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Resumo: O objetivo desse trabalho consiste na identificacdo de centralidades urbanas e posterior analise da oferta de
transporte publico coletivo (TPC) nessas areas, em Goiania. Para a identificagdo de centralidades utilizou-se a Analise Ex-
ploratéria de Dados Espaciais, andlises estatisticas e investigagdes sobre outliers. A operacionaliza¢do dos procedimentos
foi realizada por meio da utilizagdo de ferramentas de Sistemas de Informagdes Geograficas que tiveram como foco quatro
varidveis: média de renda, densidade populacional, densidade de linhas e densidade de oferta de transporte coletivo. Foram
gerados graficos, resumos estatisticos, BoxPlots e mapas tematicos agregados em infograficos. A analise espacial foi realizada
por meio da geragdo de mapas de espalhamento de Moran (BoxMap). Os resultados permitiram identificar centralidades com
alta e baixa oferta de TPC e, também, concluir que existe grande descompasso entre politicas de mobilidade com politicas
de expansdo urbana no caso analisado.
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Abstract: The aim of this study is the identification of urban centralities and analysis of public transportation supply in these
areas, in Goiania. To identify centralities were used some tools, as the Exploratory Analysis of Spatial Variables, statistical
analyzes and investigations of outliers. The operationalization of the procedures was performed through the use of Geographic
Information Systems focused on four variables: average income, population density, density of public transportation lines
and density of public transportation supply. Infographics gathering graphs, statistical summaries and boxplots and thematic
maps were generated. Spatial analysis was performed by generating maps of scattering Moran (BoxMap). The results showed
centralities with high and low supply of public transportation and, also, allowed to conclude that there is a large gap between

mobility policies with policies of urban expansion, on the studied case.
Keywords: urban centrality; public transportation; exploratory spatial data analysis; Goiania.

1. INTRODUGAO

As cidades estdo enfrentando problemas cada vez
mais desafiadores relacionados a mobilidade das pessoas
como, por exemplo, congestionamentos, aumento da po-
luicdo e degradagdo ambiental, dentre outros aspectos.
Questdes relacionadas a mobilidade afetam diretamente
a qualidade de vida, principalmente em grandes centros
urbanos e acabam criando dificuldades crescentes de des-
locamentos. Este cenario ¢ observado em Goiania, capital
do Estado de Goias, objeto do presente estudo, cuja divi-
sdo modal revela a priorizagdo do deslocamento motoriza-
do individual.

A rapida expansdo urbana observada em Goidnia
resulta na constitui¢do de espagos diferenciados em varios
sentidos, seja considerando questdes de ordem econdmica
e de segregacgdo socioespacial, seja pelos adensamentos po-
pulacionais ou, ainda, a disponibilidade de infraestrutura
como vias de circulagdo e outros equipamentos urbanos.
Nesse cenario, o uso dos espagos publicos ¢ permeado de
conflitos existentes entre as pessoas de diferentes niveis de
renda e, também, pelo uso das vias por meio dos diferentes
modos de transporte (PASQUALETTO, 2013).
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O Ministério das Cidades (2007) define a mobilidade
como expressao dos deslocamentos de pessoas e cargas que
ocorrem por diversos meios de transporte (modos) e diver-
sos motivos. Se a mobilidade ¢ uma expressao dos desloca-
mentos de pessoas e/ou cargas, a fim de se planejar acdes
ou politicas de mobilidade urbana, ¢ primordial a identifica-
¢do, a localizagdo e o diagnostico da estrutura socioespacial
urbana. Nesse sentido ¢ possivel questionar: onde estdo as
concentragdes populacionais em Goiania? Quais sao os po-
los geradores de viagens? E, ainda, quais sdo os niveis de
oferta de transporte coletivo disponiveis para populacdo em
diferentes localidades de Goiania?

Com o intuito de responder essas questdes e, assu-
mindo o objetivo de identificar centralidades urbanas e ana-
lisar a oferta de TPC nessas areas, assume-se nesse trabalho
que as areas centrais de Goidnia correspondem a polos ge-
radores de viagens. O Ministério das Cidades (2007) define
areas centrais como lugares de concentragdo de atividades
economicas incluindo, além dos centros tradicionais das ci-
dades, os polos regionais secundarios e as novas centralida-
des que a dindmica da expansdo urbana geral.

E preciso ressaltar, contudo, que reside nesse objetivo o
desafio de definir quais procedimentos sdo os mais adequados
para realizagdo da dupla missdo de identificar as centralidades
urbanas de Goiania e, também, correlacionar essas centrali-
dades com a oferta de TPC. Mediante esse desafio, optou-se
pela aplicacdo de técnicas destinadas a realizagdo de Analise
Exploratoria de Dados Espaciais — AEDE e, também, de pro-
cedimentos voltados a investigacao de outliers. Essa opcao foi
realizada com base no potencial analitico que aplicacdes de
técnicas de AEDE oferecem por meio de resultados que valori-
zam a dimensdo empirica dos fendmenos investigados. Assim,
entende-se que produtos resultantes da aplicagdo de técnicas
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de AEDE como tabelas, graficos, mapas e diagramas, entre ou-
tros de base estatistica, favorecem andlises quantitativas, des-
critivas e espaciais das variaveis. Ressalta-se que as técnicas de
AEDE foram aplicadas por meio da utilizagdo de ferramentas
de Sistemas de Informagoes Geograficas — SIG e utilizagdo de
planilhas de célculo e, nesse sentido, foram desenvolvidas ana-
lises para quatro variaveis: densidade populacional, média de
renda, densidade de linhas de 6nibus ¢ densidade de oferta de
transporte coletivo.

A AEDE consiste em um conjunto de técnicas vol-
tadas para descrigdo da distribuicdo dos dados espaciais,
identificando localizagdes atipicas (outliers), ou procu-
rando descobrir padrdes de associagdo espacial (clusters).
Para Druck ef al. (2004), a analise exploratéria de dados
espaciais ¢ realizada geralmente por meio de mapas ¢ gra-
ficos e deve permitir descrever a distribuicdo dos valores
das variaveis em estudo. A escolha das variaveis se deu pela
importancia atribuida as mesmas por autores como McDon-
ald e Prather (1994), Ojima (2007) ¢ Kneib (2008 e Kneib
e Silva, 2014) ao realizarem estudos sobre centralidades e
identificag@o hierarquica de subcentros e, também, pela dis-
ponibilidade de dados para Goiania.

Por meio da analise dos resultados foi possivel iden-
tificar diferengas de concentragdes populacionais no espago
urbano de Goiania, padrdes espaciais para diferentes clas-
ses de renda, diferengas na distribui¢ao de servigos de mo-
bilidade (densidade de linhas de TPC) e distintos niveis de
acessibilidade (densidade de oferta de TPC). Os resultados
permitiram a identificacdo de areas centrais com baixa oferta
de TPC, o que reflete, na pratica, em problemas cotidianos
relacionados a dificuldade de deslocamento dos cidaddos em
Goiania e, também, em desafios para o planejamento e gestao
de politicas e a¢des voltadas a mobilidade urbana.

2. REFERENCIAL, MATERIAIS E METODOS

O arcabougo teodrico precipuo do presente trabalho
baseia-se em trés temas: centralidades; mobilidade e trans-
porte publico coletivo; e analise espacial. Com relagdo as
centralidades, adota-se o conceito desenvolvido por Kneib
(2008 e Kneib ¢ Silva, 2014), no qual os subcentros cons-
tituem-se em areas com significativa geragdo de viagens,
complementado pelos conceitos de Rodrigue (2006), se-
gundo o qual as centralidades funcionam como pontos no-
dais de uma rede espacial urbana.

O Ministério das Cidades (2007) define a mobilida-
de como expressdo dos deslocamentos de pessoas ¢ cargas
que ocorrem por diversos modos de transporte e diversos
motivos. Também relaciona mobilidade com acessibilidade
na medida em que existem diferengas nas possibilidades de
acessar as infraestruturas urbanas destinadas a deslocamen-
tos de pessoas e cargas, tais como o sistema viario ou as redes
de transporte publico coletivo - TPC, o que define condigdes
maiores ou menores de mobilidade para os individuos isola-
damente ou, ainda, para partes inteiras do territorio.

Sobre o modelo espacial adotado em Goiénia, Kneib
(2012) ressalta que somente no ultimo Plano Diretor (Pre-
feitura Municipal de Goiania, 2007) é que se verificam
abordagens sobre pedestres, ciclovias e acessibilidade, no
ambito da mobilidade urbana. Este Plano Diretor aposta
em um modelo espacial preconizado pelo Novo Urbanis-

mo, que se baseia na estratégia da cidade compacta, com
foco no adensamento em corredores estruturantes da cida-
de, dotados de infraestrutura adequada para prover grande
oferta de transporte coletivo, com prioridade para os Oni-
bus. Porém, segundo a autora, apesar de ser repleto de boas
intengdes, pouco do planejado foi aplicado desde entdo para
garantir a eficiéncia do servigo de transporte publico. Tais
fatos corroboram a importancia das analises pretendidas
por este trabalho, inclusive para contribuir com a analise do
modelo espacial de Goiania.

As analises espaciais de Goiania foram fundamenta-
das em informagdes da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios — PNAD realizada pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica — IBGE no ano de 2011 e, também,
dados disponibilizados pela Rede Metropolitana de Trans-
portes Coletivos — RMTC com informagdes (em formato
shapefile e tabelas .x/sx) sobre o nimero e a frequéncia das
linhas, pontos e terminais de 6nibus em Goiania, para o ano
de 2014 (RMTC, 2014).

Como suporte para elabora¢do dos produtos carto-
graficos apresentados, foram utilizados arquivos vetoriais
no formato shapefile disponibilizados pela Companhia de
Processamento de Dados do Municipio de Goidnia — COM-
DATA na forma de banco de dados espaciais, denominado
de Mapa Urbano Basico Digital de Goidnia— MUBDG.

Para fins de planejamento e execugdo da PNAD o
IBGE definiu a divisdo do municipio de Goidnia em 1.636
setores censitarios dos quais 12 sdo classificados como ru-
rais ¢ 1.624 como urbanos. O setor censitario ¢ a menor
unidade territorial, formada por area continua, contida em
area urbana ou rural com dimensdes adequadas a operagdo
de pesquisas cujas amostragens tendem a abarcar a totali-
dade do Territorio Nacional (IBGE, 2011). Pensar em nivel
de setor censitario em Goiania, cidade central de sua re-
gido metropolitana, implica considerar unidades espaciais
menores que o bairro. Dessa forma, um bairro pode conter
diversos setores censitarios.

Foram utilizadas as variaveis de média de renda e
densidade populacional da PNAD (2011) e, também, densi-
dade de linhas de 6nibus e densidade de oferta de transporte
coletivo, elaboradas a partir de dados disponibilizados pela
RMTC (2014).

Os valores da média de renda correspondem aos va-
lores médios da renda domiciliar das pessoas responsaveis
pelo domicilio em um dado setor censitario. A densidade
populacional foi calculada dividindo-se o niimero total de
moradores de um dado setor censitario por sua area. A den-
sidade de linhas foi calculada dividindo-se o nimero de li-
nhas de onibus que passam por determinado setor censitario
por sua area. A densidade de oferta de transporte coletivo
(6nibus) foi calculada somando-se a frequéncia diaria de
cada linha de 6nibus que passa por determinado setor censi-
tario e dividindo o resultado pela area do setor. A frequéncia
corresponde ao niimero de viagens realizadas em cada linha
do transporte coletivo em dias tteis.

O tratamento inicial das variaveis consistiu na elabo-
racdo de planilhas de calculo a partir das quais foram orga-
nizados BoxPlots, uma tabela com resumo estatistico dos
valores das varidveis e um grafico com as porcentagens de
clusters e outliers para cada variavel analisada. As tabelas
foram vinculadas a base cartografica por meio do sofiware
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ArcGis v.10.0 que foi utilizado para o desenvolvimento ¢
geragdo de mapas tematicos. Os BoxPlots, os resumos esta-
tisticos, o grafico ¢ os mapas foram reunidos em infografi-
cos para cada uma das variaveis.

Em seguida as variaveis foram normalizadas de tal for-
ma que a soma de seus valores correspondesse a 1. Nao ha-
vendo valores negativos, todos os valores ficaram entre 0-1.
Foi calculada a média simples da soma dos valores de cada
variavel por setor censitario que também foi normalizado.

A média normalizada foi considerada como uma
expressdo da relagdo de centralidade entre areas. Valores
mais altos indicam concentragdo de renda, de populacao,
de linhas de 6nibus e de oferta de transporte coletivo, sendo
interpretados como possiveis areas centrais. Valores mais
baixos indicam baixa concentrag@o de renda, de populacao,
de linhas de 6nibus e de oferta de transporte coletivo, sendo
interpretados como possiveis areas periféricas.

A tabela foi vinculada ao arquivo shapefile com os
poligonos dos setores censitarios. O programa TerraView
v.4.2.2 foi utilizado como subsidio a realizagdo da analise
espacial da média normalizada por meio do calculo do Dia-
grama de Espalhamento de Moran (DRUCK et al. 2004)
que foi analisado e apresentado na forma de um BoxMap.

O BoxPlot ¢ um grafico construido a partir de me-
didas da distribui¢do do conjunto de valores de uma dada
varidvel. As cinco medidas utilizadas na composi¢do do
grafico sdo importantes para analisar a posi¢ao, dispersdo
e assimetria da distribui¢do dos dados. Sdo elas: valor mi-
nimo, primeiro quartil (Q1), mediana (segundo quartil Q2),
terceiro quartil (Q3) e valor maximo.

wz

Q4

Zr T
-0,50 -0,20

-0,20

Q2

-0,40

O gréafico é formado por uma caixa construida para-
lelamente a escala dos dados e representa os valores cen-
trais da amostra (50% dos valores de toda a amostra). O
primeiro quartil corresponde ao percentil 25 e o terceiro
quartil corresponde ao percentil 75. O valor minimo cor-
responde ao menor valor da amostra que esteja entre QI
e {QI-1,5*AlIQ}, sendo AIQ a distancia interquartil obti-
da pela diferenga entre Q3 ¢ Q1 (Q3-Q1). O valor maximo
corresponde ao maior valor da amostra que esteja entre Q3
e {Q3+1,5¥*AIQ}. Os valores das variaveis maiores que o
valor maximo (expressos nos BoxPlots pela letra x) e meno-
res que o valor minimo (para as variaveis analisadas nao fo-
ram identificados outliers menores que o valor minimo) sdo
consideradas outliers, ou seja, valores que ndo obedecem
ao padrdo do conjunto de dados ao qual eles pertencem,
sendo encarados como valores extremos (NEPOMUCENA;
CIRILLO, 2001).

Para Soares et al. (2004) determinar valores outliers ¢
subjetivo. A definigdo de outliers ¢é sujeita a analise e inter-
pretagdo de resultados e decisdes sobre a identificagdo devem
ser dependentes dos experimentos dos quais emanam. O tra-
tamento dado a valores outliers e sua interpretagdo também ¢
subjetivo. No presente trabalho optou-se por ndo desconside-
ra-los, ao contrario, optou-se por espacializa-los para melhor
analisa-los. Seria possivel identificar fendmenos socioespa-
ciais por meio da analise dos outliers das variaveis definidas?
Tendo como preocupacao a dimensao espacial das variaveis,
o0 que significam os valores outliers?

O Diagrama de Espalhamento de Moran corresponde
a uma forma de visualizar a dependéncia espacial. A ideia

0,90

Q3

Figura 1: Diagrama de Espalhamento de Moran para a Média Normalizada da soma dos valores das variaveis.

Nota: Dados trabalhados pelos autores.
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fundamental do diagrama é comparar valores de um dado
atributo de uma area com os valores de seus vizinhos. Seu
desenvolvimento resulta na geragdo de um grafico bidimen-
sional de z (valores normalizados) ¢ wz (média dos vizi-
nhos). O grafico ¢ dividido em quatro quadrantes; Q1 repre-
senta valores positivos e associados a médias positivas, Q2
representa valores negativos associados a médias negativas.
Esses dois quadrantes indicam associagdo espacial positiva
levando em conta que numa localiza¢do ha vizinhos com
valores semelhantes. Q3 representa valores positivos asso-
ciados a médias negativas ¢ Q4 representa valores negati-
vos associados a médias positivas que indicam associagdo
espacial negativa considerando que numa localizagdo ha
vizinhos com valores distintos (fig. 1).

Dessa forma, no diagrama de espalhamento de Mo-
ran os setores censitarios localizados nos quadrantes Q1 e
Q2 indicam associagdo espacial positiva, que corresponde
a dependéncia espacial dos valores assumidos. A nocao de
dependéncia espacial parte de Waldo Tobler (1970) apud
Druck et al. (2004) que enuncia “todas as coisas sdo pare-
cidas, mas coisas mais proximas se parecem mais que coi-
sas mais distantes”. Para Druck et al. (2004) a maior parte
das ocorréncias naturais ou sociais apresenta entre si uma
relacdo que depende da distancia. Os setores censitarios lo-
calizados nos quadrantes Q3 e Q4 podem ser interpretados
como localidades que ndo seguem os mesmos padrdes es-
paciais de seus vizinhos.

Cada setor censitario foi, entdo, vinculado a um qua-
drante que indica uma relagdo de associacdo espacial posi-
tiva ou negativa. Esse vinculo foi expresso em um mapa de

BoxPlot

Estatistica descritiva

espalhamento de Moran (BoxMap) no qual cada setor censi-
tario foi representado por uma cor relacionada ao quadrante
ocupado. Os setores censitarios que apresentaram os maiores
valores da média normalizada calculada foram considerados
como areas com fortes relagdes de centralidade.

Apos a identificacdo das centralidades urbanas, o
proximo passo consistiu em identificar as areas de alta e
baixa oferta de TPC, o que foi feito por meio da geragdo de
um BoxMap para variavel densidade de oferta de transporte
publico coletivo. Dessa forma, os valores da referida varia-
vel foram vinculadas a um dos quadrantes do diagrama de
espalhamento de Moran. Os valores alocados nos quadran-
tes 1 e 3 foram considerados como alta oferta de TPC e, os
valores alocados nos quadrantes 2 ¢ 4 foram considerados
como baixa oferta de TPC. A alta e a baixa oferta foram,
entdo, sobrepostas ao shapefile de centralidades o que per-
mitiu a identificagdo de menores ofertas de TPC em areas
centrais.

3. RESULTADOS

Os infograficos resultantes das analises de cada uma
das variaveis sdo apresentados a seguir. A Figura 2 apre-
senta o infografico da variavel densidade populacional. Sdo
perceptiveis os adensamentos no entorno dos nucleos pio-
neiros orientados a partir da regido centro-sul, entre o St.
Central e Aparecida de Goiania, e no sentido noroeste na
dire¢do de Trindade e Goianira. 8% dos setores censitarios
foram identificados como outliers. Destaca-se a regido do
St. Bela Vista e a parte sul do St. Bueno enquanto areas
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Figura 2: Infografico da variavel densidade populacional.

Nota: Dados trabalhados pelos autores.

TRANSPORTES, v. 24, n. 1 (2016), p. 42-50

45



NETO, W.L.M; KNEIB, E.C.

BoxPlot

Estatistica descritiva
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Figura 3: Infografico da variavel média de renda.

com as maiores densidades populacionais que ultrapassam
16.000 hab./km?. Esses nimeros representam quase o dobro
da média do conjunto de dados que fica em torno de 7.650
hab./km?. O desvio padrao calculado em 7.491,90 indica
alto nivel de dispersdo dos valores em relagdo a média.

A Figura 3 apresenta o infografico da variavel mé-
dia de renda. Essa variavel apresentou um nitido padrado
espacial. Os valores menores que Q1, estdo dispostos nas
regides periféricas, principalmente no extremo oeste e no
extremo leste. H4 uma grande concentragao de renda na re-
gido entre o St. Central, o St. Sul, o St. Bueno ¢ 0 S. Sudoes-
te e no entorno do St. Jad, com valores superiores a Q3. Os
outliers representam 11% dos setores censitarios nos quais
a concentragdo de renda ¢ extrema com valores superiores
a R$ 4.097,00 e localizados em regides nobres proximas
ao centro tradicional ou, em regides periféricas. Nesse ul-
timo caso € preciso ressaltar essas regides periféricas que
apresentam alta concentra¢do de renda nada tem a ver com
as periferias proletarias, sdo regides que demonstram uma
nova dinamica iniciada principalmente na década de 1990
em Goiania, caracterizada por loteamentos de alto padrdao
para construgdo de condominios fechados de luxo, como o
Aldeia do Vale e o Alphaville. Destaca-se também o St. Jao
pela alta concentragdo de renda.

A Figura 4 apresenta o infografico da variavel den-
sidade de linhas de TPC. As regides que apresentaram va-
lores outliers de densidade de linhas de transporte publico
coletivo correspondem a 11% do total e estdo concentra-
das entre o Setor Central de Goiania até o Setor Bueno. Ha
alta concentracdo de linhas ao longo da Av. 85 e Mutirdo
na regido do Setor Bueno, que fazem conexdes no sentido

norte-sul e, da Av. Anhanguera e Av. T-7 passando pelo
Setor Oeste e Setor Sudoeste, fazendo conexdes no senti-
do leste-oeste. A diferenca entre média e mediana e o alto
valor apresentado de desvio padrdo apontam para a grande
dispersao dos valores.

A Figura 5 apresenta o infografico da variavel densi-
dade de oferta de TPC. Os valores de densidade de oferta
de transporte coletivo apresentaram padrdo espacial muito
proximo da densidade de linhas. As diferengas ocorreram
em virtude da frequéncia das linhas de 6nibus computadas
para o célculo da oferta. Essas duas variaveis, interdepen-
dentes, sdo uma expressdo direta da possibilidade dos ci-
tadinos de circular por meio do transporte publico pelos
espagos urbanos de Goiania se vinculando com questdes
de acessibilidade e mobilidade, ja que se deslocar envol-
ve tempo e custos diferenciados para os diferentes sujeitos
que habitam as diversas localidades que compdem o urbano
goianiense. Essa varidvel apresentou os maiores valores de
desvio padrao e, também, de niimero de outliers (13%), o
que significa que algumas regides sdo muito mais acessiveis
por transporte publico coletivo do que outras.

As diferencas entre as variaveis densidade de oferta
e densidade de linhas suscitaram uma questdo interessan-
te que perpassa pela diferenca entre acesso e acessibilida-
de. Percebe-se, por exemplo, que a regido proéxima ao St.
Garavelo apresenta um valor extremo de densidade de li-
nhas, mas, ndo apresenta um valor extremo de densidade de
oferta. Ora, possuir um nimero elevado de linhas significa
ter acesso, contudo, isso pode ndo significar acessibilida-
de adequada, na medida em que ha indicios de que nao ha
frequéncia satisfatoria dos 6nibus que circulam por essas li-
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Figura 4: Infografico da variavel densidade de linhas de TPC.
Nota: Dados trabalhados pelos autores.

nhas. Esses indicios residem no fato da densidade de linhas
nessa regido possuir um alto valor e, a0 mesmo tempo, a
mesma regido, apresenta uma densidade de oferta com um
valor mais baixo.

Esse fato traduz a seguinte realidade: ¢ possivel aces-
sar a infraestrutura de TPC que liga a diferentes pontos da
cidade, contudo, a frequéncia dos Onibus parece nido ser
suficiente, o que implica em elevado tempo de espera nos
pontos de parada. Dessa foram, pode-se afirmar que exis-
te acesso ao sistema de TPC, porém, com acessibilidade
reduzida. Todavia, para que se tenha um diagnostico mais
preciso sobre a falta de acessibilidade em localidades como
o exemplo ressaltado, seria necessario um aprofundamento
da analise relacionando mais precisamente demanda e ofer-
ta do transporte publico em diferentes dias e horarios, com
foco, principalmente, para os horarios de pico.

A Figura 6 apresenta o mapa que sintetiza as informa-
¢Oes geradas a partir da sobreposicao da alta e baixa oferta
de TPC as areas centrais. Dos 1.636 setores censitarios con-
siderados para analise, 462 (28,28%) foram classificados
como centralidades urbanas e 1.174 (71,76%) foram consi-
derados como areas periféricas. Das centralidades urbanas,
172 foram identificadas com alta oferta de TPC e 290 foram
consideradas com baixa oferta de TPC.

4. CONSIDERAGOES FINAIS

A analise dos resumos estatisticos ¢ dos BoxPlots
e a espacializagdo dos outliers foram procedimentos que
subsidiaram a analise das variaveis permitindo a identifi-
cacgdo de padrdes de comportamento espacial. Nesse sen-

tido, a analise conjunta das variaveis permitiu a identifica-
¢do de areas de adensamentos populacionais, diferengas e
padroes espaciais da distribui¢ao de renda, diferencas na
distribui¢do do quantitativo de linhas de onibus e diferen-
¢as nos niveis de acessibilidade.

A grande quantidade (62,77%) de centralidades
identificadas com baixa oferta de TPC indica areas priori-
tarias para receberem estudos operacionais mais aprofun-
dados sobre oferta e demanda, de modo a proporcionar
melhorias ao usuario e mitigar possiveis dificuldades rela-
cionados aos deslocamentos dos citadinos e, também, en-
traves referentes a mobilidade urbana de forma geral. Esse
cenario pode refletir-se em custos mais altos ao servigo e
aos usuarios do TPC; e maior tempo gasto para realizagao
dos deslocamentos.

J& as informagdes aqui produzidas, que revelam as
areas com grande oferta de TPC (37,23% das centralida-
des), podem subsidiar politicas de adensamento, fomento
as tais centralidades ou mesmo indicar areas propicias a
implantagdo de empreendimentos geradores de viagens,
para melhor aproveitar a alta oferta de TPC ja disponivel
nessas areas.

A metodologia utilizada para identificagdo das cen-
tralidades — AEDE — demonstrou ser pertinente para a rea-
lizagdo de uma analise ampla da estrutura socioespacial de
Goiania em escala de setor censitario. Contudo, conforme
ja ressaltado, os resultados obtidos carecem de maiores in-
vestigagdes que envolvam outros dados, principalmente,
relacionados a demanda e oferta de TPC, com foco para ho-
rarios de pico, envolvendo varidveis como principais pon-
tos de origem e destino dos deslocamentos em diferentes
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regides de Goiania. Investigagdes mais aprofundadas sobre
as centralidades, consideradas nesse trabalho como polos
geradores de viagens, também seriam pertinentes e, nesse
sentido, estudos sobre os principais motivos ¢ modos de
viagens constituiriam bons complementos para as analises
apresentadas.

Os resultados obtidos corroboram com a ideia de
Moysés et al (2007). Para os autores a constru¢do de Goia-
nia esta marcada por conflitos de interesse e a forga do
capital imobiliario, ao criar e recriar novas centralidades,
empurra grandes levas da populagdo para espagos distantes
da malha urbanizada, longe do mercado de trabalho e com
baixos niveis de acessibilidade aos equipamentos urbanos,
0 que compromete, inclusive, o atendimento da populagio
por transporte coletivo e impacta diretamente a mobilida-
de urbana. Essa situagdo fica explicita quando se realiza a
analise do desvio padrio para cada uma das variaveis. Os
altos valores apresentados para essa medida de dispersdo
indicam que ha forte diferenga espacial na distribuigdo dos
adensamentos populacionais, da renda, da densidade de li-
nhas e, também, da densidade de oferta do TPC em Goia-
nia. Essa diferencialidade espacial resulta de uma cidade
heterogénea, com infraestrutura urbana adensada em alguns
pontos e espraiada em outros.

Os niveis mais baixos de acessibilidade foram identi-
ficados nas areas periféricas, por meio da analise das varia-
veis densidade de linhas e densidade de oferta de transporte
coletivo e sdo, também, as areas com as menores médias de
renda, o que revela um cenario de segregacao socioespacial.
Esse cenario, por certo, se constrdi no contrassenso entre as
politicas de planejamento urbano que tem priorizado areas
de alta densidade populacional, que deveriam ser acompa-
nhadas de grande oferta de transporte ptblico coletivo - por
meio de corredores conhecidos como Bus Rapid Transit
(BRT), ou corredores preferenciais, conhecidos como Bus
Rapid Service (BRS), que deveriam perpassar, circundar e
conectar areas centrais - baseando-se num modelo de ci-
dade compacta; e a for¢a econdmica e politica do capital
imobiliario que cria mecanismos de valorizagdo de areas
proximas a centralidades, empurrando grandes levas da po-
pulagdo para areas mais longinquas nas quais, somente de-
pois da ocupagdo, o transporte publico precisa se adequar.

A divergéncia entre o modelo idealizado em Goia-
nia — de cidade compacta com grande oferta de transpor-
te coletivo — ¢ a realidade revelada no presente estudo
revela fortes indicios que ha uma grave auséncia de inte-
gracdo entre politicas de mobilidade e transporte publico
com politicas de uso e ocupagdo do solo, merecendo este
tema uma analise detalhada, a partir da continuagao da
presente pesquisa.
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