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RESUMO

O trabalho de carater descritivo exploratério objetivou averiguar a adequacdo da
mobilidade urbana sob a ética do usuario dos PGVs. Tomou-se como estudo de caso a
Praca Universitaria (Goiania/GO), devido a concentracdo de universidades e hospitais no
local. Foi dividido em: 1) identificacdo das caracteristicas (deslocamento e modais) através
de pesquisa de campo e coleta de dados; 2) identificacdo do perfil do usuério (partida,
deslocamentos e modais), através de questionario eletrdnico; 3) comparacdo dos dados e
resultados com as préticas sugeridas por Kneib (2014). Os questionarios revelaram um
publico majoritariamente de estudantes (75,6%), que se locomovem 89% em centralidades
de longas distancias, 41,7% em automoveis particulares e 38,9% em transporte publico
(6nibus); nas viagens intrassubcentros ocorrem 58,14% a pé. Retrata a cultura do
automovel e a falta de incentivo frente ao uso de outros modais (BRT e ciclovia).

1 INTRODUCAO

O crescente aumento do fluxo de veiculos nas vias de trafego das cidades e o transporte
publico deficitdrio costumam se relacionar com a concentracdo de grandes
empreendimentos. Com a demanda de aproveitamento de espaco das cidades, é preciso
unir comércios e servicos, atraindo uma migracdo diaria de pessoas. Esses espacos Sao
denominados de Polos Geradores de Viagens ou PGVs. Observa-se, contudo, que o
aperfeicoamento da mobilidade visivelmente ndo evolui na mesma proporcdao (MANICA,
2013; GOLDNER, 2010). Por atrairem muitas pessoas, a superlotacdo das vias prejudica o
fluxo eficiente e ndo permite o aproveitamento da inclusdo de diferentes meios de
transporte (RODRIGUES, FILHO e GOMES, 2013). A qualidade de trafegabilidade esta
na garantia de fluxo de transito dos veiculos e no uso do meio de transporte adequado ao
deslocamento. Na tentativa de propor uma solucdo, varias propostas surgiram no Brasil e
no mundo, dentre elas a analise de deslocamento entre/intra centralidades (KNEIB, 2015).

A mobilidade ou a falta dela é decorrente ndo sé da negligéncia frente ao investimento em
infraestrutura, mas também devido ao comportamento social. Os processos de urbanizagao
colaboram para a desagregacdo do espago urbano, contribuindo para o surgimento de
bairros residenciais cada vez mais distantes dos locais de trabalho e lazer, sendo que as
mas condi¢Oes providas pelo transporte publico ndo somente prejudicam uma parcela mais
carente da populagdo, mas estimulam o uso do transporte individual (GOMIDE, 2006;
BOARETO, 2008). O deslocamento faz parte de um processo didrio, a maneira como é
realizado torna-se um interesse social e governamental. O transporte coletivo, realizado por



Onibus e micro-6nibus, é unificado nas questdes fisicas espaciais (vias, terminais,
corredores), logisticas (linhas, trajetos, horarios, meios, forma de integracdo) e modelo de
operacdo e de acesso do passageiro ao servigo (tarifas, forma de pagamento, controle),
sendo que a implantacdo das ciclovias esta ligada a reestruturacdo do transporte nao
motorizado, incentivando a mobilidade sustentavel do cidaddo (REZENDE, 2013; LOPES,
2014, XAVIER, 2007). Os Polos Geradores de Viagem - PGVs sdo de grande interesse da
sociedade e agregam valor a regido em que estdo inseridos; sdo impulsionadores do
desenvolvimento de areas urbanas, por serem associados a beneficios socioecondmicos,
culturais, acessibilidade, producdo e bens diversos, porém trazem impactos negativos
quando ocorrem falhas no seu planejamento, dimensionamento ou na localizagéo, ou ainda
quando suas atividades ndo forem analisadas quanto aos seus impactos (MAIA, et al 2010,
MANICA, 2013). O seu estudo perfaz em ferramenta de planejamento, uma vez que busca
o entendimento do fluxo de pessoas, tipos de transporte e fluxo de transito. A partir disso €
possivel propor novas solucdes e corrigir os problemas ligados a malha de transporte com
acOes mais assertivas e eficientes (MANICA, 2008).

As centralidades estdo diretamente ligadas aos PGVs e sdo definidas pela relagdo dos
movimentos nas vias, ou seja, um fluxo perene de pessoas e transportes viarios e 0 uso do
solo seguido de sua ocupacdo, acentuando a densidade demogréafica da regido e dando
funcdo aos espacos das areas que sofrem atuacdo desses elementos; sendo fruto da
reorganizacdo urbana, definida ao longo da evolucdo da cidade, gerada por préaticas
socioespaciais e a complexificacdo da estrutura urbana (SPOSITO, 2004; KNEIB, 2015).
O centro principal da cidade é a maior expressao do processo de centralizacdo, mas que,
por outro lado, ndo € a Unica forma. A centralidade esta propensa a se manifestar em varios
outros pontos do espago urbano, sendo que a sua identificagcdo contribui para o
desenvolvimento de projetos de melhoria, planejamento e distribuicdo das atividades. Este
conjunto de acBes auxiliares no planejamento dos sistemas de transporte beneficiara a
mobilidade geral das pessoas na cidade (LIMA, 2015; KNEIB, 2015).

A escala da estrutura espacial urbana (rede de centralidades) deve ser relacionada a
determinados modos de transporte. A identificacdo do melhor modal, através do estudo de
impacto torna-se de fundamental para a melhoria do fluxo, ja que o transporte tem como
proposito facilitar movimentos entre locais distintos para atender a necessidades de
interacdo, ou seja, proporcionar a acessibilidade (KNEIB, 2014; ALCANTRA e col, 2015).

Neste trabalho foram analisados os perfis dos usuérios dos PGVs nos arredores da Praca
Universitaria em Goiania, verificando caracteristicas do deslocamento fruto da
infraestrutura de transporte, em uma comparagdo com as propostas de Kneib (2014).

2 METODOLOGIA

Para o cumprimento dos objetivos propostos, a presente pesquisa foi dividida em trés
partes: 1) identificacdo das caracteristicas (deslocamento e modais) através de pesquisa de
campo e coleta de dados junto a SEPLAM e a CMTC,; 2) identificacdo do perfil do usuério
(movimentacdo de partida e chegada, deslocamentos e modais), instrumentalizado pela
aplicacdo de questionario eletronico; 3) comparacdo dos dados e resultados com as préaticas
sugeridas por Kneib (2014).

A coleta de dados foi promovida atraveés da pesquisa sobre o espaco, levantando
informacdes da infraestrutura de transporte da regido, suas implicacdes e fluxo de pessoas,



analisando o contexto no estudo de caso; foram elaborados mapas que representassem
algumas informacdes relevantes. Para a caracterizacdo do usuario e sua mobilidade
(caracterizacdo de uso, frequéncia e preferéncia dos modais de transporte) foi elaborado
um questionario digital utilizando a ferramenta Google forms, compartilhado fisicamente e
digitalmente. Para a pesquisa, a populacdo considerada (usuarios da praca universitaria) foi
de aproximadamente 8 mil pessoas, sendo o tamanho da amostra de 521 pessoas, com 0
nivel de confianca de 95% e um coeficiente de seguranca de 10%. Barbetta (2006) afirma
que se o tamanho da amostra for um namero 20 vezes maior que a primeira aproximacao,
pode-se utilizar esse valor obtido, fornecido pela Equacdo 1. Caso contrério, deve-se
realizar o célculo da correcao, presente na Equacdo 2.
n0=1:E0? (1)
n=(N Xn0): (N +n0) (2)
Onde:
n0 = Primeira aproximacao para o tamanho da amostragem;
n = Tamanho da amostra;
N = Tamanho da populacéo;
EO = Erro amostral toleravel.

Buscou-se ndo somente respostas quantitativas, mas também qualitativas. Uma vez feita
essa identificacdo, foi possivel estabelecer quais viagens foram realizadas intra ou entre
centralidades e comparé-las com o proposto por Nei (2014). A analise comparativa se deu
com o tratamento dos dados do questionario, através da identificacdo de sua relacdo com a
centralidade entre a Praca Universitaria e o Setor Universitario.

A escolha do estudo de caso como método de pesquisa € justificada pela amplitude e
complexidade do assunto, sendo necessaria a restricdo da regido em pesquisa empirica. O
método permite maior aprofundamento nas abordagens, trazendo um caréater exploratorio e
analitico. O recorte da pesquisa se deu na intencdo de selecionar uma area que tivesse
representatividade na cidade de Goiania, com grande fluxo de trafego. A regido da Praca
Universitaria contempla as necessidades da pesquisa, visto que possui quantidade
expressiva de Pagos, trazendo uma oportunidade de estudo dos perfis de seus usuarios.

Segundo o IBGE (2010), o Setor Universitario ocupa o 7° lugar em termos de numero de
habitantes em Goiania, contando com 21.175 habitantes. O Setor Universitario surgiu
como um setor planejado por Atilio Corréa Lima, expandindo-se rapidamente ao longo da
histéria da cidade; possui a maior concentracdo de centros universitarios devido as areas
destinadas as instituicdes de ensino, que ficam situadas no entorno da Praca Honestizo
Guimardaes, mais conhecida como Praca Universitaria. O nome popular foi adquirido por
ser local de encontro de diversas manifestacfes culturais e estudantis desde a década de 70,
onde era palco de manifestacdes de grupos que lutavam contra imposi¢ées no periodo da
ditadura. A praca foi construida no ano de 1969, concebida no estilo francés art. decd,
sendo assim um museu a céu aberto com varias obras culturais espalhadas em sua
extensdo. A Praca Universitaria (Figura 1) também abriga o Paldcio da Cultura, local de
amostras e exposi¢des culturais. Sendo assim, a praca representa 0 processo metamorfico
sofrido pela cidade, atraindo a presencga de eventos estudantis, shows, festivais e feiras
semanais (GONCALVES, 2018). A regido atrai um grande fluxo de pessoas e automoveis
com fins diversificados, devido aos diferentes objetivos dos Pagos que a circunda. A
Figura 2 demonstra a concentragdo de equipamentos com finalidades educacionais,
acompanhados de equipamentos voltados a salde e incentivo cultural, mostrando o
potencial fluxo de pessoas com diferentes perfis de deslocamento e objetivos,



potencializando também a concentracdo de fluxos de automoveis em determinados
horarios.
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Figura 1 - Foto de satélite, Prac Figura 2 - Pélos Geradores de Viagem
Universitaria. Fonte: Google Mapas, entorno da Praca Universitaria. Fonte:
2019. autoria propria, 2019.

3 RESULTADOS E DISCUSSOES
3.1 Caracterizacao dos deslocamentos e modais

Transita pela cidade de Goiénia diariamente um grande volume de pessoas; a Tabela 1
demonstra a média diaria de deslocamento por modal de transporte em 2013, e nela €
possivel verificar a preferéncia pelo transporte individual (carros, taxis, motos e bicicletas)
representando 40% da distribuicdo. Em segundo plano esta o transporte coletivo, com 30%
e, em seguida, a modalidade a pé, com 26%. Atualmente, a infraestrutura de transporte
publico da capital goiana é administrada pela Rede Metropolitana de Transporte Coletivo
(RMTC), responsavel por atender 18 municipios, com 239 linhas de dnibus e 21 terminais.

Tabela 1 - Deslocamento diario. Fonte: Programa Cidades Sustentaveis, 2014.

Modo de deslocamento Média diaria dos deslocamentos
A pé 561.511
Transporte coletivo 647.898
Transporte individual 950.250
Total 2.159.660

A estrutura de transporte coletivo da regido metropolitana possui distribuicdo hierarquizada
em vias secunddrias e vias arteriais. A Praca Universitaria tem na via arterial Avenida
Universitaria sua principal via, por suprir a demanda da regido e desafogar o fluxo de
pessoas a Praca Civica e ao Terminal Praca da Biblia. O projeto do Corredor Universitario
compreende o modelo Bus Rapid Service, que tem como principais objetivos: 1) reducédo
no tempo de viagem dos passageiros; 2) aumento da velocidade operacional dos veiculos
do transporte coletivo; 3) melhoria da regularidade da operagdo, bem como da oferta de
viagens. Para melhor fluidez da via, foi realizada a reprogramacao semaforica, que permite
um fluxo continuo ao longo do corredor. A Figura 3 ilustra o corredor formado pela Praca
Civica (uma das principais centralidades como destino de trabalho), Praca Universitéria,
(principal centro estudantil) e Praca da Biblia (centro comercial e terminal distribuidor).
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Figura 3 - Corredor universitario. ——————Clclovia ______linha preferencial de énibus
Fonte: autoria propria. Figura 4 - Ciclovia e corredores exclusivos
Rua 10. Fonte: Companhia MTC, 2012.

O modelo referencial implantado no Corredor Universitario extravasou o conceito de
corredor preferencial de transporte coletivo, se aglutinou as acGes de priorizagcdo do
transporte coletivo, havendo a reformulacdo do espaco para o pedestre e a introducédo de
espacos especificamente destinados aos ciclistas (BORGES, 2015). Percebe-se, portanto, a
complexidade na infraestrutura na regido, com a necessidade de diversificacdao dos tipos de
modais, na busca da promocdo de integragdo e acessibilidade a diversas regides. A
estrutura cicloviaria, representada na Figura 4, encontra-se localmente bem estruturada e
relativamente integrada a estrutura dos demais modais. Foi projetada com o intuito de
interferir minimamente nos demais modais, reservando parte da cal¢ada a ciclovia com cor
diferenciada, ocupando toda a extensdo do corredor. Apesar de sua extensdo, percebe-se
uma falta de interligacdo do sistema a outras regifes da cidade, o que a deixa isolada e
restrita a um unico corredor da grande Goiania. O fato é agravado pela cultura do
automovel, deixando-a subutilizada, quase restrita a atividades de lazer e praticas
esportivas. A Figura 5 sintetiza as linhas preferenciais de dnibus em verde e a ciclovia e
faixa de pedestre em vermelho e amarelo, simultaneamente.

Ciclovia __ linha preferencial de &nibus

Figura 5 - Imagem das ciclovias e faixas exclusivas de 6nibus na Praga Universitaria.
Fonte: CMTC (2012).

Na perspectiva do pedestre, percebe-se avancos no quesito acessibilidade, na execucéo do
projeto de reestruturacdo da calgada, idealizado dentro dos conceitos de acessibilidade e
sustentabilidade (BORGES, 2015). O conceito adotado baseia-se na implantagéo de dois
tipos de faixas (Figura 6): a) faixa livre, destinada ao transito de pedestre propriamente dito
e a b) faixa de servico, onde estdo localizadas instalagdes de mobiliario urbano, como
placas de sinalizacdo, postes, lixeiras etc. E notério o importante papel das faixas
preferenciais de 6nibus ao longo da praga, contribuindo para a priorizagdo do transporte
coletivo e distribuicdo do grande fluxo de pessoas gerado pelos empreendimentos que a



circundam. A Figura 7 demonstra a abundancia (em numero) de pontos de 6nibus nas
imediacBes da praca, sendo que estes ultrapassam positivamente a exigéncia do Plano
Diretor (distanciamento maximo de 500m).

o e°
- € Praga Univeraitaria
* Qo (<) Q @ 5¢ Avenida .
1* Avenida " ‘w.”’_‘ . 05. Avenida
Figura 6- Calcadas do corredor Figura 7 - Pontos de 0nibus. Fonte:
universitario - Fonte: Borges, 2015. autoria propria.

A classificacao e identificacdo das vagas de estacionamento para automoéveis perfaz um
importante item na caracterizacdo e planejamento da mobilidade, uma vez que a sua
abundancia pode ser facilitadora ao transporte individual, e a sua escassez pode motivar a
utilizacdo do transporte publico. Observa-se na regido uma relativa abundéncia de
estacionamentos, sendo sua ocorréncia (Figura 8) verificada ao longo das calcadas
(gratuitos), privativos as instituicdes e particulares pagos. Contudo, nota-se que em
horérios de pico estes ndo aparentam ser suficientes para suprir a demanda de veiculos.
Observa-se também lentiddo de transito (horédrio de pico) nas proximidades de vias
estreitas, onde é permitido estacionar em ambos os lados.

De maneira geral, o sistema de transporte oferecida ao usuario na Praca Universitaria
encontra-se estruturado, satisfazendo razoavelmente bem as demandas locais.

3.2 Caracterizag6es do Usuario

O questionario composto por 26 perguntas alcangou 521 pessoas, usuarias das seguintes
localidades da praca: Area 2 PUC, Area 3 PUC, Area 4 PUC, Faculdade de Odontologia e
Nutricdo UFG, Faculdade de Direito UFG e Hospital Aradjo Jorge, sendo ultrapassada a
meta, alcangando o nivel de confianga de 95%. Foi respondido em sua maioria por
estudantes (75,6%), sendo que os demais se dividiram em funcionarios administrativos,
professores, autbnomos, arquitetos, comerciantes, etc. Dos entrevistados, 70,1% sdo do



sexo feminino e encontram-se na faixa entre 19 e 25 anos (72.2%). Quanto ao meio de
transporte para o deslocamento, os entrevistados declararam (Figura 9) a preferéncia de
uso do automdvel particular em 41,7%, seguido pelo transporte publico com 38,9%, 8,8%
a pé, 5% motocicleta, 3,6% carro por aplicativo e, por ultimo, bicicletas, com 1,3%.

Distribuicdo modal

Motocicleta
5,0%

Carro por aplicativo
3,6%

Carro particular
41,8%

Onibus
38,9%

Bicicleta

1,3%

. Apé
8,8%

Figura 9- Distribuicdo modal usuéarios praca. Fonte: autoria propria, 2019.

Com respeito ao periodo do deslocamento, foi relatado que o periodo matutino é de maior
frequéncia; observa-se (Figura 10) que no periodo, a utilizacdo do meio de transporte
publico torna-se majoritaria em 40% dos usudarios, tendo-o como principal meio de
locomocdo; em segundo, o automdvel particular, com 33,1%. No periodo noturno,
percebemos uma inversdo nos modais, automoéveis particulares com uma
representatividade de 51,9%, seguido por transporte coletivo, com 31,6%. Estima-se que a
inversdo ocorra pela diferenca de idade/status social/profissional dos usuarios distintos e
no aumento da inseguranca no periodo noturno. Exemplo disto é que, se compararmos 0s
dados de renda, restringindo aos usuarios estudantes, enquanto no periodo matutino apenas
13% dos entrevistados ganham de 1 a 2 salérios, no periodo noturno este nimero sobe para
36,9%, justificando um possivel estagio que lhe propiciaria a aquisicdo de um automavel.

Periodos de deslocamento:

150
100

50

Apenas Manha (7h Manha (7h Tarde (12h  Apenas Indefinido Apenas Todos os
Noite (18h as11h)e as11h)e as17h)e Tarde(12h Manha (7h  periodos
As 22h) noite (18h tarde (12h noite (18h  as 17h) as 11h)
As 22h) as 17h) As 22h)

Contagem de Quais periodos do dia voce se desl...

Quais periodos do dia vocé se desloca para seu destino, na Praga Universitaria?

Figura 10- Principais periodos dos deslocamentos. Fonte: autoria propria, 2019.

Na andlise da preferéncia e uso de automdvel particular, 78,8% afirmaram possuir
automovel préprio, 16,6% sdo levados pelos pais no local de destino e 4% afirmam pegar
carona para se deslocar a Praca Universitaria. Quando questionados sobre o local de
estacionamento, em sua maioria afirmaram estacionar nas vagas presentes nas faculdades
(70,6%), sendo que 24,1% dos usuarios afirmaram estacionarem na rua.

No entendimento das motivacdes de uso e o que poderia leva-los a mudanca de héabito, foi
questionado o grau de importancia (de 1 a 5), considerando os fatores que 0 motivariam ao



uso de bicicletas e transporte publico. Em rela¢do ao uso das bicicletas, para o usuario, a
seguranca e sinalizacdo nas ciclovias obtiveram 46,1% de importancia 5, em seguida o
item “mais ciclovias” com 34,6%, confirmando a necessidade de seguranga e integracdo
pela cidade. Com relacdo ao uso do transporte coletivo, os usuarios marcaram quase todos
os fatores em sua maioria com o indice 5, 79,01% para “mais diversidade no transporte
publico”, 83,21% para “mais conforto, sem superlotagdo”, 82%%, 06 para “mais seguranga
publica” e 83,53% para “melhor qualidade dos Onibus”. Observa-se que, segundo 0S
entrevistados (Figura 11), os itens refletem a insatisfacdo com o modal, consequentemente
fortalecendo ainda mais a opcdo pelo uso de automdveis particulares. Ao serem
questionados sobre o principal aspecto a ser melhorado, apontaram: 39,9% diminuicéo da
superlotacgdo, 21,2% acréscimo de mais linhas, 20,2% melhoria na qualidade dos énibus e
13,8% melhoria da seguranca no deslocamento. A problemética da superlotacdo é
sustentada na dificuldade em se acomodarem nos assentos dos Onibus, relatada por 84,7%
dos usuarios, além disso, 41,1% afirmaram ja terem sofrido algum tipo de atentado, sendo
assalto, roubo ou assédio, etc. Os usuarios que afirmaram se deslocar a pé apontaram a
seguranca publica como a principal melhoria a ser alcancada, com 45,7%; em seguida, a
sinalizacdo, como faixas de pedestres, placas, com 32,6% e, por Ultimo, a protecdo contra
intempéries, com 10,9%. Vale aqui destacar a pequena quantidade de pessoas que apontou
a bicicleta como principal meio de transporte, que ao todo somaram apenas 7 pessoas.

0.00% 20.00% 40.00%
Mais diversidade no transporte: 7901%
Mais conforto, sem superlotagdo: 8321%

Mais linhas de &nibus 58.02%

Mais seguranga publica:

Melhor qualidade:

Proibi¢do do uso de automovel particular: ‘ 37%
|

0.00% 5.00% 10.00%

ml »5md4 m3

Figura 11 - Gréfico de aspectos de importancia para o uso do transporte coletivo.
Fonte: autoria propria, 2019.

Os dados revelaram a insatisfacdo do usuario com o transporte coletivo e a baixissima
utilizacdo da ciclovia. Observa-se, portanto, que a despeito da presenca de transporte
publico teoricamente suficiente, a preferéncia dos goianos é claramente ao automovel
particular, consequéncia de uma cultura cultivada e perpetuada por muito tempo, mas
também reflexo da falta de seguranca publica e do mau planejamento frente as
infraestruturas de modais como as bicicletas.

3.3 Anélise Comparativa

Os comparativos levaram em conta os modais e sua forma de distribuicdo por regido,
baseando-se nas disposi¢fes de Kneib (2014). O critério adotado pela autora, ao embasar e
relacionar os tipos de modais sugestionados se sustenta nas distancias de deslocamentos do
usuario. Desta forma, com o objetivo de tracar um cendrio comparativo entre o que é
praticado pelo publico e o que a autora expde, foram utilizadas as informagdes de locais de
partida e transporte utilizado pelo usuério, extraidos do questionario, tragando uma linha
comparativa junto ao estudo da autora. Foi possivel assim a identificacdo da melhor pratica
em diferentes distancias de deslocamentos, aqui sintetizado pela autora na Figura 12.
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Figura 12 — Esquema sintético da relacédo de centralidades. Fonte: Kneib, 2014.

Em seu trabalho, a autora estabeleceu também critérios de classificagdo das viagens, sendo
estes: 1) viagens a curtas distancias, prioritariamente no interior dos subcentros
(intrassubcentros), que devem ser realizadas preferencialmente a pé; 2) viagens a curta e
média distancia, intrassubcentros ou entre subcentros, tendo como op¢do primeira o modal
bicicleta - somam-se aqui as viagens alimentadoras do sistema de transporte coletivo,
aliando a bicicleta ao sistema publico coletivo; 3) viagens a médias e longas distancias,
sejam intrassubcentros, sejam entre subcentros, considerando como opgéo principal o
transporte publico coletivo; 4) viagens a médias e longas distancias, sejam
intrassubcentros, sejam entre subcentros, precisam considerar como Ultima opcdo o
transporte motorizado individual. Neste caso, é necessario que medidas de restricdo sejam
adotadas, como cobranca de estacionamentos, pedagios urbanos, dentre outras, o que ainda
possibilita gerar recursos para serem investidos nos modos coletivos e ndo motorizados.

A analise comparativa se inicia com a identificacdo das regides e cidades de partida dos
usuarios. Na Figura 13, é possivel observar que partem da capital 75,4% dos usuarios, em
seguida vem a cidade de Aparecida de Goiania (10,2%), sendo os demais de outras cidades
que compdem a Regido Metropolitana. Percebe-se a predominancia de partida da regido
central (29,6%) e regido sul (29,3%) (Tabela 2). Destaca-se, porém, que a regido sul, onde
se encontram o0s bairros de classe alta e média alta, a predominéncia de uso é dos
automoveis particulares.

Cidades de partida:

® Goiania

® Aparecida de Goiania
Hidrolandia

@ Outros

& Anapolis
Rio Verde

® Senador Canedo
Irindade

Figura 13 - Cidades de partida. Fonte: autoria propria, 2019.

Tabela 2 - Distribuicdo modal por regido. Fonte: autoria propria, 2019.

Regides Usuarios Carro Bicicleta A pé Onibus Carro por

particular aplicativo
Centro 29,6% 33,0% 1,7% 24,3% 31,3% 7,0%
Leste 12,9% 36,0% 2,0% 0,0% 48,0% 4,0%
Noroeste 5,4% 23,8% 0,0% 9,5% 61,9% 0,0%
Norte 10,0% 53,8% 2,6% 0,0% 41,0% 0,0%
Oeste 1,8% 28,6% 0,0% 0,0% 57,1% 0,0%
Sudoeste 11,1% 51,2% 0,0% 0,0% 39,5% 2,3%

Sul 29,3% 64,0% 2,6% 0,0% 27,2% 4,4%




Para realizar a comparagdo, o0 presente estudo adotou 0s seguintes conceitos: todas as
partidas fora do setor universitario, exceto setor Sul, Central e Leste Vila Nova, foram
consideradas deslocamentos entre subcentros; deslocamentos com partidas do Setor
Universitario (curta distancia), Sul (media distancia), Central (média distancia) e Leste
Vila Nova (média distancia) foram consideradas intrassubcentro. Na Tabela 3, é possivel
identificar essa distribuicdo de modais por classificacdo de deslocamento.

Tabela 3 - Distribuicdo modal/ deslocamento. Fonte: autoria prépria, 2019.

A pé Bicicleta Carro Carro por  Motocicleta Onibus

Particular aplicativo
Entre subcentro 1,99% 1,99% 48,15% 3,99% 4,27% 39,60%
Intrassubcentro 58,14% 0,00% 25,58% 6,98% 2,33% 6,98%
Média distancia 0,00% 0,00% 9,30% 2,33% 0,00% 2,33%
Pequena distancia 58,14% 0,00% 16,28% 4,65% 2,33% 4,65%

De acordo com os dados coletados, constata-se que 89% das viagens realizadas para a
centralidade da Praca Universitaria sdo deslocamentos entre centralidades (longas
distancias), enquanto viagens intrassubcentro representam 11%. Os dados fortalecem a
necessidade de investimentos na qualidade do transporte publico, uma vez que o modal
deve ser a primeira opcao para o usudrio utilizar nesta distancia. Para o deslocamento em
pequenas distancias (intrassubcentros), a maioria dos Usuérios possui um comportamento
“saudavel”, de acordo com a autora, sendo realizadas a pé por 58,14%. Vale destacar aqui
que a utilizacdo de carros particulares para pequenas e médias distancias superam o uso da
bicicleta (0%) e o uso do transporte publico (6,98%). Isso retrata e reforca a cultura do
automovel e também a falta de incentivo frente ao uso de outros modais, colocando em
xeque a qualidade do transito na regido. O cenario se agrava para deslocamentos mais
longos (entre subcentros), onde h& predomindncia dos automoveis particulares, com
representatividade de 48,15%, em detrimento ao dos 6nibus (39,60%). Ou seja, aquilo que
representa 0 maior fluxo de viagens para a centralidade da Praga Universitaria (89%)
encontra-se em desacordo com as recomendacOes propostas pela autora, afetando a
qualidade do transporte na regido. A despeito disto, 54,4% dos usuarios classificaram a
qualidade do transito da regido em “Regular”, 38,3% classificaram como ‘“Ruim” e
somente 7,1% entendem como de boa qualidade.

4 CONCLUSOES

Conclui-se que o conjunto de transporte oferecido ao usuario na Praca Universitéria
encontra-se estruturado, satisfazendo razoavelmente bem as demandas locais, destacando
faixas preferenciais para Onibus e ciclovias coexistindo com as avenidas. O modelo de
BRS percorre toda a avenida, interligando o centro da cidade com a regido leste, passando
por pontos importantes e de grande fluxo da regido central, além de possuir grande
quantidade de pontos de embarque, facilitando a acessibilidade do usuéario. Por outro lado,
as ciclovias encontram-se subutilizadas e de certa forma isoladas nas regibes que se
encontram, sem nenhuma interligacdo com as demais existentes na capital goiana.

O questionario revelou que o usuéario é formado por individuos de classe média, estudantes
de 19 a 25 anos, residentes na capital, que em sua maioria utilizam o carro para se deslocar
a regido. Apesar da aparente completa estrutura de transportes, 0s usuarios declararam-se
insatisfeitos, informando ser a superlotacdo do transporte coletivo o problema mais critico,
em especial nos horéarios de pico; fato este, reflexo da insuficiéncia da frota de 6nibus para



suprir a alta demanda da regido. Desse modo, as mas condic¢Bes providas pelo transporte
publico ndo somente prejudicam uma parcela mais carente da populacdo, mas também
estimulam o uso do transporte individual (GOMIDE, 2006; BOARETO, 2008). Sabe-se,
porém, que a superlotacdo nos horérios de pico ndo € um problema exclusivo local; ao
contrério, esta é uma realidade enfrentada nas grandes metrépoles brasileiras e também
mundiais, que muitas vezes veem seus sistemas trabalhando de forma deficitaria. Nao é
tarefa facil equalizar momentos em que o sistema funciona quase vazio e outros em
superlotacdo. O problema da superlotacdo contribui para a reafirmacdo da cultura do
automovel particular e evidenciando também a limitagdo do sistema.

De maneira geral, o comportamento do usuério ndo obedece aos ideais propostos por
Kneib (2014) para deslocamentos entre subcentros; o transporte publico fica em segundo
plano como escolha de deslocamento até a Praca Universitaria. Porém, no que se refere aos
deslocamentos intrassubcentro, os usudrios tiveram um comportamento ‘“saudavel”,
deslocando-se a pé em sua maioria nas pequenas distancias. Aqueles que declaram a nédo
optacdo por caminhadas, afirmaram que a causa seria a falta de seguranca publica, e que
caso houvesse melhorias no quesito, se sentiriam estimulados a prética. Algo a ser
considerado € que almejar a mudanca de comportamento por parte da populacdo, no que
tange ao uso exclusivo de automoveis particulares, depende de melhorias na qualidade do
transporte puablico, melhoria na acessibilidade e seguranca das vias, mas também em
tomadas de medidas restritivas, como cobranca de estacionamentos e pedagios urbanos.
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