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Resumo

Nas metropoles brasileiras, a ocorréncia de deslocamentos pendulares constantes é
caracteristica de grande relevancia, mas que também gera grandes desafios. Para os
gestores publicos de cada um dos municipios componentes de regides metropolitanas,
¢ de fundamental importéancia conhecer as necessidades e a disponibilidade de ativi-
dades no territorio, bem como o perfil dos deslocamentos de suas populagdes. Com
isso, torna-se possivel desenvolver diagnosticos coerentes com a realidade de cada
municipio e também compreender o funcionamento da regido metropolitana como
um todo. Diante de tal abordagem e tendo a Regido Metropolitana de Goiania (RMG)
como objeto de estudo, este trabalho tem como objetivo explorar o uso de indicadores
de acessibilidade como ferramentas que auxiliam o planejamento e a gestdo urbana a
partir de um estudo concentrado em caracteristicas como o tempo gasto e a distancia
percorrida em viagens, bem como a oferta de empregos nos diversos municipios. Dentre
os resultados obtidos neste trabalho estd a identificacao de caracteristicas que indicam
a falta de prioridade ao transporte publico frente aos modos motorizados individuais,
o que agrava as condi¢des de acessibilidade e mobilidade metropolitanas. Além disso,
observa-se uma concentragdo de atividades que provoca certo desequilibrio ao con-
tribuir para condig¢des de saturacdo em Goiania (capital do estado de Goids) enquanto
outros municipios apresentam caracteristicas de cidade dormitdrio.

Palavras-chave: Indicadores de acessibilidade. Transporte ptblico. Transporte metropolitano.
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Accessibility and employment, travel time and distance indicators:
an analysis of the Goiania Metropolitan Region

Abstract

In the Brazilian metropolis, the occurrence of constant commuting is a feature of great
relevance, but also presents great challenges. For the public managers of each of the
municipalities that are components of metropolitan areas, it has fundamental importan-
ce to know the needs and availability of activities in the territory, as well as the profile
of the displacements of their populations. With this, it becomes possible to develop
diagnoses consistent with the reality of each municipality and also to understand the
functioning of the metropolitan region as a whole. In view of such an approach and
having the Metropolitan Region of Goiania (RMG) as an object of study, this work is
inserted with the objective of exploring the use of accessibility indicators as tools that
help planning and urban management from a concentrated study in characteristics such
as the time spent and the distance traveled in trips, as well as the offer of jobs in the
several municipalities. Among the results obtained in this work is the identification of
characteristics that indicate the lack of priority to public transport in relation to indi-
vidual motorized modes, which aggravates the conditions of accessibility and urban
mobility in metropolitan relations. In addition, there is a concentration of activities
that causes a certain imbalance by contributing to saturation conditions in Goiénia
(capital of the state of Goids) while other municipalities present characteristics of a
dormitory city.

Keywords: Accessibility indicators. Public transportation. Metropolitan transport.
Palabras clave: Indicadores de accesibilidad. Transporte piblico. Transporte metropolitano.

Introdugao

Em grandes centros urbanos, os deslocamentos de longas distancias fazem parte do
cotidiano de suas populagdes. O desequilibrio entre as atividades disponiveis nas
diversas localidades, bem como a politica de preco da terra sdo alguns dos fatores que
dificultam & populagdo uma moradia mais proxima ao trabalho. O tempo gasto nos
trajetos casa-trabalho suprime das pessoas percentuais expressivos de horas em seus
dias, que poderiam ser destinadas as atividades mais produtivas ou até mesmo para
lazer ou descanso. Além disso, o tempo gasto em deslocamentos urbanos é também,
dentre outros aspectos, um fator que interfere significativamente na escolha de um
modo de transporte.

Uma pesquisa realizada pela Associagdo Nacional dos Transportes Publicos - ANTP
revelou que, entre os anos de 2015 e 2016, cerca de trés milhdes de pessoas por dia
deixaram de usar os dnibus. O levantamento foi realizado nas capitais brasileiras que,
juntas, representam 37% da demanda de passageiros de o6nibus de todo o Brasil (Belo
Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goi4nia, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e
Sao Paulo). Dentre os vérios motivos que tém provocado a ocorréncia deste fendmeno
estd a discrepancia entre os tempos de viagem gastos pelo usudrio de transporte publico
e dos modos individuais motorizados (ANTP, 2018).

Ao comparar os tempos de viagens por veiculos motorizados individuais e por
transporte publico, observa-se uma grande disparidade. Segundo a ANTP, em
2014, viagens em transporte coletivo representavam 69% do tempo consumido nos
deslocamentos; enquanto para usudrios de transporte individual esse percentual
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era de 31% (ANTP, 2018). Essa realidade tem contribuido negativamente para as
condic¢des de mobilidade e acessibilidade das populagdes.

Cabe destacar que enquanto um dOnibus que transporta até 72 pessoas ocupa 30 m?,
a mesma quantidade de pessoas ocupa 1.000 m” se estas utilizarem 60 carros (com
taxa média de ocupagdo de 1,2 pessoas por carro) (Bertucci, 2011). O impacto que o
automovel exerce sobre a capacidade da infraestrutura vidria, somado a insuficiéncia
de estratégias que priorizem o transporte publico sdo fatores que afetam negativamente
as condi¢oes de mobilidade e acessibilidade das pessoas. Além disso, as populagdes
com menor poder aquisitivo e que ainda fazem uso do transporte publico sdo as mais
prejudicadas.

A existéncia desse cendrio negativo ¢é evidente, perceptivel no préprio dia a dia de
milhées de cidadaos brasileiros. No entanto, a mudanca para um contexto mais justo
e igualitario requer um olhar mais atento e aprofundado sobre as caracteristicas de
cada localidade. Além disso, também merece aten¢do o modo como suas populagdes
se dispdem e se deslocam sobre os territorios. Conhecer a fundo o panorama de uma
localidade contribui para a implantacéo de a¢des pautadas em um planejamento coeren-
te e mais efetivo. No ambito legislativo cabe destacar uma significativa evolugdo no
que tange as diretrizes e normas estabelecidas para as cidades brasileiras expressas, por
exemplo, no Estatuto da Metrdépole e na Lei de Mobilidade.

Criado em 2015 sob a forma da Lei 13.089, o Estatuto da Metropole dispde sobre o pla-
nejamento, a gestao e a execugao das fun¢oes publicas de interesse comum em regioes
metropolitanas. Diretrizes e normas gerais voltadas para a governangca interfederativa
apontam para o compartilhamento das responsabilidades entre os municipios e, assim,
mostram uma possibilidade de avango significativo quanto ao tratamento das relagoes
metropolitanas no Brasil. Ao tornar obrigatdria a elaboragdo de um Plano de Desen-
volvimento Integrado, o Estatuto da Metrdpole estabelece através deste a importéncia
de um instrumento fundamental para a garantia de processos permanentes gestao,
planejamento e viabilizagdo econdmico-financeira que conduzam o desenvolvimento
territorial estratégico das regides metropolitanas brasileiras (Presidéncia da Republica
Brasileira, 2015).

Somado ao Plano de Desenvolvimento Integrado deve estar, ainda, o Plano de Mobili-
dade, instrumento obrigatorio segundo a Lei 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Este, por
sua vez, deve contribuir para o acesso universal a cidade, bem como o planejamento e a
gestdo democratica dos modos de transporte, servicos e infraestruturas para garantia dos
deslocamentos de pessoas e cargas no territério dos municipios (Presidéncia da Republica
Brasileira, 2012). Nesse sentido, destacam-se os Planos de Desenvolvimento Integrado e os
Planos de Mobilidade como instrumentos fundamentais para a garantia do compartilha-
mento de responsabilidades no que tange as relagdes metropolitanas na busca por melhores
condi¢des de mobilidade e acessibilidade as populagoes.

Dessa forma, o uso de indicadores se faz de suma importancia para a constru¢ido de um
diagndstico preciso, que expresse a situacido das diversas localidades e, a partir dos para-
metros e objetivos que se deseja alcancar, se obtenham melhorias através dos continuos
processos de planejamento e gestdo metropolitana. Portanto, neste trabalho é explorado o
potencial de indicadores como ferramenta auxiliar na elaboragdo de diagnésticos da aces-
sibilidade a partir dos fatores tempo e distancia, conhecidos como fatores de impedéancia da
acessibilidade. Para tal, sdo utilizados os indicadores de Allen et al. (1993), que possibilitam
avaliar a acessibilidade dos municipios em sua totalidade, como um conjunto; e de Hansen
(1959), um indicador do tipo gravitacional, tendo o emprego como o fator de oportunidade
que contribui para a geragéo de viagens.

doi: 10.34096/rtt.i22.5529
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Acessibilidade e o contexto da escala macro

A acessibilidade urbana é trabalhada no &mbito de diversos temas e disciplinas. No
contexto da Geografia, por exemplo, a acessibilidade urbana se aplica em estudos sobre
transformagoes socioespaciais e nas relacdes entre elementos como transporte, renda,
uso e valorizagao de terrenos urbanos e o crescimento das cidades (Cardoso e Matos,
2007). Para Veras et al. (2016), além do espago urbano, a acessibilidade urbana também
contempla a organizagao da sociedade, sendo que, ao conectar os diversos pontos da
cidade entre si, os sistemas de transporte se inserem como um dos principais condi-
cionantes de tal organizagao social urbana (Veras at al., 2016). Nesse sentido, Cardoso
e Matos (2007) destacam que as deficiéncias na acessibilidade urbana poderiam ser
minimizadas através de estratégias de redimensionamento das relagdes entre trans-
porte e uso do solo a fim de promover o desenvolvimento equilibrado e sustentavel
do espago urbano.

O conceito de acessibilidade estd, portanto, diretamente relacionado ao de mobilidade
urbana. Enquanto este diz respeito as condi¢oes de deslocamento das pessoas nos
espagos das cidades, a acessibilidade estd mais relacionada aos elementos que confe-
rem as pessoas a mobilidade. Associada a mobilidade, a acessibilidade atua como uma
medida potencial que oferece expressivo impacto sobre as possibilidades de ocorréncia
de deslocamentos (Sales filho, 1998).

Para este conceito é importante destacar que ndo se deve confundir com a acessibilidade
universal que, de acordo com a NBR 9050 (ABNT, 2015) é definida como a possibilidade
e condi¢ao de alcance, percep¢io e entendimento para que todas as pessoas, indepen-
dentemente de suas condi¢des fisicas, possam utilizar com seguranca e autonomia as
edificacdes, o espago, o mobilidrio, equipamentos urbanos e outros.

Neste trabalho, o conceito de acessibilidade estd inserido na area de transporte e mobi-
lidade e se refere, em resumo, a facilidade de acesso entre determinado ponto e os
demais componentes de uma rede urbana (Taaffe et al., 1996).

Para Raia Junior et al. (1997), a acessibilidade é o esfor¢o que os individuos desem-
penham para transpor determinada separagdo espacial, com o objetivo de exercer
suas atividades cotidianas. Jones (1981) afirma que a acessibilidade esta relacionada
com a oportunidade ou o potencial para que as pessoas possam desenvolver suas
atividades. Segundo o autor, o sistema de transporte e o uso do solo séo os elementos
que disponibilizam esse potencial ou oportunidade. Para Ingram (1971), a acessibi-
lidade se relaciona com a forma de superar obstaculos espaciais. Estes, por sua vez,
se constituem a partir de caracteristicas proprias de determinado local. Fatores como
tempo e distdncia podem contribuir significativamente para medir a acessibilidade.
Segundo o Ministério das Cidades (Mcidades, 2008), a acessibilidade é definida como
a facilidade, medida em distincia, tempo e custo, que as pessoas tém de alcancar, com
autonomia, destinos desejados na cidade. Apesar de estar relacionada a diversos fatores,
a acessibilidade depende fundamentalmente da articulagdo entre os transportes e o
uso do solo (Mello, 2015).

Cabe também destacar que as caracteristicas dos individuos e a condi¢ao de estarem
estes empregados ou ndo sdo fatores que impactam significativamente na mobilidade
dessas pessoas. Nesse sentido, Motte-Baumvol et al. (2015) apontam ainda a segregacdo
espacial, bem como a existéncia de barreiras fisicas, simbdlicas ou de percep¢ao como
fatores que interferem sobre as condigdes de mobilidade e acessibilidade das pessoas.

Portugal (2017) descreve as cinco dimensdes do ambiente construido (5 D’s), propostas
por Cervero (2009 apud Portugal, 2017), dentre as quais estdo: densidade, diversidade,

doi: 10.34096/rtt.i22.5529
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desenho urbano, disponibilidade de transporte publico e destinos acessiveis. Segundo
o autor, essas dimensdes tém influéncia expressiva na promogdo da mobilidade susten-
tavel ao determinar condi¢des de acessibilidade favoraveis ao transporte publico e ao
transporte ndo motorizado. Ao se articularem com uma estagio de transporte publico
de maior capacidade, contribuem para a promo¢do de modalidades sustentdveis. Nesse
sentido, é possivel envolver também as escalas meso e macro, sendo fundamental a
articulacio entre o uso do solo e uma rede de transportes com capacidade de prover
acessibilidade em todas as escalas (Portugal, 2017).

A Figura 1, a seguir, esquematiza a relagdo entre as diferentes escalas urbanas e a mul-
timodalidade nos sistemas de transporte. Observa-se que, para cada escala, as viagens
apresentam modais diferentes, o que busca compatibilizar as distancias percorridas
com seus respectivos modos de transporte mais adequados. A Figura 1 apresenta trés
diferentes escalas urbanas denominadas micro, meso e macro. Na escala micro, as
relagdes entre os deslocamentos estdo pautadas nas curtas distancias, possiveis e prefe-
rencialmente realizadas a pé ou por bicicleta. Na escala meso, as distancias sao maiores
quando comparadas a micro. Nesta deve predominar o uso da bicicleta e do transporte
publico de menor capacidade, tais como o realizado através de dnibus das linhas ali-
mentadoras (Mello, 2015). Em ambas as escalas citadas, destaca-se a importincia da
autonomia das localidades bem como uma oferta de infraestrutura de transporte e de
atividades compativel com as necessidades dos moradores. Tais condi¢des contribuem,
portanto, para o desestimulo ao uso de automoéveis (Portugal, 2017).

A escala macro, por sua vez, é a mais abrangente e envolve as maiores distdncias como,
por exemplo, entre municipios em uma regido metropolitana (Mello, 2015). O trans-
porte publico de maior capacidade é o modo que deve prevalecer nos deslocamen-
tos desta escala (Kneib, 2014), dentre os quais estdo os sistemas de BRT (Bus Rapid
Transit), VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos), metrds e trens (ITDP, 2016). Além disso,
a integragao multimodal permite maior facilidade de acesso aos diversos destinos
pelo territério como um todo (Portugal, 2017), bem como o tratamento integrado das
diversas escalas urbanas.

LEGENDA

Escala Micro
Escala Meso
Escala Macro
Apé

Bicicleta
Transporte puablica
» Automovel

L1000

Figura 1. Esquema sobre a relagdo entre as escalas urbanas e a multimodalidade. Fonte: adaptado de
Kneib, 2014.

Neste trabalho, a fim de analisar as relagdes espaciais entre os municipios que compdem
a Regido Metropolitana de Goidnia, a acessibilidade foi avaliada a partir de indicadores
de emprego, tempo e distancia de viagens. De acordo com a defini¢do de Ingram (1971),

doi: 10.34096/rtt.i22.5529
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caracteristicas inerentes a cada municipio foram abordadas como obstaculos espaciais a
serem superados. Sendo assim, os elementos de avaliagdo da acessibilidade na RMG foram
pautados no tempo gasto e na distdncia percorrida em viagens entre os municipios. Por
outro lado, a oferta de empregos nos municipios foi analisada como fator atrativo de viagens.

Tempo e distancia como fatores de impedancia da acessibilidade

Apesar de tempo e distancia serem, matematicamente grandezas proporcionais; podem
ndo apresentar tal relagdo quando se trata de transportes urbanos. Conforme Teixeira
Filho (2009), além da distincia percorrida, outros fatores como as condi¢des das vias
e dos servicos de operacdo e outros aspectos referentes as condi¢oes de velocidade
dos veiculos sdo alguns dos principais motivos de alteragdes significativas na relagdo
entre tempo e distancia.

Para Allen (1993), tempo e distincia sdo medidas de fric¢do da acessibilidade. Ao
serem analisados podem apresentar uma medida que caracteriza o esfor¢o necessario
para se superar a separacio espacial entre dois pontos. No entanto, as relagdes entre
a infraestrutura de transporte, o espago urbano, a populacio e as atividades por ela
desempenhadas influenciam os individuos em seus processos de tomada de decisdo
sobre a realizagdo de viagens no espago urbano. Essa inter-relacdo, por sua vez, ¢ de
fundamental import4ncia no planejamento de transportes (Santos, 2009).

A escolha dos modos de transporte a serem utilizados pelos individuos envolve aspectos
tais como os referentes aos destinos, horarios de funcionamento, rotas de ligacao e seus
tempos de viagens para os diferentes modos de transporte disponiveis. De acordo com
Ettema (1996, apud Santos, 2009), essas informagdes contribuem significativamente
para a determinagao de efeitos espaciais decorrentes das escolhas de atividades, destinos
e modos de transporte.

Segundo Ortiizar e Willumsen (2001), a decisdo sobre a escolha do modo de transporte
depende de trés diferentes caracteristicas principais; sdo elas: dos usuarios; da viagem; do
sistema de transportes. Este, por sua vez, envolve dois aspectos mais significativos: o tempo
e o custo da viagem. Segundo Mello (2015), a incompatibilidade de horarios entre a dispo-
nibilidade dos servicos de transporte e as necessidades das pessoas faz com que o tempo
seja um fator de barreira. Isso também pode ocorrer quando o tempo de deslocamento é
superior a0 maximo aceitavel. Para Ferraz e Torres (2001), uma avaliagio comparativa entre
os tempos de viagem em transporte publico e em veiculo motorizado individual oferece
informagdes relevantes sobre a qualidade do sistema de transporte ptblico.

Quanto a relagdo espago-tempo, observa-se que em areas metropolitanas o tempo
médio de deslocamento é significativamente mais elevado. Em 2007, o Ministério
das Cidades (2007) apontou que os problemas e as necessidades vivenciados em
cidades-polo muito se diferem das cidades periféricas. Enquanto as cidades-polo, ao
apresentarem um excesso de oferta, adquirem problemas como a saturagio e o conges-
tionamento dos sistemas de transporte; nas cidades periféricas se encontram precarie-
dade da infraestrutura, falta de oferta de transporte ptiblico e tempo excessivo gasto em
deslocamentos. Nesse sentido, uma pesquisa realizada em 2009 também identificava
que o tempo médio gasto em deslocamentos casa-trabalho em areas metropolitanas
foi 63% maior que em dreas ndo metropolitanas no Brasil (Pereira e Schawanen, 2013
apud Mello, 2015).

Nesse sentido, anélises baseadas em fatores como tempo e distdncia contribuem para
que sejam identificadas caracteristicas relacionadas a gera¢do de impedéncias as
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localidades. Os cendarios pautados nestes fatores permitem a compreensao das relagdes
existentes entre municipios componentes de uma regido metropolitana. Apesar de
relativamente simples e de facil aquisi¢do, os referidos dados, quando trabalhados e
analisados de forma adequada, gerando informagéo relevante, oferecem informacoes
de expressiva importancia nos processos de planejamento e gestdo urbana.

Indicadores de acessibilidade

Diante do desafio de buscar informagdes que caracterizem a acessibilidade de determi-
nado contexto urbano e, a partir disso, possibilitar o desenvolvimento de um diagnosti-
co que ird pautar o planejamento e a gestdo de cidades, os indicadores se inserem como
ferramenta fundamental. Este é um instrumento que possibilita obter informagdes sobre
determinada realidade (Mitchell, 1996), sendo que um bom indicador deve possibilitar
facil entendimento, além de uma quantificagio estatistica e logica coerente (Mueller
et al., 1997). Sendo assim, os indicadores possibilitam a compreensio de conceitos
abstratos e de dificil mensuragdo ao transforma-los em uma linguagem operacional
e mensuravel. Dessa forma, permite revelar tendéncias e panoramas, bem como a
identifica¢do de deficiéncias (Costa, 2008).

Um indicador ¢, portanto, composto pela jun¢io de diversos elementos que, ao serem
analisados, resultam em determinado valor agregado final que permite visualizar o esta-
do de um sistema ou fendmeno. A obtengdo do indice se da através de procedimentos
de cdlculo tendo indicadores como variaveis (Shields et al., 2002).

O Ministério das Cidades (2007) recomenda que, na elaborag¢do do Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade haja a concepgao, implantacdo e manuten¢do de um Sistema
de Avaliagdo Permanente da Qualidade do Transporte Coletivo e de Indicadores de
Transito. Para este sistema, devem ser definidos os indicadores a serem trabalhados,
bem como sua periodicidade de apuragio, fontes de informagéo, aplicagdes imediatas
e formas de divulgacéo.

No contexto do transporte publico, ao apontar valores excessivos de tempo gasto em
deslocamentos, um indicador de acessibilidade pode revelar certa imobilizagao fisica
de passageiros em determinados momentos (Barat, 1978). Por sua vez, os indicadores
baseados no fator distincia sdo conhecidos como medidas de conectividade e tratam
de dados de facil obtengao, operacionalizagio e interpretacio dos resultados (Bruinsma
e Rietveld, 1998). Nessa relacdo, cabe ressaltar que sistemas de transporte onerosos em
relacdo ao tempo gasto ou a distancia percorrida podem contribuir significativamente
para que os passageiros escolham outro modal para seus deslocamentos ou, até mesmo,
para que deixem de realizar atividades.

Andlise da macroacessibilidade na regiio metropolitana de
Goiania

Goiénia é a capital do estado de Goids, localizada no centro-oeste brasileiro. Até o ano
de 1999, 11 municipios faziam parte da RMG, sendo eles Abadia de Goids, Aparecida
de Goiania, Aragoiania, Goianapolis, Goiania, Goianira, Hidroldndia, Nerépolis, Santo
Anténio de Goids, Senador Canedo e Trindade, totalizando 1.639.516 habitantes em
um territorio de cerca de 4.000 km?. No ano de 2004 foi acrescido 8 RMG o munici-
pio de Bela Vista de Goids e em 2005, Guapd; o que, somado a estes e aos aumentos
populacionais dos demais municipios, elevou a popula¢do da RMG para 1.934.771

doi: 10.34096/rtt.i22.5529
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habitantes em territério de 5.796,942 km?. No ano de 2010, foram incluidos mais 7
municipios: Bonfinépolis, Brazabrantes, Caldazinha, Caturai, Inhumas, Nova Veneza
e Terezopolis de Goids, totalizando assim 20 municipios na RMG, com populagio de
2.173.115 habitantes e territorio de 7.341,849 km”. Esta era a configuragio da RMG
a época do desenvolvimento deste trabalho, momento em que estava em vigor a Lei
Complementar N° 27, de 1999 (Prefeitura de Goi4nia, 2012). Em 2018, através da Lei
Complementar N° 139, de 2018, o municipio de Inhumas deixou de fazer parte da RMG
e foi acrescido o municipio de Santa Barbara de Goias (Estado de Goids, 2018). Em sua
alteracdo mais recente, realizada em maio de 2019, Inhumas voltou a fazer parte da
RMG, totalizando assim 21 municipios (Estado de Goias, 2019). A Figura 2, a seguir
mostra as alteragdes ocorridas na RMG entre os anos de 1999 e 2010.
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Figura 2. Alteragdes na composicdo da RMG entre 1999 e 2010. Fonte: Secima, 2018.

Na RMG o servigo de transporte publico coletivo é ofertado pela RMTC - Rede Metro-
politana de Transporte Coletivo de Goiania - que, por sua vez, tem a CMTC - Com-
panhia Metropolitana de Transportes Coletivos - como gestora ptiblica. Os municipios
de Caturai e Inhumas néo sdo atendidos pela RMTC, ou seja, a referida rede se aplica
em dezoito dos vinte municipios que compreendem a RMG. O referido sistema é de
modelo tronco-alimentado, possui 19 terminais de integragdo fisico-tarifaria e um
corredor exclusivo denominado Eixo Anhanguera. Este é o principal corredor exclusivo
da regido e atende aos municipios de Trindade, Goianira, Goiania e Senador Canedo
(RMTC, 2016).

O Plano Diretor de Goidnia prevé uma Rede Estrutural de Transporte Coletivo com-
posta por corredores exclusivos, preferenciais, estagdes de integracdo, de conexdo e
de modais; bem como ciclovias, bicicletarios e estacionamentos. Também ¢é previs-
ta a implantacdo de seis corredores, articulados com corredores metropolitanos e



ISSN 1852-7175

ANA STEFANY DA SILVA GONZAGA, ERIKA CRISTINE KNEIB - Revista Transporte y Territorio /22 (enero-junio, 2020)

Acessibilidade e indicadores de emprego, tempo e... [159-179]

integrantes da RMTC. Dentre os quais estao: Corredor Anhanguera; Corredor Goias;
Corredor Mutirao; Corredor T-9; Corredor T-7 e Corredor Leste-Oeste. Destes, é
operante apenas o Corredor Anhanguera, sendo necessdria sua ampliagdo e remo-
delagdo. O Corredor Goias foi parcialmente implantado, necessita ainda de ampla
reformulacdo a partir do projeto para o BRT (Bus Rapid Transit) no referido eixo. Dos
vinte corredores preferenciais previstos no Plano Diretor de Goiania, apenas trés foram
implantados (Prefeitura de Goiania, 2007). A Figura 3, a seguir, ilustra a distribui¢do
espacial de algumas das principais linhas de dnibus que integram a RMG através do
transporte coletivo.

Goids

LEGENDA
Linhas de dnibus.

@5 Terminais do ransporte coletivo
Limites municipais
Area urbana
Area rural

o Sede municipal

Figura 3. Linhas de 6nibus da Regido Metropolitana de Goiania - 2016. Fonte: prépria.

O Plano Diretor de Goiénia oferece um aparato de diretrizes que dao ao transporte
publico sua devida importincia na Rede Estrutural de Transporte Coletivo e, assim, faz
uso dos corredores para alcangar beneficios como o aumento da velocidade operacio-
nal dos 6nibus e o consequente ganho de tempo ao usudrio. Na pratica, a auséncia ou
incompletude destes corredores provoca impactos negativos na qualidade dos deslo-
camentos urbanos no referido municipio. Enquanto a velocidade operacional minima
desejada seria de 20 km/h, os veiculos do transporte coletivo em Goiania operam, em
média, a 11 km/h. Para melhoria deste cendrio, a RMTC afirma que seriam necessarios,
no minimo, 150 km de corredores; no entanto, sdo existentes em Goidnia apenas 32,6
km de corredores (RMTC, 2017 apud UFG e SECIMA, 2017).

Apesar de o aparato legislativo estar voltado para o estabelecimento de condi¢des que
deem prioridade ao transporte coletivo (e também ao ndo motorizado), o cendrio da
mobilidade e da acessibilidade na RMG se caracteriza por uma expressiva auséncia de
priorizagao e investimento publico no sistema de transporte coletivo. Além disso, a
dispersdo desenfreada da ocupagio do solo urbano contribui para a perda de qualidade
na oferta destes servicos. Associados as facilidades para aquisi¢ao de veiculos particu-
lares, fatores como esses estimulam a perda de demanda no transporte publico. Entre
osanos de 2015 e 2016, a RMTC sofreu queda de 12% na sua demanda de passageiros
(UFG e SECIMA, 2017).

doi: 10.34096/rtt.i22.5529
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De acordo com o Denatran, dentre as cidades com maiores frotas de carros, Goiania
ocupa a sexta posi¢do, com 605 mil automdveis. Quanto as motocicletas, a capital
ocupa a quarta posi¢do, com total de 1,8 milhdo (DENATRAN, 2017). Enquanto a
populagio na capital é estimada em 1.495.705 habitantes (IBGE, 2018), observa-se que
ha mais carros e motos do que pessoas no municipio. Além do aumento da emissdo de
poluentes, bem como da ocorréncia de acidentes, o aumento dos congestionamentos
configura um preocupante ciclo vicioso que agrava as condi¢cdes de mobilidade e aces-
sibilidade das pessoas na regido. O aumento do niimero de veiculos em circulagdo nas
vias e o consequente aumento dos congestionamentos reduzem ainda mais a velocidade
operacional dos veiculos do transporte coletivo. Com isso, o aumento do tempo de via-
gem, somado a outros fatores que comprometem a qualidade do servigo de transporte
publico contribui para que o usuario abandone o transporte publico e passe a utilizar
diariamente o veiculo motorizado individual. Como resultado, observa-se repetido
aumento do nimero de veiculos em circulagdo e um agravamento nas condi¢des de
mobilidade e acessibilidade.

A partir dessa problematica, este trabalho encontra no uso de indicadores uma ferra-
menta de suma importancia para uma compreensao mais detalhada e especifica acerca
da acessibilidade na RMG. Sendo assim, ao explorar dados relativos a tempo gasto e
distancia percorrida nos deslocamentos metropolitanos da RMG e; com isso, quantificar
dados que expressam caracteristicas acerca do panorama da referida regido, este tra-
balho contribui ao disponibilizar informagdes que podem colaborar para a elaboragio
de diagndsticos, bem como a sugestio de medidas para melhorias.

Aplicagdo dos indicadores de acessibilidade na RMG

O indicador proposto por Allen et al (1993) foi aplicado a partir dos fatores tempo e
distancia. O formato global do referido indicador avaliou a acessibilidade dos munici-
pios em sua totalidade, como um conjunto. No formato integral, por sua vez, a avaliacdo
considerou uma relagdo par a par entre os municipios. As equagdes que formulam o
referido indicador sio as seguintes:

n
, 1
4i = n— 12 L
=
J#L

(Eq.o1)
n n n
BeiD A= ey ) )T
_n_ i_n(n—l)_ { u
i=1 i=1j=1
%1
(Eq.02)

Onde:

A’i = acessibilidade integral normalizada

lij = fator impedancia (tempo em minutos/distancia em km) entre os locais i e j
n = ndmero de locais

E = acessibilidade global

Além das medidas espaciais, um segundo indicador, do tipo gravitacional, foi uti-
lizado de maneira complementar. Indicadores desse tipo, por sua vez, permitem
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analises mais profundas na medida em que acrescentam as caracteristicas do trans-
porte outras relativas ao uso e a ocupagdo do solo. Para tanto, foi aplicado o indica-
dor proposto por Hansen (1959), tendo o emprego como o fator de oportunidade
que contribui para a geracdo de viagens. A equagéo referente a esse indicador é a
seguinte:

NI/
4= ;f(c‘ij)

(Eq. 03)

Onde:

Ai = acessibilidade da zona i

Wj = nimero de oportunidades no destino j

F(Cij) = fungdo de impedancia ao deslocamento no espago

A coleta dos dados foi realizada através da ferramenta Google Maps, que oferece infor-
magdes em tempo real sobre o itinerario e os tempos de viagens do transporte publico,
bem como as distancias percorridas. A RMTC utiliza o Google Maps como ferramenta
de roteirizagao, de maneira a disponibilizar dados relativos ao planejamento antecipado
de viagens. Dessa maneira, busca-se facilitar a visualizagdo dos trajetos, integragoes
e o tempo real de duragdo de cada viagem (RMTC, 2018). Esta caracteristica revela
confiabilidade com relagio aos dados disponiveis na plataforma Google Maps. Os dados
de tempo, em minutos, foram coletados em dias uteis do més de outubro de 2016 entre
as 07h e 08h. O indicador global de Allen et al. (1993) calculado para a RMG resultou
na seguinte relagio, expressa na Figura 4.

180
160
140
120 -
100

Figura 4. Resultado do Indicador Global de acessibilidade com base no tempo gasto em deslocamentos
por transporte publico na RMG. Fonte: prépria.

Conforme ilustra a Figura 4, o indicador global baseado no fator tempo comparou
entre si os 18 municipios atendidos pelo servigo de transporte publico da RMTC. Cabe
ressaltar que os municipios com indices mais elevados representam piores condi¢des
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de acessibilidade. Sendo assim, Aparecida de Goi4nia, Goiénia e Senador Canedo apre-
sentaram os melhores resultados, enquanto Aragoiania, Bonfindpolis e Brazabrantes
tiveram os piores.

De maneira geral, esse mesmo indicador, aplicado sobre o tempo gasto em viagens
por automdvel apresentou melhores condigdes de acessibilidade para todos os muni-
cipios. A Figura 5, a seguir, traz um comparativo entre os resultados obtidos através da
aplicagdo do indicador de acessibilidade com base no tempo gasto entre viagens por
automovel e viagens por transporte publico coletivo. Destaca-se que, quanto ao tempo
gasto em viagens metropolitanas na RMG, o automoével tem oferecido as populagoes
condigdes de acessibilidade superiores em comparaciao ao TPC. Por outro lado, essa
constatagdo também aponta para um quadro preocupante: o uso excessivo de automo-
veis na RMG, que contribui significativamente para o aumento dos congestionamentos,
poluigdo e acidentes de transito, prejudica a mobilidade e acessibilidade bem como a
qualidade de vida nas cidades que absorvem tais fluxos.
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Figura 5. Comparativo dos indicadores de acessibilidade global com base no tempo gasto (TPC x
transporte individual). Fonte: prépria.

Ao observar o indicador global de Allen et al. (1993) aplicado com base na distancia
percorrida pelo transporte publico, verifica-se um resultado diferente do obtido no
indicador baseado no tempo gasto. A Figura 6 sintetiza tal informacéo.
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Figura 6. Resultado do Indicador Global de acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por transporte publico na RMG. Fonte: prépria.

No ranking dos indicadores de acessibilidade, os municipios com melhores e piores
condigoes variaram conforme adotou-se o tempo ou a distdncia como fatores de impe-
déncia. A comparagio entre os resultados indica que, no contexto da acessibilidade,
nem sempre se aplica a propor¢do matematica entre as grandezas tempo e distancia.

No caso da distancia percorrida, os municipios de Bela Vista, Brazabrantes e Nova
Veneza apresentaram os piores resultados, enquanto Goiénia, Aparecida de Goia-
nia e Senador Canedo tiveram os melhores. Neste caso, os municipios com melhor
acessibilidade sdo coincidentes com o resultado obtido com base no tempo gasto nos
deslocamentos.

Cabe destacar que, juntos, Goidnia, Aparecida de Goiania e Senador Canedo represen-
tam quase 90% de todo o quantitativo populacional da RMG. De acordo com o Ipea
(2015), estes municipios sdo considerados como de porte elevado e tém destaque nas
atividades industriais, no potencial turistico e também atuam como sede ou partici-
pante de arranjo produtivo local articulado. Além dessas vocagdes e potencialidades,
Senador Canedo também se destaca no ambito da produgédo principal no campo da
agropecudria. Outro municipio que também apresenta estas caracteristicas vocacionais
¢ Trindade (IPEA, 2015).

No entanto, o IPEA (2015) destaca que, na RMG, Goiénia, Aparecida de Goidnia e
Senador Canedo sdo os municipios que recebem os maiores investimentos privados
e que possuem prefeituras com melhores condi¢des financeiras, enquanto Trindade
ainda apresenta baixo dinamismo econdmico, consideraveis caréncias sociais e pre-
feitura com baixas condig¢des financeiras. No estado de Goids, Goidnia e Aparecida
de Goiania estdo entre os municipios que mais recebem pessoas de outros municipios
em movimentos pendulares, sendo o mercado de trabalho, os estabelecimentos edu-
cacionais e os servigos de saude as atividades mais atrativas para tal fendémeno. Em
2010, estudos de tipologia de deslocamentos pendulares identificou que Goiania é o
grande receptor de fluxos, enquanto Aparecida de Goiania é o grande evasor (IPEA,
2015). Em 2016, os valores de PIB (Produto Interno Bruto) per capita registrados por
estes municipios foi de, respectivamente, R$ 32.209,01 e R$ 22.514,94. Impactado pelo
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Polo Petroquimico da Petrobras, Senador Canedo registrou PIB per capita no valor
de R$ 33.136,31 (IBGE, 2018). Somados, os valores de PIB desses trés municipios
correspondem a cerca de 20% do total do PIB da RMG. Tamanho desenvolvimento
pode indicar significativo reflexo nos deslocamentos metropolitanos, o que se mostra
coerente com os resultados obtidos na aplicagdo dos indicadores de acessibilidade
realizada neste trabalho.

Quanto aos municipios com resultados que revelaram condigdes piores de acessibi-
lidade, Aragoiania, Bonfindpolis e Brazabrantes revelaram que os tempos gastos em
viagens por TPC para os demais municipios da RMG sdo os mais elevados. No caso
de Brazabrantes, esta relacio também se aplica sobre as distincias percorridas tendo
como destinos os demais municipios da RMG. Nesse caso, mostra-se mais coerente a
existéncia de condi¢des piores de acessibilidade tanto para a distancia quanto para o
tempo gasto nas viagens.

Conforme dados do Ipea (2015), Aragoiania esta entre os municipios com menores
taxas de urbanizacdo da RMG: abaixo de 75%. Esta caracteristica também se relaciona
com a vocag¢do econdmica do municipio, que tem como principais atividades a pro-
dugdo agropecuadria e a industrial. No entanto, assim como Bonfinépolis, Aragoiania
¢ considerado de baixo dinamismo econémico e com grau consideravel de caréncias
sociais. Apesar da também reduzida integrac¢ao ao nicleo metropolitano, Aragoia-
nia obteve crescimento geométrico anual da populagdo residente em torno de 2,7%
entre os anos de 2000 e 2010. Apesar disso, os valores de PIB per capita de ambos os
municipios sdo relativamente baixos: R$ 10.318,54 para Aragoiania e R$ 8.096,93 para
Bonfindpolis, o que, somados correspondem a apenas 4,4 % do PIB per capita de toda
a RMG (IBGE, 2018).

Cabe destacar que a RMG tem apresentado um fendémeno de crescimento das
regides periféricas e desaceleragdo da fatia populacional das regides centrais. O peso
populacional do nucleo da RMG tem reduzido ao apresentar crescimento anual
de 1,8%, enquanto a periferia tem crescido 3% ao ano (Ipea, 2015). Se desacom-
panhado de agdes estratégicas que oferecam atividades diversificadas, dentre elas
o emprego, em tais regides periféricas, este crescimento pode tornar ainda maior
a dependéncia desses municipios com aqueles que oferecem maiores quantitativos
e tipos de atividades.

Como instrumento complementar a andlise do indicador de Allen et al. (1993) o
indicador de Hansen (1971) foi aplicado considerando a existéncia de empregos
formais urbanos como fator atrativo de viagens aos municipios. A Figura 7, a seguir,
apresenta dados referentes aos quantitativos de empregos formais, populacio e a
relagdo emprego por habitante. Destacam-se os municipios de Bonfinépolis, Ara-
goidnia e Caturai, que apresentaram as menores ofertas de empregos formais com
relagdo aos seus quantitativos populacionais e, portanto, maiores taxas de habitantes
por emprego.
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Figura 7. Relagdo habitantes por emprego formal nos municipios da RMG (2017). Fonte: adaptado de
Ministério do Trabalho e IBGE (2018).

A partir da aplicagdo do indicador de acessibilidade com base no fator emprego,
também foi utilizada a ferramenta estatistica de desvio padrdo; o que possibilitou
observar a variabilidade segundo a qual se apresentam os referidos dados. No calculo
da Equagéo 3, o coeficiente de variacdo geral dos valores resultantes foi de 0,4 tendo
o tempo como fator de impedancia. Para o fator distancia, o coeficiente de variagdo
geral foi um pouco menor: 0,36. Conforme Medri (2011), coeficientes de variagao de
até 0,2 (ou 20%) representam distribuicdes homogéneas. Os resultados obtidos para
o caso da RMG apontam, portanto, um panorama de desequilibrio na relacio entre
a existéncia de emprego e os tempos gastos para acesso a eles na regiao.

O indicador de acessibilidade global baseado tanto no tempo quanto na distancia
revelou que o municipio de Goidnia é o mais acessivel. Nas analises par a par com base
no tempo gasto, ou seja, no indicador integral, observa-se que, tendo Goiania como
destino, as melhores condigdes de acessibilidade foram identificadas para origens em
Senador Canedo, Terezdpolis de Goias e Santo Antonio de Goids. Apesar disso, uma
estimativa dos movimentos pendulares em nove dos municipios da RMG realizada
pelo IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —, e pelo IMB - Instituto
Mauro Borges - e, aponta que o maior numero de habitantes que trabalham ou estudam
em municipio diferente do de sua moradia sdo os de Aparecida de Goiania (20.163
estudam; 88.718 trabalham; 6.824 estudam e trabalham) (Resende, 2017), conforme
mostra o Quadro 1.

doi: 10.34096/rtt.i22.5529

173



ISSN 1852-7175

ANA STEFANY DA SILVA GONZAGA, ERIKA CRISTINE KNEIB - Revista Transporte y Territorio /22 (enero-junio, 2020)

Acessibilidade e indicadores de emprego, tempo e... [159-179]

Quadro 1. Estimativa da populagdo e movimentag@o pendular acima de 15% do total de habitantes na RMG
(2010). Fonte: IBGE (2010); IMB (2012).

Municipio Estimativa | Estuda em | Trabalha Estuda e Total da Populagao
da municipio | em trabalha populagdo | pendular
populagdo | diferente | municipio | em pendular | (%)
total diferente | municipio

diferente

Senador Canedo 84.443 3.118 20.836 1.147 25.101 29,7

Goianira 34.060 1.108 7.527 365 9.000 26,4

Aparecida de 455.657 20.163 88.718 6.824 115.705 25,4

Goiania

Abadia de Goias 6.876 238 1.284 81 1.603 23,3

Bonfindpolis 7.536 224 1.385 64 1.673 22,2

Santo Anténio 4.703 115 768 34 917 19,5

de Goias

Trindade 104.488 3.057 16.227 780 20.064 19,2

Brazabrantes 3.232 217 361 42 620 19,2

Caldazinha 3.325 116 417 18 551 16,6

Ainda com relagio aos resultados do indicador de acessibilidade integral com destino
a Goiania (maior receptor de fluxos), os municipios com piores condi¢des de acessi-
bilidade foram: Aragoiania, Bonfinépolis e Brazabrantes. Conforme demonstrado no
Quadro 1, suas populagdes pendulares correspondem a, respectivamente, 14%, 22,2%
e 19,2% (IBGE, 2010; IMB, 2012), o que revela significativa dependéncia destes muni-
cipios com relagio aos que oferecem maiores quantitativos de emprego.

Conclusoées

A analise dos resultados dos diferentes indicadores de acessibilidade aplicados na
RMG permitiu identificar um panorama de desequilibrio na referida rede. Enquanto
o indicador de Allen et al. (1993) envolveu dados espaciais de tempo e distincia, o de
Hansen (1971), do tipo gravitacional, adicionou o fator emprego como oportunidade
de deslocamento entre os municipios da RMG. Tais analises, juntamente com infor-
magoes adicionais sobre os municipios, mostraram que o desequilibrio identificado
se da a partir de fatores como a insuficiéncia na oferta de empregos em alguns dos
municipios da RMG, o que tem contribuido para a geragiao de movimentos pendula-
res como resultado da busca de parte da popula¢io por atividades essenciais (como o
emprego e a educagdo) em outros municipios.

O desequilibrio entre a disponibilidade de empregos e moradias nos municipios da
RMG contribui para uma configuracdo em que, de um lado, se inserem as chamadas
cidades dormitdrio e, por outro, os municipios com fortes caracteristicas de centrali-
dade. Estes, ao receberem fluxos intensos de viagens oriundas de outros municipios
podem comprometer a qualidade de vida de suas popula¢des caso ndo considerem
os fluxos pendulares em seus planos de mobilidade. No caso da RMG, observa-se
que, dentre os critérios de escolha de um local de emprego, as excessivas distancias a
serem percorridas diariamente nem sempre se tornam uma barreira, tendo em vista
a insuficiéncia de oportunidades em seus municipios de origem e a essencialidade de
tal atividade na vida das pessoas, conforme demonstrado no Quadro 1. Por outro lado,
ainda que existam municipios mais acessiveis quanto ao aspecto distincia, o tempo
gasto em deslocamentos diarios pode comprometer a acessibilidade das pessoas bem
como a sua qualidade de vida. Nesse sentido, cabe citar que os municipios de Aragoiania
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e Bonfindpolis, apesar de ndo terem apresentado os piores resultados com relagdo a
acessibilidade baseada na distancia percorrida, estiveram entre os trés municipios
menos acessiveis da RMG com base no tempo gasto.

Além dos indicadores, o uso da ferramenta estatistica do desvio padrdo possibilitou
observar que os municipios de toda a RMG apresentam baixa homogeneidade quanto a
distribui¢do de uma atividade essencial para a vida urbana: o emprego. Ao nio oferecer
empregos suficientes, as populacdes residentes das cidades dormitdrio se direcionam,
diariamente, para desenvolver atividades em outros municipios. Além de contribuir
para uma maior demanda por viagens pendulares, esta pratica também diminui a
vitalidade das cidades menores, reforcando, assim, seu carater de cidade dormitorio.

Além do desequilibrio no uso do solo metropolitano, a falta ou insuficiéncia de medidas
que priorizem o transporte publico contribui significativamente para o agravamento das
condigdes de acessibilidade. Na RMG, a perda de demanda que o transporte publico
vem sofrendo nos ultimos anos é um dos reflexos da insatisfacao das populagdes com
relacdo aos servigos de transporte publico oferecidos. Essa perda de demanda, por sua
vez, estd associada, dentre outros aspectos, 8 uma migra¢do dos usudrios de transpor-
te publico para veiculos motorizados individuais, o que confere ser uma tendéncia
ameacadora para a acessibilidade e mobilidade urbana principalmente nos municipios
identificados como grandes receptores de fluxos pendulares.

Nesse sentido, o estudo de caso desenvolvido neste trabalho revela que o uso de indica-
dores de acessibilidade mostra ser ferramenta eficiente na elaboragao de diagndsticos,
mas também contribui com o planejamento de regides metropolitanas, o que se faz
fundamental para a elaboragdo dos Planos de Desenvolvimento Integrado, conforme
estabelece o Estatuto da Metrdpole (Presidéncia da Republica Brasileira, 2015). No
que tange a acessibilidade, os indicadores utilizados neste trabalho contribuem para a
elaboragéo de diagnosticos e para a indicagdo de medidas que podem ser eficazes para
a melhoria da acessibilidade e mobilidade urbana, desde que seja dada prioridade ao
transporte publico frente aos modos individuais motorizados e que haja integragdo
entre os diversos modais como a bicicleta e o transporte a pé.

Além disso, a elaboragdo de uma Pesquisa Origem-destino (OD) se faz de extrema
importancia para Goidnia e sua regido metropolitana. Tendo a mais recente pesquisa
OD sido realizada em 2000 apenas para o municipio de Goiania, a desatualizacio de
dados tao importantes inviabiliza estudos mais aprofundados sobre os deslocamentos
das pessoas dentro de suas cidades bem como sobre os movimentos pendulares na
RMG. Por outro lado, este trabalho mostra que, apesar da auséncia de dados mais
especificos e aprofundados, é possivel obter analises e diagndsticos a partir do uso
de indicadores de acessibilidade que envolvem dados de facil acesso (como o tempo
e distancia das viagens metropolitanas) e que, somados a outras informagdes, podem
contribuir significativamente nos processos de planejamento e gestao das cidades e
regides metropolitanas com vistas a melhorar as condi¢des de acessibilidade e mobi-
lidade de suas populagées.
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