Impactos da metropolizagao no sistema
de transporte coletivo: estudo de caso
na Regiao Metropolitana de Goiania

Impacts of metropolization on mass transit:
a case study in the Metropolitan Region of Goiania

Resumo

O processo de urbanizagdo ao qual estdo submeti-
das as regides metropolitanas brasileiras ocorre de
forma insustentavel. Intensa polarizagdo e depen-
déncia entre seus municipios propicia deslocamen-
tos pendulares, realizados geralmente por énibus
coletivos, que circulam com baixa rotatividade de
passageiros em extensos vazios urbanos. Esta pes-
quisa apresenta os impactos que a metropolizagao
provoca no sistema de transporte coletivo, com
estudo de caso em municipios selecionados da
Regido Metropolitana de Goiania (RMG). Indica-
dores de qualidade e eficiéncia sdo utilizados para
a avaliagdo do sistema de transporte coletivo. Os
resultados demonstram impactos econémicos no
sistema de transporte coletivo e impactos sociais
para os passageiros. A conclusdo deste trabalho
demonstra necessidade de descentralizagdo das
atividades socioecondmicas na RMG e politicas pa-
ra potencializagdo do transporte coletivo.
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Abstract

The urbanization process of the Brazilian
metropolitan regions has not been
sustainable. Intense conurbation and
dependence among its municipalities foster
intermunicipal commuting, usually through
mass transit buses, which circulate with low
passenger turnover, regularly traversing urban
voids. This research presents the impacts
that metropolization causes on mass transit,
through a case study conducted at selected
municipalities in the Metropolitan Region
of Goidnia (MRG). Quality and efficiency
indicators are used to evaluate the mass
transit system. The results demonstrate
economic impacts on mass transit and social
impacts for passengers. The conclusion of this
work shows that it is necessary to decentralize
the socio-economic activities in the MRG and
to make policies to promote mass transit.
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Introducao

As cidades nunca abrigaram tantas pessoas
como se observa atualmente. O crescimento
da populagdo urbana aumentou consideravel-
mente nas Ultimas décadas, passando de 200
milhdes para mais de 2 bilhdes de habitantes
entre as décadas de 1950 e 1980, de acordo
com Rogers e Gumuchdjian (2005). A previsdo,
segundo a United Nations (2015), é de que
populacdo humana urbana cresga de 54% pa-
ra 66% entre 2014 e 2050. Esse aumento tem
ocorrido principalmente nos paises em desen-
volvimento, que abrigardo cerca de 2,2 bilhdes
de novos habitantes entre 2015 e 2050. A for-
ma como esses novos habitantes serdo acomo-
dados no territdrio tem impactos ambientais,
sociais e econdmicos.

No Brasil, o crescimento das cidades ndo
tem ocorrido de forma sustentavel. A rapida
e intensa urbanizacdo promoveu relagdes de
interdependéncia entre as cidades, em que os
limites municipais ndo correspondem aos limi-
tes das relagdes sociais, econdmicas e culturais
(Ministério das Cidades, 2015). Como esclare-
ce o Instituto de Pesquisa Econémica Aplica-
da (Ipea, 2010), esse processo é denominado
metropolizacdo e é caracterizado pela forma
de expansdo centro/periferia das cidades, em
que a cidade polo ou cidade-nucleo concentra
investimentos, oportunidades de trabalho, ser-
vicos de salde e educagdo, enquanto grande
parte da populagdo mora em periferias distan-
tes, completamente desprovidas de oportuni-
dades e urbanidade.

0 descompasso entre os locais de tra-
balho/estudo e os locais de moradia gera o
deslocamento pendular (Cunha, 2006) direcio-
nado ao municipio-sede, uma vez que este se
torna um polo de atra¢do de viagens. Como a
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maior parte dos deslocamentos é atendida por
onibus urbanos, e estes precisam circular por
extensos vazios urbanos, sem prioridade nas
vias e infraestrutura adequada, o transporte
coletivo fica sujeito ao alto tempo de viagem
e congestionamentos. Tais questdes, relacio-
nadas a distancia, contribuem para a perda da
qualidade e eficiéncia do sistema de transpor-
te coletivo (Ministério das Cidades, 2015; Fer-
raz e Torres, 2004).

A mobilidade da populagdo no interior
dos municipios periféricos das regides metro-
politanas, por sua vez, é caracterizada pela fal-
ta de infraestrutura, disponibilidade de recur-
sos e oferta de modais que possam satisfazer a
necessidade da populagdo local (Ministério das
Cidades, 2015), situagdo esta que se relaciona
diretamente com a forma de ocupagdo urbana
em tais municipios: dispersa e fragmentada,
realizada prioritariamente com o objetivo de
integracdo com a capital.

Exemplo de tal situagdo acontece na Re-
gido Metropolitana de Goiania (RMG), localiza-
da no estado de Goids. De acordo com dados
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisti-
ca (IBGE, 2010), o crescimento da populagédo
na regido tem acontecido, principalmente, por
meio dos municipios do entorno. No entanto,
as migragOes para RMG acontecem a partir da
atragdo exercida por Goiania, de forma que as
pessoas se instalam nos municipios do entor-
no, mas buscam trabalho, educagdo e saude
na capital.

Os deslocamentos pendulares advindos
de tal dicotomia sdo caracterizados por al-
tos tempos de viagem entre os municipios da
RMG, prioritariamente em direg¢do a capital,
segundo dados do IBGE (2016). Esses desloca-
mentos sdo didrios, realizados principalmente
por Onibus, e representam a dependéncia da
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populagdo principalmente em relacdo a oferta
de estudo e trabalho na capital.

A compreensdo de que as relagdes me-
tropolitanas no Brasil sdo estruturantes do
territdrio que abrange mais de um municipio
propiciou a criagdo do Estatuto das Metrépo-
les, lei federal aprovada em janeiro de 2015
e que estabelece conceitos, fundamentos,
diretrizes e instrumentos para a gestdo com-
partilhada de regides metropolitanas. Essa lei
instituiu a chamada governanga interfedera-
tiva, a qual permite o compartilhamento das
responsabilidades e a¢des entre entes federa-
tivos no que se refere a organizagao, planeja-
mento e execugdo de fungdes publicas de in-
teresse comum; e também o instrumento de
planejamento denominado Plano de Desen-
volvimento Urbano Integrado, o qual permite
a elaboragdo de diretrizes para o planejamento
integrado de desenvolvimento de regides me-
tropolitanas ou aglomeragdes urbanas (Brasil,
2015, art. 29, IV e VI).

Considerando as possibilidades advindas
do Estatuto da Metrdpole e diante do cenario
dicotémico de oportunidades e urbanidade
nas regides metropolitanas, a utilizacdo desse
instrumento legal é de extrema importancia,
assim como os estudos que visam a subsidiar
sua aplicagdo. Nesse contexto, a indagagdo
que conduz esta pesquisa é: como as rela¢ées
metropolitanas impactam o sistema de trans-
porte publico coletivo? Para subsidiar essa in-
vestigacdo, esta pesquisa é fundamentada em
um estudo de caso na Regido Metropolitana
de Goidnia (RMG).

Este trabalho é estruturado em cinco
partes. Apds a introdugdo, o referencial tedrico
apresenta a revisdo bibliogréfica necessaria ao
entendimento do procedimento proposto pa-
ra a investigacao do problema anteriormente
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citado. Posteriormente, em A Regido Me-
tropolitana de Goidnia, sdo apresentadas as
informac¢des mais relevantes para a compre-
ensdo da dindmica metropolitana na Regido
Metropolitana de Goiania. A construgdo da
metodologia de andlise é apresentada no item
denominado procedimento de andlise, assim
como também o sdo sua aplicacdo na regido
de estudo e analise. Finalmente, as principais
reflexdes sobre o trabalho sdo apresentadas
nas consideragdes finais.

Referencial tedrico
Relacdes metropolitanas

Segundo Villaga (1997), o processo de cres-
cimento de algumas cidades pode absorver
ou englobar dreas urbanas ao seu redor. Em
alguns casos, essas areas urbanas estdo loca-
lizadas em outras unidades administrativas
(municipios), o que caracteriza uma forma de
urbanizagdo distinta, um tipo de cidade “par-
ticular”, em que os limites municipais ndo sdo
apropriados para delimitar as relagdes urba-
nas. O autor denomina esse tipo de cidade co-
mo area metropolitana.

Conforme esclarece o Ipea (2010), essas
cidades em ampliagdo concentram investimen-
tos, atividades, poder e pessoas, comandando
um territério que ultrapassa seus limites ad-
ministrativos. Enquanto isso, grande parte da
populagdo se instala em areas periféricas dis-
tantes, em espagos desprovidos de condigbes
minimas de infraestrutura e urbanidade, com-
pletamente distintos da cidade-nucleo.

Tal espaco segregado é tecido por dife-
rentes agentes, prioritariamente em fungdo da
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|6gica imobilidria, que se materializa em acdes
estatais, com concentragdo de investimentos
em areas centrais consolidadas, encarecendo
o0 prego do solo, e com a¢des do proprio setor
imobiliario, que retém terrenos em regides ja
providas de infraestrutura, com objetivo de
valoriza-los. De acordo com o Instituto Mauro
Borges de Estatisticas e Estudos Socioeconomi-
cos (IMB, 2012), as dreas periféricas da cidade
sdo ocupadas por segmentos populacionais de
baixa renda que procuram terrenos mais aces-
siveis economicamente e que sdo viabilizados,
muitas vezes, pelas politicas publicas de habi-
tacdo popular que desconsideram a falta de in-
fraestrutura e os servicos basicos nessas areas.

No entanto, ndo se pode desconsiderar a
crescente parcela da populagdo com altos ren-
dimentos que procura residir na periferia em
busca de niveis de vida mais elevados, ocupan-
do os condominios horizontais (ibid.). A viabi-
lizagdo de novos empreendimentos habitacio-
nais é resultado da sinergia entre proprietarios
de glebas e empresas imobilidrias e acontece
de maneira desassociada das indicagdes dos
planos diretores municipais. Posteriormente,
0s governos municipais redefinem o arcabou-
co legislativo para que as a¢des do setor priva-
do sejam legitimadas (Bitoun e Souza, 2015).

Nas periferias citadas, a forma de ur-
banizacdo tem ocorrido de forma dispersa no
territdrio, seguindo uma légica de urbaniza-
¢do com baixa densidade e sem continuida-
de em funcdo da falta de planejamento e da
concentragdo de investimentos em servigos
e infraestruturas destinadas ao automovel
(Balbim, 2016).

0O descompasso entre os locais de tra-
balho/estudo e os locais de moradia gera o
deslocamento pendular (Cunha, 2006) que
pode ser definido como o deslocamento que
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um conjunto de pessoas realiza entre a unida-
de espacial em que se localiza sua residéncia
e a unidade espacial onde trabalha ou estuda.
Cunha (ibid.) chama a atengdo para o fato de
que os deslocamentos pendulares podem in-
troduzir novas formas de riscos e caréncias
para os individuos, como o aumento de tempo
no deslocamento, a diminuicdo das horas de
descanso e lazer, riscos decorrentes do uso dos
meios de transportes em si, entre outros.

A presenca de rodovias nas metrépoles
favorece o fluxo de pessoas e cargas pelo mo-
do motorizado individual e reduz a importan-
cia das distancias, o que favorece a expansao
e a articulagdo espacial das aglomeragdes.
Mattos (2004), ao tratar das rodovias, afirma
que estas contribuem para afirmar nas metro-
poles a morfologia do tipo tentacular e forta-
lecem a tendéncia a uma metropolizagdo ex-
pandida ou dilatada.

Mobilidade metropolitana

A partir de 2012, a mobilidade urbana passou
a ser definida, no Brasil, pela lei que regula a
Politica de Mobilidade Urbana no Pais, segun-
do a qual mobilidade urbana se define como
“condicdo em que se realizam os deslocamen-
tos de pessoas e cargas no espago urbano”
(Brasil, 2012, art. 42, 11). Para compreender
tais deslocamentos, é preciso considerar que
a mobilidade estd fortemente relacionada aos
processos de urbanizagao, caracterizando-se
como um processo socioespacial que se parti-
culariza em fungdo da formagdo de cada lugar
(Ipea, 2016).

Nesse sentido, a expansdo das aglome-
ragOes urbanas, cuja ldgica se da em fungdo da
localizagdo dos locais de emprego no nucleo
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das aglomeracdes e da localizagdo das mora-
dias em areas periféricas, propicia o desloca-
mento pendular, considerado um dos tragos
mais marcantes da nova ordem mundial. Cada
vez mais trabalhadores abrigam-se nas areas
periféricas e contribuem para sua ampliagdo
(IBGE, 2016).

Dados do Censo demografico de 2010
mostram que o numero de pessoas que se des-
locam para trabalhar em municipio diferente
do municipio de residéncia, cotidianamente,
cresceu na Ultima década. Segundo o Censo,
em 2010, 15.472.863 pessoas saiam do muni-
cipio de suas residéncias para trabalhar e estu-
dar, ou ambos, em outro municipio, caracteri-
zando fluxos de origem (saida), como pode ser
observado na Tabela 1. Em 2000, o nimero de
deslocamentos relativos ao fluxo de saida era
de 7.403.456 pessoas; esse valor recebeu um
incremento de 8.069.407 pessoas em 2010.

Os fluxos de destino (chegada), em 2000,
correspondiam a 7.030.250 pessoas, valor que

aumentou para 13.946.545 em 2010. Apesar
de os deslocamentos estarem distribuidos pe-
lo Pais, esse processo esta fundamentalmente
associado a expansao das aglomeragdes urba-
nas, principalmente as de carater metropolita-
no, e a possibilidade de usar o transporte pu-
blico ou particular.

Em todas as regides metropolitanas, o
fluxo mais importante é aquele cuja origem
estd nos municipios periféricos em dire¢do ao
municipio-polo. Segundo Delgado et al. (2016),
fluxos maiores indicam maior processo de pe-
riferizagdo da ocupagdo e maior concentragdo
de atividades no municipio-polo. Como pode
ser observado na Tabela 2, com excegdo de
Salvador (29,3%) e Manaus (22,9%), todas as
regides apresentam mais de 50% dos desloca-
mentos pendulares na direcdo periferia-polo.
A Regido Metropolitana de Goiania destaca-se
nesse contexto, apresentando o segundo maior
percentual de fluxo pendular periferia-polo
dentre as regides metropolitanas brasileiras.

Tabela 1 — Populagdo que estuda e que realiza movimento pendular,
segundo direg¢do dos fluxos — Brasil (2010)

Populagdo que estuda Movimento pendular
Tamanho e/ou trabalha Entradas Saidas
dosfluxos Numero Numero Participacdo Numero Participacdao
de pessoas de pessoas (%) de pessoas (%)
2000 109.822.011 7.030.250 6,4 7.403.456 6,7
2010 145.919.020 13.946.545 9,6 15.472.863 10,6
Variagdo (%) 32,9 98,4 = 109 -

Fonte: IBGE (2010). Adaptado pela autora.
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Tabela 2 — Distribuicdo percentual dos deslocamentos pendulares
segundo o tipo de fluxo (2010)

Tipo de fluxo pendular
Regido
Metropolitana Periferia/ Peri'feri.a/ P‘_,IO/_ Outra RM Fora da RM Total
Polo Periferia Periferia

Manaus 22,9 3,0 19,1 1,3 53,6 100,0
Belém 66,6 9,1 8,9 1,3 14,0 100,0
Fortaleza 58,2 17,9 13,1 1,4 9,4 100,0
Recife 32 19,9 9,8 0,6 6,5 100,0
Salvador & 23,5 30,9 4,1 12,3 100,0
Belo Horizonte 624 21,3 11,7 08 3,8 100,0
Rio de Janeiro GEY 29,1 4,7 0,9 4,0 100,0
Sdo Paulo 202 35,5 8,6 0,5 4,5 100,0
Curitiba 66,0 13,2 154 11 a4 100,0
Porto Alegre 520 36,8 6,2 0,5 4,5 100,0
Goiania 781 28 81 32 7.8 100,0
Ride DF 855 42 43 2,1 3,9 100,0
Total 58,5 26,3 9,1 1,0 5,3 100,0

Fonte: IBGE (2010). Adaptado pela autora.

A magnitude dos deslocamentos pendu-
lares com fluxo periferia-polo revela a depen-
déncia da mobilidade para o acesso a mercado
de trabalho, servigos e atividades de educagao,
que se distribuem de forma desigual entre mu-
nicipios de uma mesma regido. Nesse sentido,
a mobilidade urbana tem papel cada vez mais
destacado nas condi¢des de vida da popula-
¢do: a inclusdo dos servigos de transporte nas
despesas familiares compromete 20% da ren-
da familiar (Barbosa, 2016).

Qualidade e eficiéncia em
transporte coletivo

A qualidade no sistema de transporte coleti-
VO concentra-se nos aspectos que influenciam
diretamente a percepg¢do do usudrio em uma
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viagem (Transportation Research Board — TRB,
2013, p. 149). A qualidade mede a disponibi-
lidade, o conforto, as facilidades oferecidas e
depende, muitas vezes, das decisGes operacio-
nais tomadas no sistema de transporte coleti-
VO a respeito das caracteristicas do servigo que
vai ser oferecido, como esclarece a Associagdo
Nacional das Empresas de Transportes Urba-
nos (NTU, 2008).

Ferraz e Torres (2004) e NTU (2008)
apresentam os principais fatores de qualidade
para o transporte coletivo por Onibus: acessi-
bilidade, frequéncia de atendimento, tempo
de viagem, lotacdo, confiabilidade, segurancga,
caracteristicas dos 6nibus, caracteristicas dos
locais de parada, sistema de informagdes, co-
nectividade, comportamento dos operadores
e estado das vias.
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A eficiéncia, por sua vez, relaciona-se
diretamente ao desempenho do servigo ofer-
tado. Para Ferraz e Torres (2004), a eficiéncia,
relacionada a area econdmica, refere-se a pro-
dutividade e expressa a relagdo entre o produ-
to obtido e os insumos gastos na produgdo. O
produto obtido é a viagem ofertada, enquanto
0s insumos sdo os veiculos, funcionarios, com-
bustivel, pneus, pecas, acessorios, lubrifican-
tes, etc. Maior eficiéncia econdmica significa
alcangar um custo final menor, para um de-
terminado padrdo de qualidade ou de servigo.
A eficiéncia econémica é avaliada a partir do
custo por passageiro transportado.

De forma geral, para que a eficiéncia
seja maxima, é importante que: a distancia a
ser percorrida seja reduzida ao minimo possi-
vel, para que a quilometragem percorrida e o
numero de veiculos utilizados sejam menores
e, assim, haja menos gastos com combustivel,
lubrificantes, pneus, pegas e acessorios, sala-
rios e encargos sociais de operadores, etc.; a
velocidade utilizada seja a maxima possivel,
para a redugao do tempo de viagem e a con-
sequente diminuicdo no nimero de veiculos e
gastos correspondentes; a capacidade dos vei-
culos seja a maxima possivel, de acordo com
a demanda de passageiros e a geometria da
via, para a redugdo da quilometragem rodada
e do nimero de veiculos empregados, com a
consequente redugdo dos gastos relacionados
aos veiculos (ibid.).

Para caracterizar os impactos sociais e
econdémicos provocados pelas relagdes me-
tropolitanas e dispersdo urbana no sistema
de transporte coletivo, sdo utilizados, nesta
pesquisa, alguns indicadores de eficiéncia e
qualidade, conforme descri¢cdo do procedi-
mento metodoldgico no item Procedimento de
Andlise. Estes indicadores sdo compostos por
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varidveis que se relacionam as rela¢gdes me-
tropolitanas (referem-se aos deslocamentos
pendulares) e a dispersdo urbana nos muni-
cipios periféricos, e que necessitam de dados
que sdo viaveis e disponiveis para seu calculo e
analise. A partir dessas questdes, os indicado-
res selecionados sdo:

¢ Indicadores de qualidade: a) Intervalo de
viagens, que representa intervalo de tempo
entre duas paradas de veiculo para embarque
e desembarque de passageiros (Vuchic, 2004);
b) tempo de viagem: representa o tempo de
ida e volta entre terminais ou pontos iniciais e
finais (Ferraz e Torres, 2004).

e Indicadores de eficiéncia: a) nimero de
passageiros por quilémetro (quilometragem
operacional), conhecido como IPK (indice de
Passageiros por Km) (NTU, 2008); refere-se a
“relagdo entre a quantidade de passageiros
transportados e o numero de quilémetros
percorridos” (Ferraz e Torres, 2004, p. 122).
Esse indice permite averiguar o grau de utili-
zac¢do do servigo de transporte coletivo por
onibus na cidade, a eficiéncia do servigo (re-
lacionada ao planejamento fisico da rede e a
programacdo operacional) e as caracteristicas
de uso e ocupagdo do solo. De acordo com a
NTU (2008), o IPK representa a rotatividade
dos passageiros no 6nibus. Quando os valores
sdo baixos, a renovagdo de passageiros é bai-
Xa, 0 que é tipico de movimentos pendulares
em linhas com percursos grandes, nos quais a
maioria dos passageiros percorre grandes dis-
tancias, entrando no ponto inicial e descendo
no ponto final; b) NUmero de passageiros por
veiculo (frota operacional), que corresponde
a “relagdo entre a quantidade de passageiros
transportados por dia e o nimero de veiculos”
(Ferraz e Torres, 2004, p. 122). Tal indice re-
flete a eficiéncia do servigo (planejamento da
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Tabela 3 — PadrGes de qualidade para o transporte publico por 6nibus

Fatores Parametros de avaliagdo Bom Regular Ruim
Intervalo de Viagem Intervalo entre atendimentos <15 15-30 15-30
(minutos)
Tempo de Viagem Relagdo entre o tempo de viagem por <15 15-2,5 1,5-2,5
onibus e por carro

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

Tabela 4 — Valores minimos/méximos considerados satisfatdrios
para alguns dos indices de eficiéncia econémica

indices de eficiéncia

Valores maximos/minimos

[ndice de passageiros por veiculo (pass./veic./dia)

indice de passageiros por quildmetro (pass./km)

> 500

>2,5

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

rede de rotas e programacdo da operag¢do), o
grau de utilizacdo do servico e caracteristicas
de uso e ocupagdo do solo.

A partir dos indicadores escolhidos, sao
utilizados os padrdes propostos pelos autores
(Tabelas 3 e 4) que permitem a classificagdo ou
avaliagdo, a partir de uma medida-sintese, dos
fendmenos que podem impactar o transporte
coletivo.

A Regido Metropolitana
de Goiania

Aspectos gerais

A Regido Metropolitana de Goiania (RMG) foi
instituida pela lei complementar estadual
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n. 27 de 1999 e, atualmente, apresenta a cons-
tituicdo estabelecida e alterada pela lei comple-
mentar n. 78, de 2010, a qual estabelece que a
RMG ¢é constituida por 20 municipios, confor-
me apresenta a Figura 1 (Goids, 2000, 2010).

A RMG possui 2.173.141 habitantes dis-
tribuidos em 7.315 km?, com densidade demo-
grafica de 297,07 hab./km?. Em 2010, possuia
um grau de urbanizag¢do de 98% e 1/3 da po-
pulagdo estadual residia na RM. A populagdo
de Goiania, municipio-nicleo da RM, corres-
pondia, em 2010, a 60% da populacdo metro-
politana, segundo o Programa das Nagdes Uni-
das para o Desenvolvimento (Pnud, 2014).

A andlise da densidade populacional na
RMG permite identificar os locais de moradia
da populagdo metropolitana. Os dados do IBGE
(2010) demonstram que a maior concentra-
¢do de pessoas na RMG, em 2010, residia no
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Figura 1 — Regido Metropolitana de Goiania:
alteragdes na composi¢do dos municipios, 1999-2010

Alteracdes na Composicao dos Municipios da Regido Metropolitana de Goiénia 1999-2010
629940 647940 665940 683940 701940

719940 737940 755940 773940

8207980

INHUMAS
BRAZABRANTES

8189980

CATURAI

8171980

8153980

1A [ APARECIDA DE
A4 GOIANIA
®

8135980

8117980

GOIAS (2000); SIEG (2017)
Sistemas de Coordenadas Planas
Sirgas 2000 UTM Zona 22S

8099980

NOVA VENEZA
NEROPOLIS

SENADOR

0 4 8 16 24 km
T Y |

TERESOPOLIS

¢/ GOIANAPOLIS

. Legenda
BONFINOPOLIS

@® Sede municipios
[ Limite RMG
Municipios
Configuragéo Inicial e
Ano de Incorporagdo na RMG
[ ]1.999
2.004
I 2.005
I 2010

A

Fonte: Goids (2000); Sistema Estadual de Geoinformacgdo de Goias (Sieg, 2017). Elaborado pela autora.

municipio de Goiania, cuja densidade demo-
grafica atingiu 1.776,74 hab./km?. No entanto,
0s municipios do entorno apresentaram ta-
xas de crescimento geométrico populacionais
maiores que o municipio-polo, dentre os quais
se destacam Goianira (6,17%), Senador Cane-
do (4,75%) e Santo AntOnio de Goias (4,24%).
A analise da populagdo estimada para
2017 (IMB, 2017) mostra que o nucleo urba-
no da RMG continua crescendo, mas com
taxas pequenas em relagdo a periferia, que
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continua crescendo mais que Goiania, embo-
ra com menor intensidade que em 2010. As
maiores taxas sdo observadas nos mesmos
municipios destacados em 2010: Senador Ca-
nedo (3,23%), Santo Antonio de Goias (3,01) e
Goianira (2,75).

A maior concentragdo de empregos for-
mais (emp./hab.) na RMG, em contrapartida
aos locais de incremento populacional, loca-
liza-se no nucleo urbano (Goiania). Goiania e
Santo Antonio de Goias, em 2016, foram os
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dois municipios com maiores nimeros de em-
pregos formais por habitante, 0,40 emp./hab.
e 0,34 emp./hab., respectivamente. Em nime-
ros, a maior quantidade de empregos estava
localizada em Goiania (581.541 empregos for-
mais ou 76,47% do total de empregos na RMG)
e Aparecida de Goiania (105.707empregos ou
13,90% do total de empregos na RMG), segun-
do dados do IBGE (2017) e do Ministério do
Trabalho (2017).

Como abordado por Cunha (2006), es-
se descompasso entre os locais de moradia e
emprego gera os deslocamentos pendulares.
O fluxo de deslocamentos pendulares entre os
municipios da RMG em 2010 esta representado
na Figura 2. E possivel observar que os maiores
fluxos existem entre os municipios Aparecida
de Goiania, Senador Canedo, Trindade e 0 mu-
nicipio Goiania, que sdo também os municipios
com maiores nimeros de empregos formais.

Figura 2 — Fluxos pendulares por motivo de trabalho e/ou estudo
nos municipios da RMG
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Dados do IBGE (2016) demonstram que
Aparecida de Goiania é o municipio de origem
do maior fluxo de pessoas que vao diariamen-
te para Goiania: das 176.112 pessoas que vado
para capital trabalhar ou estudar, 110.378 sdo
de Aparecida de Goiania, o que corresponde a
62,67% do total. Senador Canedo com 13,51%,
Trindade com 10,45% e Goianira com 4,59% do
total também sdo municipios de origem com
fluxo importante para Goiania. Esses munici-
pios sdo limitrofes a capital e com ela conur-
bados ou em processo de conurbagdo. Os qua-
tros municipios, juntos, sdo responsaveis por
91,22% do total de deslocamentos pendulares
com destino a Goiania.

Apesar de os dados analisados serem de
2010, é possivel confirmar a alta demanda por
viagens pendulares com destino a Goiania por
meio do nimero de passageiros catracados no
Sistema de Transporte Coletivo da RMG em
maio de 2017 nas linhas que realizam a ligagdo
dos municipios periféricos com Goiania a par-
tir de dados disponibilizados pela Companhia
Metropolitana de Transporte Coletivo (CMTC,
2017). Os dados referentes aos passageiros
catracados sdo apresentados no item a seguir,
apos breve explicagdo sobre a rede de trans-
porte coletivo que serve a RMG.

A rede metropolitana
de transporte coletivo

O sistema de transporte publico da RMG é es-
truturado pela Rede Metropolitana de Trans-
portes Coletivos (RMTC), que atende 18 mu-
nicipios da Regido Metropolitana de Goiania.
Tal rede é formada por 309 linhas de Onibus
(CMTC, 2017), estruturada por meio de 21
terminais de integragdo e aproximadamente
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6.000 pontos de 6nibus, os quais distam no
maximo 1000 metros de qualquer residéncia
(RMTC, 2017).

A gestdo da RMTC é realizada pela Com-
panhia Metropolitana de Transportes Coleti-
vos (CMTC), uma empresa publica que, além
de ostentar o papel institucional de brago
executivo da CDTC-RMG, também é respon-
savel, dentre outras atribuicGes, pelo geren-
ciamento, o controle e a fiscalizagdo tanto da
operagdo como da infraestrutura do servigo.
Ja os servigos ofertados e produzidos pela
RMTC sdo realizados pelas concessionarias
Répido Araguaia Ltda., HP Transportes Cole-
tivos Ltda., Viagdo Reunidas Ltda., Cootego
(Cooperativa de Transportes do Estado de
Goias) e a estatal Metrobus Transporte Cole-
tivo S.A. (CMTC, 2013).

A Figura 3 apresenta os terminais da
RMTC sobre a mancha urbana da Regido Me-
tropolitana de Goiania. Em destaque, estdo as
linhas de interesse metropolitano, por onde
transitam os Onibus que fazem o percurso en-
tre municipios distintos. Ligando os terminais
de Senador Canedo, Goianira, Trindade e Goia-
nia, estdo representadas as linhas que com-
pdem o Eixo Anhanguera. A integracdo pelo
Eixo Anhanguera comegou em 2014. Os usua-
rios das linhas integrantes no eixo passaram a
receber subsidio do governo estadual, o que
aumentou muito a demanda por essas linhas.

Segundo dados da CMTC, foram catraca-
dos 90.247 passageiros mensais na linha que
sai do terminal Trindade com destino ao ter-
minal Padre Peldgio, em Goiania; 168.651 pas-
sageiros mensais na linha que sai do terminal
Goianira com destino ao terminal Padre Peld-
gio, em Goiania; 203.466 passageiros mensais
em linhas distintas que saem do terminal de
Senador Canedo, com destino ao terminal
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Figura 3 — Linhas de interesse metropolitano e terminais da RMTC
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praca da Biblia, em Goiadnia. Os passageiros
catracados que saem de Aparecida de Goia-
nia para Goiania ndo foram contabilizados em
funcdo da complexidade e da quantidade de
linhas entre os dois municipios.

E importante destacar que, na RMG,
a tarifa para a realizagdo de qualquer
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deslocamento é Unica e integrada, fato pionei-
ro no Brasil (RMTC, 2017). Isso significa que os
deslocamentos entre os municipios da RMG
custam o mesmo pre¢o dos deslocamentos
dentro do municipio de Goiania, o que contri-
bui para o aumento dos deslocamentos pen-
dulares na regido.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 22, n. 47, pp. 247-272, jan/abr 2020



Impactos da metropolizagdo no sistema de transporte coletivo

Procedimento de analise

Descricao

O presente trabalho propde a identificagdo dos
impactos sociais e econémicos que as relagdes
metropolitanas entre municipios provocam no
sistema de transporte coletivo, principalmen-
te em func¢do dos deslocamentos pendulares
e do espraiamento urbano nos municipios
periféricos. Para isso, é realizada uma analise
de tal sistema em duas datas distintas, 2010 e
2017, nas quais o sistema apresenta configu-
ragOes espaciais e operacionais diferenciadas
para atender a demanda que varia segundo a
ocupacgdo urbana.

E proposta uma comparacdo quantita-
tiva e qualitativa dos resultados de indices de
qualidade e eficiéncia que se relacionam as
caracteristicas do crescimento urbano na RMG
e os consequentes deslocamentos pendula-
res. Tais indices sdo utilizados para a aferi¢do
desses impactos no transporte coletivo nas li-
nhas de Onibus que atendem cada municipio
selecionado, e, posteriormente, uma analise
geral comparativa permite identificar as seme-
Ihangas e divergéncias dos impactos identifi-
cados entre esses municipios, possibilitando a
compreensdo das relages entre a forma das
ocupag0Oes urbanas e a rede de transporte co-
letivo na RMG.

A escolha dos municipios que sdo ana-
lisados ocorreu em funcdo dos seguintes
critérios: a) municipios que apresentaram
numero expressivo de deslocamentos pendu-
lares em direg¢do a Goiania em 2010, segundo
dados do IBGE (2016); b) municipios em que
houve expansdo urbana entre 2010 e 2016
(datas em que a mancha urbana da RMG foi
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georreferenciada), identificada por meio de
dados do Sieg (2016b) e lesa (2016); c) munici-
pios que sdo atendidos pela RMTC e nos quais
houve mudangas na configuragdo espacial
da rede de rotas do transporte coletivo entre
2010 e 2017 (datas em que os dados da RMTC
foram disponibilizados), identificadas por meio
de dados georreferenciados da Redemob
(2017). Dentre os municipios constituintes da
RMG, os que atenderam aos critérios propos-
tos e foram selecionados para a analise sdo:
Trindade, Senador Canedo e Goianira.

Para a avaliacdo dos impactos sociais,
propde-se a utilizagdo de indicadores de qua-
lidade do sistema, relacionados a quilome-
tragem percorrida, levando em consideragao
que a qualidade reflete a percepgdo do usua-
rio a respeito do desempenho do sistema de
transporte coletivo. Dentre os indicadores pro-
postos por Ferraz e Torres (2004) e pela NTU
(2008), aqueles que podem refletir a relagdo
entre a expansdo urbana, a polaridade entre
municipios e a qualidade do sistema sdo: o in-
tervalo de viagem e o tempo de viagem.

Os indices utilizados para a avaliacdo dos
impactos sociais foram expostos na Tabela 3,
com os respectivos parametros de avaliagdo. O
Tempo de Viagem, por sua vez, ndo é aplica-
do neste trabalho da forma como é proposto
por Ferraz e Torres (2004) e NTU (2008), pois
ndo foi possivel identificar o Tempo de Viagem
dos automdveis no ano 2010. Nas analises pro-
postas neste trabalho, o Tempo de Viagem é
caracterizado somente pelo tempo correspon-
dente a duragdo de uma viagem e é utilizado
para comparagdo dos valores apresentados
entre 2010 e 2017 e compreensado da relagdo
entre a variagdo desses valores e a variagdo da
forma da ocupacao urbana na RMG entre 2010
e 2016.
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Na Regido Metropolitana de Goiania, o
Intervalo de Viagens e o Tempo de Viagem sdo
referentes ao dia util e ao horario de pico de
viagens do periodo matutino, o qual acontece
entre 05:00 e 07:00 da manhd nos municipios
periféricos, segundo a CMTC (2017). O ho-
rario de pico é utilizado em fungdo da maior
demanda de passageiros nesse hordrio, ou
seja, é 0 hordrio em que mais usudrios depen-
dem do sistema.

Para a avaliagdo dos impactos economi-
cos, propde-se a utilizagdo de indices de efi-
ciéncia econdmica do sistema, relacionados a
quilometragem percorrida e a rotatividade de
passageiros, levando-se em consideragdo que
a distancia é um dos trés fatores principais
destacados por Ferraz e Torres (2004) capazes
de alterar a eficiéncia econdmica do sistema
de transporte coletivo, e que a rotatividade de
passageiros é essencial para a viabilizacdo do
servigo oferecido. Os indices que podem refle-
tir a relagdo entre a expansao urbana, as rela-
¢O0es metropolitanas e a eficiéncia econdmica
do sistema s&o: o indice de Passageiro por Qui-
|6metro (pass./veic.) e o indice de Passageiros
por Veiculo (pass./veic/dia). Os indices utiliza-
dos para a avaliacdo dos impactos econdmicos
estdo expostos na Tabela 4, com os respectivos
parametros de avaliagdo.

Aplicagao do procedimento

Para melhor compreensdo, primeiramente,
é exposto um mapa com as linhas de énibus
de cada municipio nos anos 2010 e 2017. E
importante destacar que as linhas existentes
em 2010 estdo sobrepostas as linhas de 2017
nesses mapas, de forma que seja possivel
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compreender que as linhas existentes em
2017 sdo extensdes e/ou altera¢des daquelas
existentes em 2010. Em seguida, sdo expostas
tabelas com o resultado da aplicagdo dos indi-
cadores. Nas tabelas, as linhas sdo classificadas
por tipo, como demonstrado a seguir:

¢ Linhas de Ligagdo: linhas que ligam um
municipio a Goiania por meio de terminais;

¢ Linhas Expressas: linhas que ligam um mu-
nicipio a Goiania sem terminais;

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

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

e Linhas Diretas: linhas que ligam um mu-
nicipio a Goiania sem parar em pontos de Oni-
bus, parando somente em terminais; e

e Linhas Semiurbanas: linhas que realizam a
ligacdo entre setores urbanos dos municipios
ndo conurbados com o nucleo central da Re-
gido Metropolitana de Goiania e os terminais
de integragdo.

Linhas de 6nibus no municipio Goianira

Como pode ser observado na Figura 4, houve
expansao urbana entre 2010 e 2017 em Goia-
nira. Isso propiciou o surgimento de novas li-
nhas de Onibus: a quilometragem total das
linhas que atendem o municipio cresceu em
35%, aumentando de 155,9 km, em 2010, para
210,3 km, em 2017. A maior parte das novas
linhas foi criada como linhas de conexdo, para
coletar ou levar passageiros dos bairros para a
G0-070, onde existem pontos de conexdo com
a linha de ligagdo, a qual realiza o transporte
de passageiros entre Goianira e Goiania.
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Figura 4 — Linhas de 6nibus em Goianira nos anos 2010 e 2017

657000 664000 671000

LINHAS DE ONIBUS EM GOIANIRA 2010 E 2017

678000

INHUMAS

8185000
) z
)

GOIANIRA

8178000

Terminal
e, Goianira

8171000

8164000

Terminal
Trindade

8157000

BRAZABRANTES

Regido Metropolitana de Goiania

A0

3
SANTO ANTONIO
DE GOIAS

Legenda

© Sede municipios
[ Municipios da RMG
| [ Limite Goianira
BR. 0608 Ly B Terminais
ool VT2 —— Linhas em Goianira 2010
— Linhas em Goianira 2017
— Rodovias
I Mancha Urbana 2010
Il Mancha Urbana 2016

SIEG (2012, 2016);
|IESA (2016); REDEMOB (2017)
Sistemas de Coordenadas Planas
Sirgas 2000 UTM Zona 228

01 2 4 6 km
L a1

Fonte: Sieg (2016a, 2016b, 2017); lesa (2016); Redemob (2017). Elaborado pela autora.

Linhas de 6nibus no municipio
Senador Canedo

A mancha urbana de Senador Canedo também
aumentou entre 2010 e 2016. A quilometra-
gem total das linhas teve um aumento de 34%,
crescendo de 299,9 km para 403,05 km. Como
pode ser observado na Figura 5, parte das li-
nhas que atendiam Senador Canedo em 2010
foi alterada para alcangar novas ocupagdes ur-
banas, e outras linhas também foram criadas
por essa mesma razao.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 22, n. 47, pp. 247-272, jan/abr 2020

Linhas de 6nibus no municipio Trindade

Ao contrdrio do que ocorreu com os demais
municipios analisados, em Trindade, o aumen-
to da mancha urbana ndo foi acompanhado
pelo aumento na quilometragem total das
linhas entre 2010 e 2017 (Figura 6): em 2010
a quilometragem total das linhas era de 328,4
km e, em 2017, a quilometragem passou a ser
de 290,3 km, o que caracteriza uma redugdo
de 12% na quilometragem. Isso ocorreu em
funcdo de mudangas na configuragdo da rede

261



Ana Carolina Fernandes Pires, Erika Cristine Kneib, Rdmulo José da Costa Ribeiro

Figura 5 — Linhas de 6nibus em Senador Canedo nos anos 2010 e 2017
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de transportes para eliminar sobreposi¢do de
linhas e otimizar a rede. Ainda assim, parte
das linhas que atendiam Trindade em 2010
foi alterada para alcancar ocupagdes urbanas
mais distantes, e outras linhas alimentadoras
surgiram pelo mesmo motivo, assim como as
linhas de conexdo que surgiram para atender
a demanda na regido nordeste do municipio.

Crescimento da mancha urbana
e aumento da quilometragem

Em todos os municipios, com excegdo de
Trindade, a maior variagdo em nimeros na
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quilometragem das linhas de 6nibus acon-
teceu por meio das linhas alimentadoras ou
linhas de conexdo, pois estas sdo as linhas
criadas ou expandidas para alcancgar novas
ocupacdes urbanas. Assim como o crescimen-
to observado nas manchas urbanas, Goianira e
Senador Canedo foram os municipios em que
houve maior aumento de quilometragem nas
linhas de 6nibus. Em Goianira, foram acrescen-
tados 68,2 km em linhas de 6nibus de conexdo
para atender essas ocupagdes que surgiram
entre 2010 e 2017. Em Senador Canedo, 44 km
em linhas alimentadoras foram acrescentados
também para atender ocupagdes urbanas que
surgiram nesse intervalo de tempo.
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Figura 6 — Linhas de 6nibus em Trindade nos anos 2010 e 2017
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Aplicagdo dos indicadores
e analise comparativa

Intervalo de Viagem

O Intervalo de Viagem corresponde ao tempo
entre viagens de uma mesma linha. Esse indi-
cador aumentou entre 2010 e 2017 para to-
dos os municipios, o que alterou a qualidade
de forma negativa para o usudrio, como pode
ser observado na Tabela 5. Em todos os muni-
cipios, as linhas que mais contribuiram para o
aumento do Intervalo de Viagem foram as li-
nhas alimentadoras e de conexdo, que sao as
linhas que mais tiveram aumento em exten-
sdo0, sem acréscimo na frota (valores da média
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de frota das linhas alimentadoras por muni-
cipio). Em Trindade, além do surgimento das
linhas de conexdo, houve redugdo de nimero
de viagens e frota para as linhas alimentado-
ras, o que pode justificar o aumento no Inter-
valo de Viagem, j& que ndo houve acréscimo
de quilometragem em tais linhas. O valor mé-
dio do Intervalo de Viagens em todos os mu-
nicipios é considerado ruim ou regular tanto
em 2010 quanto em 2017, segundo os padrdes
propostos por Ferraz e Torres (2004).

Em contrapartida, as médias dos valo-
res de Intervalo de Viagem das linhas de liga-
¢do e semiurbanas sdo consideradas boas em
todos os municipios, tanto em 2010, quanto
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Tabela 5 — Intervalo de Viagens por tipo de linhas nos anos 2010 e 2017

Intervalo de Viagens (minutos)
e Ligagdo e . » 5 Média do
Municipios . Alimentadora Conexao Expressas Diretas .

Semiurbana Municipio
2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017
Goianira 7 6 28,75 | 33,19 - 40 - - - - 24,5 | 33,51
Senador Canedo 9,5 8,5 27,67 | 29,11 - 60 9 40 - 13 24 28,26
Trindade 6 9 24,08 34 - 30 14 - - - 22,2 | 32,44

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

em 2017. Como dito anteriormente, esses trés
municipios apresentam elevado nimero de
pessoas que realizam deslocamento pendu-
lar para Goiania; essa alta demanda justifica a
necessidade de manter o Intervalo de Viagem
baixo. Além disso, as linhas que fazem a liga-
¢do de Goiania com Trindade, Senador Canedo
e Goianira integram o Eixo Anhanguera desde
2015 e, em Senador Canedo, desde 2014, o
que contribuiu para o aumento da demanda
nessas linhas.

Tempo de Viagem
Com exce¢do de Senador Canedo, em que
o Tempo de Viagem médio das linhas do

municipio apresentou um aumento de 1% en-
tre 2010 e 2017, nos outros dois municipios
houve diminuicdo no Tempo de Viagem mé-
dio das linhas, o que é um fator positivo para
0 usuario, como pode ser observado na Tabela
6. Em Trindade e Goianira, a criacdo das linhas
de conexdo, as quais apresentam baixo tempo
de viagem em funcgdo da baixa quilometragem
que possuem, contribuiu de forma significativa
para essa reducdo. J4 em Senador Canedo, o
aumento da extensdo das linhas alimentadoras
provocou aumento no Tempo de Viagem des-
sas linhas que, somados ao aumento das linhas
de ligagao, determinaram a variag¢do positiva
no tempo médio das viagens do municipio.

Tabela 6 — Tempo de Viagem por tipo de linhas nos anos 2010 e 2017

Tempo de Viagem (minutos)
. Ligagdo e ) . ) Média do
Municipios ) Alimentadora Conexdo Expressas Diretas .

Semiurbana Municipio
2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017
Goianira 78 90 42,5 41 12,5 — — — — 49,6 34,5
Senador Canedo 66,5 82,5 35 38,43 30 87 57 = 30 42,67 | 43,16
Trindade 66 90 43,69 | 35,4 18 120 — — — 50,27 | 38,81

Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.
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Em Goianira, Trindade e Senador Ca-
nedo, as linhas de ligagdo ou semiurbanas
apresentaram aumento no Tempo de Viagem.
Nos trés municipios, foi observado que esse
aumento poderia estar relacionado a: a) a al-
teracdo dos Gnibus que passaram a integrar o
eixo Leste/Oeste e, por essa razdo, passaram
a ser articulados ao invés de convencionais, os
quais demoram mais a fazer o percurso porque
o Onibus articulado tem capacidade para 250
pessoas e é mais pesado, em contrapartida ao
onibus convencional que tem capacidade pa-
ra 97 pessoas (CMTC, 2017); b) a alteragdo do
inicio da viagem para outro terminal, aumen-
tando a extensdo da viagem, segundo dados
da Redemob (2017); c) o aumento do conges-
tionamento entre os municipios, ja que, ao sair
de Goiania, tais 6nibus ndo trafegam em corre-
dores exclusivos.

indice de Passageiros por Quildmetro

O IPK médio apresentado pelos municipios
aumentou entre 2010 e 2017, como pode ser
observado na Tabela 7. Contribuiram para es-
se aumento, nos trés municipios, os valores

apresentados pelas linhas de ligagdo e semiur-
banas, nas quais houve aumento de demanda
em funcdo da alteracdo dessas linhas por linhas
integrantes do eixo Leste-Oeste, no qual os
usudrios podem viajar pagando menos, ja que
recebem subsidio do governo (CMTC, 2017).

Em Goianira e Trindade, as linhas de
conexdo também contribuiram significante-
mente para o aumento do IPK, uma vez que
essas linhas apresentam altos valores de in-
tervalo entre viagens, o que possibilita menor
numero de viagens com maior concentragdo
de passageiros em cada viagem e menores
percursos, ja que tais linhas sdo localizadas
em pontos de conexdo préximos as areas de
destino. Entretanto, nos dois anos analisados,
os valores da média de cada municipio sdo in-
feriores a 2,5, valor minimo considerado satis-
fatdrio para a eficiéncia do sistema, segundo
Ferraz e Torres (2004).

indice de Passageiros por Veiculo

Os valores do indice de Passageiros por Vei-
culo apresentaram pequena variagdo positiva
nas médias de Trindade, Goianira e Senador

Tabela 7 = indice de Passageiros por Quildmetro por tipo de linhas nos anos 2010 e 2017

indice de Passageiros por Quildmetro
. Ligagdo e : " ) Média do
Municipios ) Alimentadora Conexao Expressas Diretas .

Semiurbana Municipio
2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017
Goianira 1,25 1,31 2,31 1,59 = 2,52 - = = = 2,05 2,07
Senador Canedo 0,86 1,06 1,6 1,64 - 1,52 1,67 1,82 - 3,38 1,5 1,67
Trindade 0,72 1,03 1,34 1,35 = 1,58 1,84 = = = 1,33 1,36

Fonte: CMTC (2017). Elaborado e organizado pela autora.
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Canedo, como apresentado na Tabela 8. No
entanto, em nenhum municipio esse indice
alcancou valores satisfatdrios para a eficién-
cia do sistema, conforme proposto por Ferraz
e Torres (ibid.). Em Trindade e Goianira, as
linhas que contribuiram para o aumento no
indice de Passageiros por Veiculo foram as
linhas de conexdo existentes em 2017 e que,
além de apresentarem maiores intervalos de
viagem, também apresentam valores baixos
de frota (entre 1 e 3 veiculos). Em Senador
Canedo, 0 aumento na média aconteceu por
meio da linha direta 111, que funciona ape-
nas em horario de pico e ndo possui paradas
intermedidrias, de forma que atrai usuarios e
concentra maior nimero de passageiros em
cada viagem.

E preciso destacar o fato de que os valo-
res de IPK e indice de Passageiros por Veiculo
nas linhas de ligacdo e semiurbanas permane-
cem baixos em Trindade, Goianira e Senador
Canedo mesmo com o aumento da demanda,
advindo da integralizagdo de tais linhas ao
eixo Leste-Oeste. A partir dessa constatacdo, é

possivel inferir que a quilometragem excessiva,
aliada a deslocamentos pendulares e polarida-
de entre municipios, é prejudicial ao sistema
de transporte coletivo. Também é importante
o fato de que, enquanto grandes distancias e
deslocamentos pendulares influenciam na bai-
xa rotatividade dos passageiros nas linhas de
ligagdo e semiurbanas, nas demais linhas, com
excecdo das linhas diretas, o que se percebe
prejudicial é a baixa quantidade de passageiros
que as utilizam, provavelmente em fungdo de
uma ocupagdo urbana de baixa densidade, es-
praiada no territdrio.

Outra constatagdo importante esta re-
lacionada as linhas de conexdo. Enquanto os
valores de Intervalo de Atendimento apresen-
tados por essas linhas sdo considerados nega-
tivos e alteram a qualidade do sistema para o
usudrio de forma negativa, os valores que in-
dicam a eficiéncia do sistema dessas mesmas
linhas alteram a média do municipio de forma
positiva, ou seja, contribuem para o aumento
nos valores do indice de Passageiros por Quil-
metro e indice de Passageiros por Veiculo.

Tabela 8 — indice de Passageiros por Veiculo por tipo de linhas nos anos 2010 e 2017

indice de Passageiros por Veiculo
. Ligagdo e ) . ) Média do
Municipios ) Alimentadora Conexao Expressas Diretas L.
Semiurbana Municipio
2010 | 2017 2010 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 2017

Goianira 183,42 | 148,88 | 180,53 | 95,19 = 240,58 - = = = 181,25 | 188,79
Senador Canedo | 136,89 | 119,92 | 146,28 | 130,99 = 116 88,06 | 91,2 = 278,8 | 141,15 | 141,98
Trindade 108 104,02 | 148,29 | 118,35 = 357,5 99,6 = = = 142,36 | 144,12

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

266

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 22, n. 47, pp. 247-272, jan/abr 2020



Impactos da metropolizagdo no sistema de transporte coletivo

Impactos do espraiamento urbano
e das relacdes metropolitanas
no sistema de transporte coletivo

A partir das andlises realizadas, algumas con-
clusdes serdo elencadas a seguir:

e existe relacdo entre a expansao territorial
das ocupagdes urbanas e a quilometragem
de viagens total das linhas de 6nibus em ca-
da municipio da RMG: o aumento da mancha
urbana é acompanhado pela extensdo das li-
nhas de 6nibus.

e A qualidade do servigo oferecida ao usua-
rio é prejudicada pela expansdo urbana de
baixa densidade, principalmente por meio da
diminui¢do na frequéncia de viagens, com au-
mento no Intervalo de Viagem. Isso acontece
nas linhas alimentadoras e de conexdo em
func¢do da baixa densidade de passageiros e do
aumento nos percursos.

e A qualidade oferecida ao usuario também
é prejudicada pelo aumento no Tempo de Via-
gem das linhas semiurbanas ou de ligacdo, as
quais realizam a ligacdo entre Goiania e o mu-
nicipio do entorno.

¢ A eficiéncia do sistema de transporte co-
letivo é prejudicada pela baixa rotatividade de
passageiros nos deslocamentos entre os muni-
cipios do entorno e o municipio-polo da RMG
assim como também pela baixa densidade de
passageiros que circulam dentro do proprio
municipio periférico.

e Algumas estratégias operacionais possibili-
tam pequenas melhoras nos indices de eficién-
cia, porém alteram de forma negativa a quali-
dade do sistema para o usuario: linhas de co-
nexao sdo criadas para recolher passageiros em
pontos de conexdo situados em pontos estra-
tégicos para a distribuigdo de passageiros nos
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bairros, mas funcionam com altos intervalos de
viagem; modos operacionais ou sublinhas sdo
criados para atender novas ocupagoes urbanas,
mas em alguns casos tais modos funcionam em
horérios especificos, com Intervalos de Viagem
superiores a uma hora.

Dessa forma, a partir das conclusdes
elencadas, é possivel compreender que os
impactos sociais relacionados a polaridade
entre os municipios periféricos e Goiania, na
medida em que propicia os deslocamentos
pendulares, relacionam-se aos tempos ex-
cessivos de viagem aos quais 0s usuarios sdo
submetidos ao recorrerem as viagens inter-
municipais destinadas ao municipio-polo. O
espraiamento urbano nas regides periféricas,
diretamente relacionado a polarizagdo metro-
politana, também provoca impactos sociais
no sistema de transporte coletivo da Regido
Metropolitana de Goiania que, aferidos por
meio de indices de qualidade aplicados a
municipios selecionados, estdo relacionados
a baixa frequéncia de viagens das linhas que
realizam a distribui¢do dos usuarios dentro do
municipio periférico.

Os impactos econémicos relacionados
as viagens com destino a Goiania, fruto das
relagdes metropolitanas estabelecidas, aferi-
dos por meio de indices de eficiéncia aplica-
dos a municipios selecionados, afetam nega-
tivamente o sistema porque nao permitem a
rotatividade de passageiros nos veiculos. A
consequente dispersdo urbana nos munici-
pios periféricos também provoca impactos
econdmicos no sistema de transporte coletivo
da Regido Metropolitana de Goiania, impac-
tos estes que se relacionam a baixa demanda
de passageiros que circulam dentro do pro-
prio municipio periférico.
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Consideracdes finais

A Rede Metropolitana de Transportes Coleti-
vos de Goiania (RMTC), unificada e integrada,
permite a transferéncia de passageiros entre
linhas na regido central de cada municipio e
entre municipios, aumentando de forma con-
siderdvel a drea de atendimento do transpor-
te coletivo na RMG. Ao permitir as conexdes
entre municipios, a RMTC contribui para a
acessibilidade da populagdo residente nos mu-
nicipios periféricos da RMG aos servigos que
se concentram em Goiania: trabalho, estudo,
saude, lazer.

No entanto, mesmo com alterag¢Ges na
rede, o transporte coletivo na RMG ndo alcan-
¢a niveis satisfatdrios de eficiéncia para o siste-
ma e qualidade para o usuario, de forma que
esta sempre “correndo atras do prejuizo” em
fungdo de uma forma de ocupagdo urbana es-
praiada, com baixa densidade de passageiros
nos municipios periféricos e da baixa rotativi-
dade de passageiros nas linhas que fazem as
conexdes desses municipios com Goiania.

E necessario propiciar o policentrismo e
a melhor distribuigao de servigos, assim como
também tornar os municipios periféricos mais
independentes do municipio-polo, fortalecen-
do a economia desses municipios, de modo
que a maior parte da populagdo possa traba-
Ihar e estudar no municipio onde reside, dimi-
nuindo, assim, os deslocamentos pendulares.

Entdo, é preciso evitar que a gestdo ou
mesmo as politicas publicas continuem refor-
¢ando o modelo centro-periferia de expansao
das cidades, principalmente a partir da aprova-
¢ao de novos loteamentos em areas periféricas
desses municipios, distantes dos locais de tra-
balho e de estudo. A efetividade dessa medida
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depende de politicas que tornem as centrali-
dades existentes nos municipios da RMG, as-
sim como da capital, mais acessiveis a popu-
lagdo de baixa renda. Para tanto, é necessario
que a escala de planejamento urbano seja am-
pliada para a regido metropolitana, conforme
designacdo do Estatuto da Metrdpole (Brasil,
2015) e que tal planejamento seja compativel
com os planos de mobilidades locais, de forma
que seja possivel limitar a expansdo urbana e
propiciar o crescimento urbano em regides em
que este ndo cause impactos econdémicos, am-
bientais e sociais.

Ao mesmo tempo, o fortalecimento lo-
cal da economia pode favorecer o transporte
coletivo e o0 uso de modais ndo motorizados
dentro dos proprios municipios. A integracdo
entre o planejamento do uso, a ocupac¢do do
solo e o transporte coletivo em cada municipio
periférico pode tornar as viagens mais eficien-
tes e sustentaveis. As rotas das linhas alimen-
tadoras e de conexdo, uma vez que distribuem
0s passageiros nos bairros desses municipios,
devem ser planejadas em conjunto com as
politicas de ocupagdo do solo, locadas em per-
cursos que contemplem regiGes destinadas
ao adensamento. As politicas de uso do solo,
por sua vez, devem propiciar o adensamento
de forma diversificada, admitindo e favorecen-
do a convivéncia entre atividades distintas, as
quais possibilitam a rotatividade de passagei-
ros mesmo entre as diversas centralidades de
cada municipio.

Maior diversidade de atividades e ser-
vicos nos bairros também estimula desloca-
mentos mais curtos, por meio de modais mais
sustentaveis, como caminhadas e bicicletas.
Nesse sentido, é preciso que haja investimen-
to em infraestruturas direcionadas ao pe-
destre e ao ciclista, integradas ao transporte
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coletivo. A priorizacdo do uso de modos ndo
motorizados, por meio de calgadas adequa-
das, ciclofaixas, ciclovias e segurancga, além
de evitar o aumento das rotas do transporte
coletivo para regides afastadas e pouco den-
sas, também potencializa esse transporte,
concentrando o nimero de passageiros nos
terminais de cada municipio.

0 procedimento metodoldgico proposto
neste trabalho se mostrou adequado para o re-
gistro e a identificacdo do processo investigado
e pode ser aplicado a qualquer regido metro-
politana, desde que os indicadores seleciona-
dos possam mostrar corretamente a relagéo
entre a regido de estudo escolhida e os aspec-
tos investigados sobre o transporte coletivo.

A importancia deste trabalho consiste
em contribuir para o entendimento de que as
possibilidades criadas pelo Estatuto das Me-
trépoles para a gestdo compartilhada do ter-
ritério em regides metropolitanas devem ser
aplicadas na Regido Metropolitana de Goiania
de forma emergencial. O transporte coletivo
na RM aponta ha anos, principalmente por
meio da percepc¢do dos usudrios e da efetiva
queda na demanda (CMTC, 2017), a necessi-
dade de aliar seu planejamento a utilizacdo e
a ocupacdo do solo, de forma que seja possi-
vel sua otimizagdo. No ambito municipal, este
trabalho pode contribuir com planos diretores
municipais ou de mobilidade urbana, fortale-
cendo a necessidade de alinhar esses planos
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aos planos metropolitanos e fornecendo sub-
sidios para isto.

A principal dificuldade encontrada na
realizagdo deste trabalho estd vinculada a ob-
ten¢do de dados que, no Brasil, sdo produzidos
em longos intervalos temporais, como aqueles
vinculados ao censo demografico, realizado a
cada dez anos. Esse intervalo temporal difi-
culta o entendimento das relagbes inerentes a
populagdo e ao territdrio, uma vez que estas
sdo mais dinamicas. A aquisicdo de dados re-
lacionados a ocupagdo do territorio também
é dificil, principalmente quando se trata de
numero de habitagdes nos municipios perifé-
ricos e também na capital, t3o necessdrio para
identificar a forma de crescimento urbano de
uma regido.

Na drea de transportes, a inexisténcia
de uma pesquisa origem e destino mais re-
cente para caracterizar os deslocamentos na
Regido Metropolitana de Goiania é a principal
dificuldade. Para suprir essa deficiéncia, foram
necessarias a utilizagdo dos fluxos pendulares
publicados pelo IBGE (2016) referentes ao ano
de 2010 e a utilizacdo de dados da demanda
do sistema de transporte coletivo na RMG em
2010 e 2017, fornecidos pela CMTC (2017) e
Redemob (2017). Ainda assim, como demons-
trado por esta pesquisa, é possivel caracterizar
o sistema de transporte coletivo de uma regido
e compreender como este se relaciona com as
dindmicas metropolitanas.
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