, constatou se que ha
escassez de trabalhos que contribuam para o planejamento de redes deste
sistema. Sendo assim, pode ser observado que, apesar das diferengas entre
os sistemas de transporte de passageiros, alguns dos aspectos do trans-
porte urbano, de menor distancia, podem ser aplicados de forma anéloga
ao contexto do transporte intermunicipal.

Nesse sentido, os eixos de transporte, estruturantes da rede, refletem
a dinamica de fluxos dentro de um estado e sua identificagio permite o
direcionamento do planejamento da oferta, uma vez que os eixos devem
oferecer maior quantidade de linhas e de viagens. Contudo, a rede permite
que todos os municipios sejam interligados, assim a identificagdo dos eixos
reforca as ligagées da rede que possuem maior quantidade de desejos de
viagens, permitindo melhorar o nivel de servigo oferecido aos usuarios.

No estudo de caso apresentado, o sistema de transporte intermunicipal
do Estado de Goids, foram identificados sete eixos estruturantes da rede
de transporte de passageiros. Estes eixos, por um lado, refletem os fluxos
de deslocamento da populagio e, por outro, sio resultantes da oferta de
infraestrutura (rodovias) e da prépria oferta de transportes, que orienta os
fluxos em direcio a capital do estado. No caso do Estado de Goids, os des-
It e eixos sdo nitid radiais, mas j4 é possivel perceber alte-
ragdes sutis nos ultimos anos com o aparecimento de ligagées entre eixos.

A identificagdo dos eixos perrmte uma melhor orgamza;ao e otimi-

zacaa da rede nos de pl dos de transporte

\; ainda, o pl do transporte interes-

tadual. Deste modo, o estudo nos diversos campos do transporte podera

acdes para a minimi: dos custos operacionais de servigo, de

capntal e do tempo de percurso, a utlhza;éo dos equipamentos e veiculos,
bem como redugio nas tarifas e melh na mobilidad: ibilidad.

d

e
dos usuarios. Contudo, este trabalho sugere que o planejamento do sistema
de transporte publico pode ser subsidiado pela identificagao dos eixos, feita
com base na andlise dos fluxos da d d iliando a dos
sistemas intermunicipais para um possivel processo licitatério.
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