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Resumo: O municipio de Iporé possui populacéo estimada de apenas 35.284 habitantes (2022), contudo sua malha
urbana se expandiu para além da demanda demogréfica, gerando vazios urbanos que impactam negativamente a
mobilidade urbana. Seguindo a tendéncia nacional e estadual, a frota de veiculos aumentou exponencialmente nos
Gltimos 15 anos. A presente pesquisa teve como objetivo analisar a situagdo da mobilidade urbana da cidade de
Ipord, considerando-se varidveis sociais e espaciais, como o local de residéncia, renda e meio de transporte mais
utilizado. Analisaram-se estatisticas oficiais de transito e aplicaram-se questionarios a 120 pessoas que haviam se
deslocado para seis importantes centralidades urbanas e a 20 pessoas moradoras de dois bairros periféricos da
cidade. Verificou-se que, apesar do aumento da frota de veiculos, a populacéo pobre e periférica ainda enfrenta
dificuldades para se deslocar, em funcéo da sua condicdo socioecondmica e da estruturagao segregadora do espago
urbano de Iporad. Os entrevistados demonstraram apoio a uma possivel implantacdo de sistema de transporte
coletivo.

Palavras-chave: Mobilidade. Transporte. Segregacéo Urbana. Iporé.

Abstract: The municipality of Ipora has an estimated population of only 35,284 inhabitants (2022), however its
urban fabric has expanded beyond demographic demand, generating urban voids that negatively impact urban
mobility. Following the national and state trend, the vehicle fleet has increased exponentially in the last 15 years.
This research aimed to analyze the situation of urban mobility in the city of Ipora, considering social and spatial
variables, such as place of residence, income and the most used means of transport. Official traffic statistics were
analyzed and questionnaires were applied to 120 people who had moved to six important urban centrality and to
20 people living in two peripheral neighborhoods of the city. It was found that, despite the increase in the vehicle
fleet, the poor and peripheral population still faces difficulties in moving around, due to their socioeconomic
condition and the segregated structuring of the urban space of Ipor&. Respondents showed support for a possible
implementation of a public transport system.

Keywords: Mobility. Transport. Urban Segregation. Ipora.

1 Os resultados aqui apresentados fizeram parte do Trabalho de Conclusdo de Curso da segunda autora, realizado
em 2019, desenvolvido no ambito do projeto de pesquisa Expansdo urbana e mobilidade na cidade de Ipord (UEG,
interno), coordenado pelo primeiro autor. A atualizagdo e redagao final se deram no inicio de 2023.
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TRACANDO O CAMINHO

Os deslocamentos urbanos possibilitam a realizacédo das atividades cotidianas de uma
populacédo, bem como, suas relacbes com o espaco e entre si. As distingdes socioespaciais dos
sujeitos no espaco urbano levam a que estes utilizem diferentes meios para o rompimento das
distancias, revelando uma cidade socio-espacialmente fragmentada, que é produzida e
consumida de formas diferentes por cada classe social.

A mobilidade urbana abrange mais que os meios de transportes, as vias e 0S
deslocamentos da populacao; resulta das relagdes entre as formas de utilizacdo e a configuragéo
do espaco da cidade, das localizacBes e acessibilidades, como também, das caracteristicas e
condicdes dos sujeitos e dos fluxos gerados (BRASIL, 2005; 2006).

O municipio de Ipord (Mapa 1) foi fundado em 1948 e a malha urbana da cidade se
configurou de forma compacta durante seus primeiros anos de desenvolvimento. Desde o final
da década de 1960 a cidade experimentou uma réapida proliferacdo de loteamentos, reflexo, em
parte, do aumento populacional; entretanto, mesmo com sua populacéo apresentando tendéncia
de estabilizacdo entre as décadas de 1980 e 2000, mais loteamentos foram lancados, dando a
cidade uma forma espraiada (CHAGAS, 2014; VIEIRA, 2023). Os parcelamentos urbanos que
surgiram a partir da década de 1970 atenderam aos interesses do setor imobiliario, em detrimento
do ordenamento urbano e das preocupacdes com as condi¢Oes de habitagdo, saneamento,
mobilidade e acessibilidade da populacdo (BUENO; BORGES, 2017). Na década de 2010,
devido ao aumento virtual da demanda por terrenos urbanos em funcdo do Programa Minha
Casa, Minha Vida (PMCMYV), langado em 2009, houve a abertura de novos loteamentos nos
extremos da cidade. Todavia, grande parte das habita¢des financiadas pelo programa localizam-
se em antigos vazios urbanos, ja que o preco e a modalidade de venda parcelada obrigatéria dos
terrenos dos novos loteamentos fazem com que estes ndo sejam interessantes para 0s pequenos
construtores, sendo mais atrativos para familias pobres que recorrem a autoconstrucdo. Assim,
o0s parcelamentos urbanos recentes criaram vazios ainda maiores, levando & manutencdo de um
quadro urbano desfavoravel a mobilidade da populacdo moradora das periferias, que chega a
percorrer seis quildbmetros até o centro comercial.

Nas duas Ultimas décadas a frota de veiculos de Ipora aumentou constantemente,
levando a mudangas consideraveis na mobilidade. Em meados da década de 2000 houve a

implantacdo de um sistema de transporte coletivo na cidade, que ndo perdurou.
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O objetivo da presente pesquisa foi caracterizar e discutir a mobilidade dos diferentes
grupos sociais de Iporé, a partir de dados estatisticos oficiais e de entrevistas, que forneceram

dados sociais, econdmicos e espaciais relacionados ao rompimento das distancias em seu
cotidiano.

LIMITES ESPACIAIS E MALHA VIARIA DO MUNICIPIO DE IPORA-GO
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Mapa 1 — Localizagéo e rodovias do municipio de Ipora-GO
Fonte: Os autores, a partir de bases cartogréficas do IBGE
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PASSOS DA PESQUISA

A pesquisa orientou-se sobretudo pela teoria social marxista, que da base a geografia
urbana critica e possibilita a analise da mobilidade urbana a partir da apropriacao socialmente
diferenciada das localiza¢Oes urbanas.

Buscou-se compor uma discussdo abrangente acerca do problema da mobilidade e dos
meios de transportes utilizados em Ipora. Além disso, houve a aplicacdo de questionarios a 120
pessoas em seis pontos da cidade, a fim de se conhecer a forma de transporte utilizada pelo
entrevistado e sua familia, além de sua condicdo socioecondmica, local de residéncia e opinido
sobre a necessidade de implantacdo de um sistema de transporte coletivo na cidade. Outros 20
questionarios foram aplicados a moradores de bairros periféricos pobres. Entrevistou-se,

ademais, um vereador do municipio a respeito dos problemas de mobilidade urbana.

NO MEIO DO CAMINHO TINHA UM VAZIO: A FORMAGCAO SOCIO-ESPACIAL
DE IPORA

Castells (1983) considera a cidade como um reflexo da sociedade, de forma que o
espaco urbano ndo é constituido como produto do acaso, mas se estabelece conforme dada
estrutura social. Deste modo, visto que a sociedade se compde de diferencas, 0 espaco urbano
tambeém refletira tais distingdes. No mesmo sentido, Corréa (1989, p. 8) afirma que “[...] a
desigualdade constitui-se em caracteristica propria do espaco urbano capitalista. [...] O espaco
da cidade capitalista é fortemente dividido em &reas residenciais segregadas, refletindo a
complexa estrutura social em classes [...]”. Assim, o espago urbano brasileiro ndo é outra coisa
sendo a materializacdo da sua profunda desigualdade social, transfigurada nas formas e
processos presentes nas cidades.

A desigualdade social se expressa espacialmente na cidade por meio de formas e
processos caracteristicos, como a segregacao, que atua como fator condicionante da mobilidade
urbana. Embora ndo haja diferencas substanciais, ha varios conceitos de segregacdo, desde
urbana (CASTELLS, 1983), residencial (CORREA, 1989), até socioespacial, comum na

geografia urbana contemporanea. Souza (2020) expde o quadro da segregacao residencial:

Em termos muito gerais, essa diferenciacdo entre as areas residenciais da
cidade [...] reflete uma diferenciacao entre grupos sociais. Em outras palavras:
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diferencas econdmicas, de poder, de status etc. entre diversos grupos sociais
se refletem no espaco, determinando ou, pelo menos, influenciando
decisivamente onde 0os membros de cada grupo podem viver. Essas diferencas
econdmicas, de poder e de prestigio sdo funcdo de Vvérias coisas,
potencialmente: em uma sociedade capitalista moderna, sdo funcao,
primeiramente, da classe social do individuo, a qual tem a ver com a posi¢do
que ele ocupa no mundo da producdo. (SOUZA, 2020, p. 67, grifos do autor).

E também verdadeira a observacdo de Villaga (2001), de que essa segregacio
residencial no Brasil se diferencia bastante da situacdo de gueto — isolamento espacial de um
grupo social, normalmente formado por lacos étnicos —, pois € muito comum que residéncias
abastadas sejam encontradas em meio a habitacbes humildes e vice-versa. Todavia, outros
aspectos, como a renda e a mobilidade, acabam por determinar quéo limitante serd a localizagéo
dos individuos na sua interacdo com o restante da cidade.

Em Ipord o crescimento da malha urbana tem-se dado em funcdo do interesse de
proprietarios fundiarios e promotores imobilidrios, sob os auspicios do poder publico
municipal. Isso levou ao surgimento de vazios urbanos e a segregacdo da populacédo
trabalhadora em periferias desprovidas de servigos publicos e distantes das centralidades
urbanas.

Nos treze loteamentos surgidos entre 1949 e 1969 adotaram-se ruas largas, boa parte
duplicadas, lotes grandes e quadras em formato retangular e padronizado. Assume-se que isso
se deve a influéncia da criacdo de Goiania como uma cidade planejada, moderna, no inicio da
década de 1930 (CHAGAS, 2014; VIEIRA, 2023).

Entre 1970 e 1979, criaram-se 23 loteamentos, que somaram mais 3.623 lotes a cidade,
representando um aumento de 80,56% na quantidade total destes, e rompeu-se com o formato
de lotes e ruas amplos, assim como com a contiguidade da malha urbana (VIEIRA, 2023). O
crescimento populacional urbano de 121% (Grafico 1) nessa década ndo foi suficiente para se
evitar a formacdo de alguns vazios urbanos, fazendo surgir uma cidade espraiada (CHAGAS,
2014).

Entre 1980 e 1989 criaram-se 13.678 lotes em 29 loteamentos, fazendo com que a
cidade obtivesse o crescimento de 168,44 % no numero de lotes e 129,23% na sua area urbana
(VIEIRA, 2023). Apesar dos 18% de crescimento populacional no periodo, consolidou-se o
espraiamento da cidade, que passou a comportar areas urbanas que demoraram a ser habitadas

ou mesmo a ter seu arruamento implantado, devido a demanda habitacional relativamente baixa.
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Grafico 1 — Crescimento demogréfico do municipio de Iporé entre 1950 e 2022. A linha tracejada
representa a linha de tendéncia linear do crescimento populacional total.

Crescimento populacional do municipio de Ipord - 1950-2022
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Fontes: IBGE (1956; 1965; 1973; 1982; 1996; 2000; 2010; 2022)

Os loteamentos que surgiram nas décadas de 1970 e 1980 ndo foram dotados de
infraestrutura basica. A inexisténcia de asfaltamento e as distancias entre a maioria desses
bairros e as centralidades onde se encontravam os servigos publicos, como saude e educacao,
além dos locais de trabalho, afetaram a mobilidade dos periferizados, em um momento em que
a posse de um meio de transporte motorizado ainda era incomum.

A década de 1990 ndo presenciou a abertura de nenhum novo loteamento. A
desaceleracdo econémica, presente desde a década anterior, levou a queda dos precos dos
imoveis, que chegavam a ser trocados por um bezerro ou uma motocicleta, como relatado por
antigos moradores. Somente em 2004 vieram a surgir trés pequenos loteamentos, e em 2008 o
bairro Brisas da Mata (BUENO; BORGES, 2017), primeira experiéncia de autossegregacao das
familias abastadas da cidade, resultado do parcelamento de uma pequena gleba encrustada ao
redor de antigos parcelamentos.

Em 2009 foi langcado 0o PMCMV, que impactou profundamente toda a cadeia produtiva
da habitacdo, levando ao aumento virtual da demanda por terra urbanizada. No caso da cidade
de Ipor4, ja havia um enorme estoque de lotes, que foi majorado de 2012 a 2022 com a abertura
de oito novos parcelamentos urbanos, que somaram mais de 5.000 lotes a cidade. Houve a
criacdo de dois pequenos condominios fechados (Gran Sossego e Portal do Sol), modalidade de
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autossegregacdo social que ainda ndo havia na cidade, além de um parcelamento comercial as
margens do Lago Pér do Sol e loteamentos periféricos. No inicio de 2023 houve também o
lancamento de outro condominio fechado na cidade, o Quintas da Serra, cujo principal atrativo
é promessa de implantacdo de um shopping ao lado do loteamento, apesar da localizacédo
periférica. Percebe-se que o PMCMYV sustentou tanto essa expanséo urbana quanto a construcéo
civil, que se tornou pujante até o presente momento (inicio de 2023), com sinais de que
continuara assim por mais alguns anos. O aumento populacional do municipio, que saltou de
31.274 em 2010 para 35.284 em 2022 (gréafico 2), reflexo do aumento das vagas de trabalho
ligadas sobretudo aos setores de comércio e servicos, explicam, em parte, essa elevagdo da
demanda habitacional e dos financiamentos imobiliarios.

Como resultado da proliferacdo desenfreada de loteamentos a cidade de Ipora tem hoje
um estoque de imoveis urbanos incompativel com suas necessidades, sobretudo quando se
considera a funcéo social da propriedade urbana. Vieira (2023) apontou a existéncia de 27.090
lotes na cidade, ou 0,77 lote por habitante. Anteriormente havia atestado que 10.729
encontravam-se nao edificados (VIEIRA, 2019). Dado que desde entdo outros 1.646 lotes foram
criados, pode-se estimar a existéncia aproximada de 12.200 lotes ndo edificados — 46% do total
—em janeiro de 2023.

Todo esse processo historico de descolamento entre demanda habitacional e estoque
de terra urbanizada, levou a criacdo de uma cidade que, apesar de pequena, sofreu 0 aumento
das distancias a serem vencidas cotidianamente pelos periferizados. A segregacao socioespacial
em Iporéa tem chamado a atencdo de pesquisadores, como Vieira (2009), que tratou do caso do
bairro Jardim dos Passarinhos. A autora descreve a desigualdade evidenciada no bairro e suas
condicBes precérias de vida, além do baixo desenvolvimento social, econémico e sanitario.
Souza (2018), ao estudar o bairro Setor Serrinha, um conjunto habitacional criado pelo poder
publico de Ipord na década de 1980, observa que a segregacao a que foram submetidos os
moradores continuou sendo uma marca ao longo dos anos, em funcdo da auséncia de
equipamentos e servi¢os publicos adequados, além da natural distdncia em relacdo as
centralidades urbanas. Esta Gltima pesquisa e os trabalhos de Chagas (2014) e Vieira (2023)

somam trés dissertacdes de mestrado em geografia urbana dedicados a cidade.
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TODOS OS CAMINHOS LEVAM AS CENTRALIDADES: PARA ONDE SE VAI EM
IPORA

Conforme Carlos (2007), a cidade se realiza por processos de produgdo, consumo,
habitacgéo, circulacdo, entre outros fenémenos. A concentracdo de atividades, pessoas, objetos
e informag0es faz surgir na cidade um centro, que conecta e atrai o fluxo das ag0es cotidianas
da populacdo. Contudo, a tendéncia a fragmentacdo da novas funcgdes a certos espacos, que,
com suas coesdes, emergem como novas centralidades e, pelo acimulo de atividades, se
consolidam como subcentros.

No caso de Ipora a principal centralidade forma um quadrilatero limitado por quatro
vias: Avenida Pio XII, Avenida 15 de Novembro, Rua Esmerindo Pereira e Rua Goiania (Mapa
2). Por sua vez, outras vias assumem a funcéo de centralidades lineares, em formato de eixo:
Avenidas 15 de Novembro, Rio Claro, R-2, Par4, e Ruas Esmerindo Pereira, Francisco Sales,
Goiania-Bahia, e Jacinto Moreira. Além dessas localidades, ha pontos de grande concentracéo
de fluxos: o complexo prefeitura-camara-forum; o complexo Universidade Estadual de Goias
(UEG) / Faculdade de Ipora (FAI) / Colégio de aplicacdo; o complexo Hospital Municipal /
Unidade de Pronto Atendimento / Colégio Estadual de Ensino Integral Osério Raimundo de
Lima; o Instituto Federal Goiano (IF Goiano); o Lago Pér do Sol; o Terminal Rodoviario; e
grandes instituicdes de ensino basico, como o Colégio Estadual Odilon José de Oliveira. Outros
pontos e vias proximos a essas centralidades recebem fluxos, porém de forma menos intensa ou

esporadica, como o Parque de Exposi¢do Agropecuario de Ipora.
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CENTRO E CENTRALIDADES DA CIDADE DE IPORA-GO E LOCAIS DE ENTREVISTA
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Mapa 2 — Centro, centralidades lineares e grandes elementos concentradores de fluxo da cidade de Ipora
e locais de entrevista para a pesquisa. Elementos incluidos no centro ou as margens das centralidades
lineares ndo foram destacados, assim como aqueles que geram fluxo esporadico, como estadio e parque
agropecuario.

Fonte: Os autores

SE ESSA RUA FOSSE MINHA: A MOBILIDADE URBANA DE IPORA

A histéria brasileira é atravessada pelo problema das distancias, que impediram desde
sempre a criacdo de um mercado Unico nacional, tornado possivel apenas a partir da década de
1940. As duas décadas seguintes assistiram a substituicdo dos trilhos ferroviarios pelas estradas
de rodagem e a multiplicacdo das montadoras de automdveis, caminhdes e tratores, tanto

nacionais quanto multinacionais. Passada a “década perdida” dos anos 1980, a estabiliza¢do da
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moeda nacional com o Plano Real, em 1994, levou o pais a entrar de fato na “era do automodvel”.
E das motocicletas, é verdade. Mesmo assim, permanece como questdo de fundo nossa
desigualdade social, o desigual acesso aos meios de locomocéo, e, por ai, um novo modo de
vilipéndio, visto que a normalidade do modo de vida urbano, ou mesmo rural, implica 0 uso
recorrente dos transportes rapidos. Os deslocamentos a pé foram relegados a um plano
secundario nas cidades motorizadas, onde o transporte publico é, ainda, um indigente na pauta
dos governos. O problema foi explorado por Levy (2001):

Os estudos sobre os transportes com frequéncia sdo orientados, com razao,
para a andlise das combinacdes multimodais. Quando o objetivo é a medida
da cidade, um outro ponto de vista se impde: automdveis e “métricas
pedestres” (isto ¢, os deslocamentos a pé ou em transportes publicos no
interior dos quais o pedestre permanece um pedestre) fabricam distancias,
proximidades diferentes e possuem em cada caso um forte poder de
estruturacdo do espaco urbano. O automdvel possui efeitos diversos: ele
consome e destroi espagos publicos, unifica as escalas. Por sua velocidade, ele
aumenta a massa das intera¢des em principio possiveis (urbanidade absoluta),
mas pelas separacdes e a diminui¢do da densidade que ele engendra, reduz a
parte deste potencial realmente utilizavel (urbanidade relativa). Além disso, o
automovel ¢, historicamente, o instrumento de realizagdo do “modelo dos
conjuntos habitacionais” [modele pavillonnaire] que provoca em si mesmo a
diminuicdo das densidades, a separagdo das funcdes e o enfraquecimento dos
espacos publicos. (LEVY, 2001, p. 7, grifo do tradutor).

A mobilidade urbana se torna, portanto, dependente de aspectos como as formas de
uso e ocupacdo do espaco da cidade, a localizacdo das atividades, a disponibilidade de meios e
infraestrutura, as diferentes formas de transporte, assim como, as caracteristicas dos individuos
e suas interagdes com os deslocamentos. Para o Ministério das Cidades (BRASIL, 2005, p. 3)

0 conceito de mobilidade:

[...] se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espago
urbano. Tais deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a
infraestrutura (vias, calgadas, etc.) que possibilitam esse ir e vir cotidiano. Isso
significa que a mobilidade urbana é mais do que o que chamamaos de transporte
urbano, ou seja, mais do que o conjunto de servigos e meios de deslocamento
de pessoas e bens. E o resultado da interacio entre os deslocamentos de
pessoas e bens com a cidade. [...] Pensar a mobilidade urbana é, portanto,
pensar sobre como se organizam 0s usos e a ocupacédo da cidade e a melhor
forma de garantir o acesso das pessoas e bens ao que a cidade oferece (locais
de emprego, escolas, hospitais, pragas e areas de lazer) ndo apenas pensar 0s
meios de transporte e o transito.

Durante os governos do Partido dos Trabalhadores a Unido estruturou legal e
operacionalmente importantes acfes em prol da mobilidade e acessibilidade nos municipios.

Apesar de, do ponto de vista pratico, poucas mudancas terem se tornado realidade nas pequenas
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cidades, 0 avanc¢o do debate publico e da legislagdo especifica foi consideravel. A exemplo, a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi instituida pela Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de
2012. Possui como principios a equidade, eficiéncia e eficacia em relacdo aos servicos de
transporte, ao acesso e a circulagdo no espaco urbano. Em suas diretrizes ficam priorizados 0s
servigos de transporte coletivo sobre os individuais (BRASIL, 2012). O Plano de Mobilidade

Urbana municipal tornou-se exigéncia compulsoria, como vemos em seu Art. 24 §1°:

§ 1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos 0s
demais obrigados, na forma da lei, a elaboracéo do plano diretor, devera ser
elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os
respectivos planos diretores ou neles inserido. (BRASIL, 2012).

Publicacdo do Ministério das Cidades trazia o conceito de mobilidade urbana
sustentavel, que é a priorizacédo do transporte publico e do ndo motorizado, como as bicicletas
e a caminhada, para o desenvolvimento sustentavel (BRASIL, 2006, p. 19). Na prética, todavia,
apesar de haver legislacdo e algumas agdes publicas e particulares em prol da construcdo de
uma mobilidade eficiente e inclusiva, ainda enfrentamos a cultura patrimonialista e privatista
do meio urbano, que despreza pedestres, ciclistas e motociclistas.

O Plano Diretor de Ipora, disposto na Lei Complementar de 18 de dezembro de 2008,
foi desenvolvido no ambito do Programa Cidade pra Gente, instituido pela Secretaria das
Cidades do estado de Goias em 2005. Assim como ocorreu em diversos outros municipios, a
construcdo desse instrumento enfrentou percalcos em Ipora, que acabou por adotar um modelo
de plano que tanto é genérico como ineficiente, observacdo também feita pelo vereador Paulo
Alves?. Em seu capitulo 111 o Plano Diretor ignorado pelas administraces publicas expressa a
politica de Mobilidade Urbana, contendo entre seus incisos 0s objetivos de: desenvolver o
acesso as regides da cidade, reduzir os deslocamentos e melhorar a circulagdo. Pena ser um
plano que, além de falsificado, tomou o caminho fatidico do engavetamento, que, ndo nos
enganemos, ¢ uma tradi¢do no Brasil, como apontado por Villaga (1999). Se hoje os planos
diretores de cidades médias, grandes e metropolitanas estdo funcionando como parte do
arcabouco juridico municipal, o0 mesmo ndo se pode dizer das experiéncias de pequenos
municipios interioranos.

Os meios de transporte utilizados pela populacdo sdo uma importante métrica da
mobilidade. Seguindo a tendéncia nacional e estadual, a frota do municipio de Ipora aumentou

2 Entrevista concedida em setembro de 2019.
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rapidamente (Grafico 2). Tendo o nivel de renda da populagdo aumentado desde a estabilizacéo
econdmica iniciada na segunda metade da década de 1990, aliado ao relativo barateamento dos
meios de transportes individuais, 0 modo de vida dos brasileiros incluiu, definitivamente, o
transporte individual motorizado e a movimentacdo de cargas: a frota brasileira saltou de
25.765.939 veiculos em 1998 para 114.089.246 em 2022, um aumento de 443%. Nesse periodo
0 aumento da frota de automoveis foi de 369%, mas o que mais chama a atengdo é o aumento
de 1.010% na frota de motocicletas: eram 3.094.137 em 1998 e ja eram 31.247.611 em 2022.
O estado de Goias seguiu essa mesma tendéncia de aumento da quantidade de motocicletas,
saindo de 132.229 em 1998 para 1.337.860 em 2022, num acréscimo de 1.012%. Por outro lado,
0 aumento da frota de automdveis superou a média nacional, atingindo 482%: eram 553.600
em 1998 e séo 2.667.504 em 2022.

No caso de Ipora, o aumento da frota de automaoveis atingiu 0 meio termo entre a média
nacional e a estadual: em 2001 eram 4.249 automdveis, que saltaram a 17.053 em 2022, o que
representa 401% de crescimento (Gréfico 3). Por sua vez, a frota de motocicletas se expandiu
a um indice expressivamente menor que o nacional e o estadual: eram 2.798 em 2001 e 11.657
em 2022, ou seja, 417% de aumento. Algumas das explicacbes para a preferéncia pelos
automdveis sdo as curtas distancias percorridas no perimetro urbano, de no maximo sete
quilémetros, e a auséncia de fiscalizacdo de trénsito na cidade, o que torna os automoveis
antigos, irregulares e furtados uma opg¢do em relacdo as motocicletas, que também podem se
encontrar nessas condicOes, apesar de ndo se ter estatistica que pudesse comprova-lo. Todavia,
a presente pesquisa constatou que o uso das motocicletas é mais frequente em alguns grupos
sociais, como estudantes universitarios, chegando a se aproximar do uso do automdvel entre
aqueles que se deslocam até as centralidades de Ipora.

A auséncia de fiscalizacdo, ordenamento e educacdo de transito se refletem nos
elevados indices de acidentes, feridos e 6bitos em Ipora (Grafico 4). Apesar da tendéncia de
queda nos nimeros de acidentes e 6ébitos entre 2018 e 2022, a quantidade de feridos tem
apresentado estabilidade em um nivel elevado. Contando com a presenca de trés importantes
rodovias estaduais no ambiente urbano (Mapa 1), o municipio enfrenta problemas com
infraestrutura e gestdo de transito. Em 2021 essas rodovias tiveram seu asfaltamento reformado
e em 2022 foram instaladas na GO-174 sinalizacGes vertical e horizontal e trés equipamentos
de fiscalizacdo eletrénica em parte do perimetro urbano (Fotografia 1), todavia outros trechos
de rodovias estaduais e ruas municipais permanecem carentes de seméforos, sinalizac&o,
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fiscalizagdo e agBes educativas. Fiscalizacdo eletronica foi instalada também na Avenida

Moscou em 2023.

Grafico 2 — Frota total de veiculos do Brasil, de Goias e do municipio de Ipord. A frota do municipio
foi multiplicada por 100 para efeito de comparacgao das tendéncias no gréfico. A frota do pais se refere
ao eixo secundario da direita. Apenas cerca de 70% da frota é considerada circulante, isto €, possui
registro de pelo menos um licenciamento anual ou multa nos ultimos dez anos.

Frota total - Brasil, Goias, Ipord - 1998-2022
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Fonte: Brasil (2022a)

Fotografia 1 — Sistema de fiscalizacdo eletronica instalado no perimetro urbano da GO-070 (Rua
Francisco Sales), em Ipora.
Fonte: Os autores
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Grafico 3 — Frota de veiculos do municipio de Ipora. A frota total se refere ao eixo secundério da direita.
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Gréfico 4 — Ocorréncias de transito em Ipora — jan. 2018 — ago. 2022. As linhas de tendéncias sdo
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E caracteristico da administracdo do prefeito Nagoitan Aradjo Leite a falha no zelo
pelas vias publicas, seja pela falta de iluminacdo em boa parte das ruas e avenidas ou pelo
acumulo de lixo, entulho e vegetacdo descuidada nos canteiros e calcadas da cidade. A
sinalizacdo é precaria, como se vé pela demora na reposi¢do dos seméaforos da rodovia GO-174,
que estdo ha mais de um més desligados, tendo dois deles sido removidos (Fotografia 2), e pelo
abandono da faixa de pedestre que da acesso ao Hospital Evangélico (Fotografia 3). As calcadas
da cidade, inclusive dos logradouros mais acessados por pedestres, contam com muitos buracos,

obstaculos, mercadorias etc., que diminuem sobremaneira a acessibilidade.

Fotografia 2 — Falta de semaforos em converséo da rodovia GO-174. Dois dos quatro seméaforos estdo
ausentes e o0s outros estdo desligados hd mais de um més.
Fonte: Os autores

Revista Sapiéncia: Sociedade, Saberes e Praticas Educacionais ISSN 2238-3565
v.11,n. 2, p. 204 — 235, julho/dezembro, 2022.




219
Anjos & Souza - 2022

Fotografia 3 — Faixa de pedestres que da acesso a portaria de emergéncia do Hospital Evangélico.
Apesar de haver faixas no semaforo da esquina do hospital, a presenca desta faixa é justificavel pela
dificuldade motora de pessoas doentes.

Fonte: Os autores

O Grafico 5 demonstra que entre 2018 e 2022 o municipio de Iporé atingiu uma taxa
de acidentes por 100 mil habitantes maior que a goiana, superando em mais de trés vezes a taxa
nacional, resultado tanto da presenga de rodovias no meio urbano quanto da impericia da
populacdo na condugdo dos veiculos motorizados. O uso recorrente dos transportes motorizados
por parte da populagéo iporaense, leva-a a se envolver em muitas ocorréncias de transito. Uma
ponderacdo que se pode fazer é que os setores de comércio e servicos da cidade atrai populacao
de cidades vizinhas, levando ao aumento desses indices, que levam em consideracdo a
populacdo residente. A taxa de acidentes por 10 mil veiculos € menor que a goiano, mas quase
o0 dobro da nacional. A ponderacdo anterior também é véalida aqui, além da ressalva de que ha
quantidade consideravel de veiculos irregulares no municipio em funcdo da auséncia de
fiscalizacdo, o que interfere no indice analisado. O indice de acidentes fatais, tanto no municipio
quanto em Goias atinge menos da metade da média nacional, levando a crer que a grande
quantidade de ocorréncias ndo fatais da populacdo iporaense e goiana se da sobretudo pela
impericia. Novamente, a presenca das trés rodovias estaduais na cidade tende a aumentar essa
taxa. E provavel que os problemas de infraestrutura e gestdo citados anteriormente contribuam

para esses numeros, ja que a quantidade de condutores habilitados em Iporéa saltou de 14.778
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em 2013 para 20.773 em 2022 (DETRAN-GO, 2022), tendendo a diminuir casos de impericia

no transito.

Grafico 5 — Meétricas das ocorréncias de transito - Brasil, Goias, Ipora - jan. 2018 - dez. 2022. O
percentual de acidentes fatais foi multiplicado por 100 para efeito de comparagédo no grafico.
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Fonte: Brasil (2022b)

A frota circulante de Ipora somou 22.375 veiculos em 2022, indicando que havia 1,58
habitantes por veiculo. O estado de Goids atingiu o indice de 2,19 habitantes por veiculo e o
Brasil chegou a 2,67. Dado que a frota considerada circulante é aquela que possui o registro de
pelo menos um licenciamento anual ou infragdo nos ultimos 10 anos, e levando-se em
consideracdo a auséncia de fiscalizacdo de transito em Ipord, pode-se supor que haja mais
veiculos em circulacdo do que aponta a estatistica oficial, que ja é consideravel.

Embora ndo existam dados sobre compra e uso de bicicletas e sobre a caminhada como
meio de transporte, em Ipora esses dois meios ndo motorizados sdo muito utilizados. Um dos
locais onde mais se percebe bicicletas e pessoas caminhando é nas escolas de ensino basico
(Fotografia 4), portanto ha forte correlacdo com a faixa etaria adolescente. Os adultos e jovens
adultos tem maior tendéncia a realizar os deslocamentos por automével ou motocicleta, como

se vera abaixo.

Revista Sapiéncia: Sociedade, Saberes e Praticas Educacionais ISSN 2238-3565
v.11,n. 2, p. 204 — 235, julho/dezembro, 2022.



221
Anjos & Souza - 2022

Fotografia 4 — Bicicletas estacionadas no péatio do Colégio Estadual de Periodo Integral Osério
Raimundo de Lima em outubro de 2023.
Fonte: Os autores (2023)

Instalados em alguns pontos pela cidade e disponiveis por meio de ligacdes telefonicas,
0s taxis — cuja maior concentracao se da no Setor Central — possuiam corridas com custo médio
de R$ 15,00, no segundo semestre de 2019. Por sua vez, os mototaxis custavam de R$ 6,00 a
R$ 8,00. Recentemente surgiram os aplicativos de taxi na cidade — semelhantes ao Uber — que
oferecem prec¢os abaixo do valor dos taxis tradicionais. Esses aplicativos empregam carros de
uso pessoal dos motoristas e calculam as taxas conforme a rota de destino, cujos valores
variavam de R$ 10,00 a R$ 12,00. Em cidades maiores, onde as grandes empresas de transporte
por aplicativo operam esse custo chegava a ser 30% mais barato que o oferecido em Ipord,
considerando uma corrida minima, de até seis quilémetros. 1sso demonstra como a mobilidade
em uma cidade pequena é afetada pela escala dos negdcios que envolvem o transporte de
passageiros: paga-se pelo tempo ocioso dos taxis, mototaxis e carros particulares.

Moradores de Iporé relatam ocasionalmente que a cidade ja contou com um sistema
de transporte coletivo, que acabou rapidamente. Buscou-se informacdo referente a essa
experiéncia por meio da entrevista com o vereador Paulo Alves, que relatou duas implantacdes
desse tipo de transporte em meados da década de 2000, sendo uma pelo poder publico e outra
pela iniciativa privada. Para o entrevistado, 0 que contribuiu para a extin¢cdo do transporte
coletivo foi 0 aumento do poder aquisitivo da populacdo, que passou a adquirir mais veiculos

individuais. Ao ser questionado em relacdo a possibilidade de novo projeto de transporte
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coletivo para a cidade, o vereador exp0s a dificuldade da demanda em funcéo da cultura do
transporte individual e do uso de mototaxis pelos cidad&os.

Ao contrario da opinido do vereador Paulo Alves, alguns entrevistados — tanto
moradores da cidade como visitantes de municipios vizinhos — afirmaram haver necessidade de
um transporte coletivo em razdo dos valores cobrados pelos servigos de taxi e mototéxi. Muitos
relataram que por esse motivo precisavam se deslocar a pé. Foi comum a opinido de que o
transporte coletivo representaria uma facilidade para os deslocamentos, sobretudo para
moradores de bairros mais distantes na malha urbana da cidade. Alguns entrevistados
relacionaram a aquisi¢do de um automovel ou motocicleta a necessidade de deslocamento, bem
como, que poderiam deixar de possuir 0 mesmo se a cidade dispusesse de um sistema publico
de transporte. Entre os entrevistados que dispunham de renda menor e que ndo possuiam
veiculos particulares, foi comum relacionarem a falta do transporte coletivo as dificuldades com

os deslocamentos na cidade.

ESTOU A UMA HORA DA MINHA QUEBRADA: A DINAMICA ORIGEM-DESTINO
EM IPORA

Para a pesquisa dos deslocamentos foram aplicados vinte questionarios em cada uma
das seis centralidades de Ipora (Mapa 2, acima) que concentram atividades de comércio,

servico, trabalho e estudo.

Perfil dos deslocamentos de transeuntes da avenida Rio Claro

O primeiro local de aplicacao dos questionarios se situa na Avenida Rio Claro, entre o
Baratdo Shopping e o Supermercado Borjao (Mapa 2, acima). Este primeiro ponto esta ligado
ao centro por meio da Rua Esmerindo Pereira, que é outra centralidade linear. No local sdo
oferecidos comércio e servigos, gerando concentracdo de automaveis e pessoas.

Em relacdo a primeira pergunta — Seu deslocamento ateé aqui se deu por qual motivo?
—, entre 0s 20 entrevistados 14 responderam que haviam se deslocado por trabalho. Outros trés
o fizeram por compras, dois por satde e uma pessoa residia no local. Em relagéo ao transporte
utilizado para acessar a localidade, seis entrevistados responderam que utilizaram a bicicleta;

cinco disseram carro; motocicleta e caminhada foram ditas por quatro e trés entrevistados,
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respectivamente; mototaxi e 6nibus intermunicipal foram utilizados por uma pessoa cada.
Assim, para essa localidade, destacam-se os deslocamentos por trabalho e a importancia da
bicicleta e da caminhada, que juntas respondem por quase metade (nove) dos meios utilizados.
Isso pode ser explicado pela relacdo entre o motivo predominante dos deslocamentos — trabalho
—e o0 local de residéncia, ou seja, muitos dos entrevistados moram perto do local de trabalho e
pode deslocar-se a pé ou com a bicicleta.

Do mesmo modo, na segunda questdo — A maioria dos seus deslocamentos pela cidade
ocorrem em funcéo de qual motivo? — também se destacou o trabalho, com 14 respostas, ao
passo que trés indicaram compras; dois responderam salde e um entrevistado disse estudo.
Entre os meios de transporte mais utilizados para estes deslocamentos predominou a
motocicleta, com seis respostas, seguido do carro, com cinco; mototaxi, bicicleta e caminhada
foram apontados por trés pessoas cada.

Ao comparamos algumas questbes — 0 meio de transporte que o0s entrevistados
gostariam de poder utilizar, a dificuldade no deslocamento e a renda familiar —, nota-se
correlacdo entre as pessoas que responderam sentir dificuldade no deslocamento e a
predominancia de rendas mais baixas, assim como, a preferéncia pela possibilidade de uso do
transporte coletivo. Do total de entrevistados, onze responderam sentir dificuldade no
deslocamento, de modo que, na medida em que se verifica 0 aumento da renda prevalece a
facilidade em se deslocar. Entre os que responderam nao haver dificuldade também predominou
a escolha do transporte coletivo, sendo o total de 13 pessoas que o preferiram a outros meios.
Percebe-se que a renda é determinante sobre a mobilidade urbana e que, tanto entre as pessoas
que dispdem de meios de transporte individual como as que se deslocam a pé ou de bicicleta,
ha a percepcdo de que o transporte coletivo seria uma op¢do considerada para se realizar os

deslocamentos pela cidade.

Perfil dos deslocamentos de transeuntes da avenida R-2

A avenida R-2 (Mapa 2, acima) se localiza em meio a densas areas residenciais e
concentra atividade industrial, comercial e escritorios. Do total de entrevistados nesta
localidade seis pessoas utilizaram a bicicleta e a mesma quantidade se deslocou a pé, o que
demonstra a importancia do transporte ndo motorizado nessa avenida. O principal motivo de

deslocamento até este ponto foi o trabalho, indicado por 15 entrevistados. O mesmo motivo
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predominou em relagdo aos deslocamentos pela cidade, contudo, nota-se a prevaléncia da
motocicleta como meio de transporte, com sete respostas.

Nesta avenida, oito pessoas responderam sentir dificuldade para se deslocar na cidade;
da mesma forma que no ponto anterior, entre 0s que apresentaram essa queixa prevaleceram as
menores rendas. O Onibus foi o transporte mais indicado como preferéncia, com dez respostas,
concentrando-se entre os que fizeram essa op¢do aqueles que indicaram os deslocamentos a pé,
por mototaxi e bicicleta como meios mais utilizados em seu cotidiano. O deslocamento com

carro foi o segundo indicado como preferéncia, com seis casos.

Perfil dos deslocamentos de transeuntes do centro

Os pontos de entrevista estabelecidos no centro comercial da cidade foram a Praca dos
Trabalhadores (Praga dos Correios), as ruas Esmerindo Pereira, Cataldo e Avenida Dr. Neto
(Mapa 2, acima). Nestes locais se concentram muitas atividades comerciais, bancos, servigos
de saude e outros locais de atendimento publico, gerando grande concentracdo de pessoas,
objetos e fluxos de automoveis.

Entre os 20 entrevistados neste local, o deslocamento por trabalho ocorreu menos que
nas avenidas Rio Claro e R-2, mas ainda foi o mais prevalente, com 11 pessoas; seis
entrevistados haviam se deslocado para compras, e outros trés por lazer. Na pergunta referente
ao transporte utilizado para se deslocar até este ponto, o carro, a motocicleta e a bicicleta foram
indicados por seis pessoas cada. Houve um caso de deslocamento por 6nibus intermunicipal e
um por caminhada. Relatos de dificuldade no uso da bicicleta e da caminhada para o
deslocamento demonstra que as distancias percorridas ndo sao consideradas pequenas e que 0
deslocamento ndo motorizado ndo encontra condicdes favoraveis, como calcadas acessiveis,
bicicletarios e sinalizacdo para pedestres e ciclistas. Ademais, é quase ausente a cultura de 0s
condutores de veiculos motorizados darem preferéncia a esses usuarios.

Entre os motivos predominantes de deslocamento pela cidade também se destacou o
trabalho, com 12 respostas; compras obteve quatro respostas e o lazer, duas; estudo e saude
foram ditos por uma pessoa cada. Entre os transportes mais utilizados para estes deslocamentos
se destacam a motocicleta e o carro com sete e seis respostas, respectivamente; quatro pessoas

indicaram a bicicleta e 0 mototéxi foi dito como o mais utilizado por dois entrevistados.
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Em relacdo ao transporte que gostaria de utilizar, predominou o 6nibus, com 13
pessoas escolhendo essa opcdo, seguido de carro, com cinco; a motocicleta e o deslocamento a
pé obtiveram uma escolha cada. Como nos pontos analisados anteriormente, nota-se alta
correlacdo entre a escolha do transporte coletivo e as rendas mais baixas, assim como, entre 0s
entrevistados que relatam sentir dificuldade no deslocamento pela cidade. Ha considerével
correlacdo de todos esses aspectos também com o local de residéncia do entrevistado, ja que
nove pessoas disseram sentir dificuldade no deslocamento e estas moram em bairros mais

distantes do centro, assunto que sera detalhado na secéo 5.5.

Perfil dos deslocamentos de transeuntes das instituicdes de ensino superior

Trés instituicbes universitarias foram definidas como pontos de aplicacdo dos
questionarios (Mapa 2, acima): a Unidade Universitaria da UEG, situada no bairro Boa Vista,
a FAI, que se encontra ao lado da UEG e IF Goiano, no bairro Parque Uni&o.

Dos 20 entrevistados na UEG 18 pessoas haviam se deslocado até o local por estudo e
duas por trabalho; o meio de transporte mais utilizado foi a motocicleta, com 10 respostas; o
carro foi utilizado por duas pessoas; o 6nibus — que transporta os estudantes de outras cidades
— e a caminhada obtiveram quatro respostas cada. Sete entrevistados indicaram o trabalho como
0 maior motivo de seus deslocamentos; as outras respostas se dividiram em estudo, com cinco
opcdes, bem como, compras e lazer, que obtiveram quatro respostas cada. Entre o0s
entrevistados, o meio de transporte mais utilizado para o deslocamento pela cidade foi a
motocicleta, com 12 respostas, seguida do carro, com trés; mototaxi e caminhada obtiveram
duas respostas cada e o dnibus, uma. Os universitarios costumam se deslocar tanto para estudo
guanto para outras atividades com o uso mais frequente da motocicleta, que constitui 0 meio
motorizado mais barato, o que o torna comum entre 0s jovens, que costumam trabalhar durante
o dia.

Do total de entrevistados, nove responderam sentir dificuldade no deslocamento pela
cidade. Nota-se correlagéo destes casos com a moradia em bairros distantes; entre estes, cinco
escolheram o transporte coletivo como o0 meio que gostaria de utilizar. Dos vinte entrevistados,
nove escolheram esse transporte; em seguida, prevalece o carro, com oito escolhas. Trés

entrevistados responderam que gostariam de utilizar a motocicleta.
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A FAI - Ponto 5 - é uma instituicdo particular, que recebe alunos e emprega
funcionarios de classe baixa e média, preponderantemente. Dos 20 entrevistados neste ponto,
12 responderam ter se deslocado por trabalho®, e oito pessoas por estudo. Entre os transportes
utilizados para os deslocamentos até a faculdade predominaram o carro e a motocicleta, com
nove e cinco respostas, respectivamente. Dos seis entrevistados restantes, que responderam ter
se deslocado de bicicleta, a pé ou 6nibus, todos disseram sentir dificuldade de se deslocar pela
cidade.

Como o motivo de deslocamento até os locais de interesse em Ipora predominou o
estudo, com 10 respostas, seguido do trabalho, com oito; as duas respostas restantes se
definiram por lazer e compras. Prevaleceu também a escolha do carro como o transporte que
gostaria de utilizar, com 10 respostas, seguido do dnibus, com nove, e uma pessoa escolheu o
deslocamento por motocicleta.

Prevaleceu a indicacgdo de ndo haver dificuldade nos deslocamentos, com 11 respostas.
Entre nove pessoas que escolheram o transporte coletivo como preferéncia, nota-se a
predominancia daquelas que também afirmaram enfrentar dificuldade de deslocamento.

O campus do Instituto Federal Goiano — Ponto 6 — se situa em um local mais afastado
da cidade, localizado no encontro da GO-060 com a GO-174, no bairro Parque Uni&o. Dos 20
entrevistados, predominou a motocicleta como o meio de transporte utilizado até o local, com
13 pessoas; trés entrevistados indicaram o 6nibus; dois responderam o carro e uma pessoa disse
ter se deslocado por taxi.

Doze pessoas se deslocaram até o local por razdo de estudo e oito por trabalho; este
mesmo motivo prevaleceu nos deslocamentos pela cidade, com 10 respostas, seguido do estudo,
com sete; duas pessoas disseram se deslocar mais vezes por compras e um entrevistado
respondeu o lazer como maior motivo.

O meio mais escolhido pelos entrevistados como o que gostaria de utilizar foi o carro,
com 10 escolhas; a motocicleta e o Onibus obtiveram quatro escolhas cada. Os dois
entrevistados restantes indicaram a bicicleta. Dos 20 entrevistados, oito responderam sentir
dificuldade de deslocamento na cidade. Verificou-se que seis destes residem em outros

municipios ou em zona rural e escolheram o carro como meio que gostaria de utilizar ao se

3 0 horério das entrevistas provavelmente coincidiu com o horario de entrada de funcionérios da instituic3o.
Deve-se considerar isso para uma boa interpretacdao dos dados.
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deslocar na cidade; os outros dois entrevistados que responderam sentir dificuldade residem em

Ipord, contudo, escolheram a op¢édo do transporte coletivo.

Sintese dos deslocamentos até as centralidades

A0 se comparar 0s seis pontos de entrevista verifica-se que nas centralidades a maioria
dos 120 entrevistados havia se deslocado por trabalho — com excecdo da UEG e do IF Goiano,
onde foram entrevistados mais estudantes. O veiculo mais utilizado para os deslocamentos na
cidade é a motocicleta (Gréafico 6); esse fato e as dificuldades que foram atribuidas ao uso de
mototaxi, bicicleta e caminhada demonstram que o espaco da cidade exige maiores
deslocamentos por meio motorizado. Embora a frota de automdveis seja maior que a de
motocicletas (Grafico 3, acima), 0 uso destas se mostrou mais comum, provavelmente devido
a economia de combustivel. Os meios ndo motorizados somam 25, se aproximando do uso do
automovel, o que demonstra sua importancia.

Grafico 6 — Meios de deslocamentos mais utilizados na cidade.

Meio de transporte mais utilizado para deslocamento na cidade
(120 entrevistas)
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Fonte: Os autores.

Ao se analisar os meios de transportes utilizados até as centralidades nota-se que, do
mesmo modo, prevalece a motocicleta (Gréafico 7). Contudo, destaca-se que nas duas avenidas
houve mais deslocamentos por meios ndo motorizados; nas universidades, entretanto, se realgou
0 uso da motocicleta e do carro. No centro comercial da cidade também se destaca 0s
deslocamentos por bicicleta, porém, na mesma quantidade dos meios motorizados. Constatou-
se gue nas avenidas Rio Claro e R-2 se encontrou moradores de bairros proximos dos pontos
de entrevista, numa correlacdo entre local de moradia e de trabalho, indicando que muitos
trabalhadores buscam se mudar para as proximidades do seu trabalho. O Grafico 7 demonstra
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que os automdveis, embora em maior quantidade na cidade, realizam muito menos viagens que
as motocicletas, demonstrando que o custo de manutencdo é um fator importante. As bicicletas
se aproximam dos automdveis em numero de viagens e, somando-se a caminhada, 0s
deslocamentos ndo motorizados se aproximam dos que ocorrem com as motocicletas.

Observa-se a dificuldade de se deslocar por quem respondeu utilizar meios néo
motorizados ou 0s taxis, bem como, por moradores de bairros mais distantes na malha urbana
(Mapa 3); esses entrevistados demonstraram forte apoio a a implantacéo do transporte coletivo.
Destaca-se que também ocorreram preferéncia desse meio entre usuarios de transportes
individuais.

Grafico 7 — Meio de deslocamento até as centralidades.
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Fonte: Os autores.

Perfil dos deslocamentos de moradores dos bairros periféricos

Foram definidos dois pontos com bairros periféricos para a aplicacdo de 10
questionarios com moradores de cada localidade (Mapa 2, acima). O primeiro ponto consistiu
no Conjunto Aguas Claras e Setor Serrinha, bairros vizinhos, aqui tratados apena pelo nome do
primeiro. Existem muitos servigos e comércios localizados no Conjunto Aguas Claras, desde
lojas, pontos comerciais de varejo, posto de salde, padarias e escola, o que facilita a realizacdo
de algumas atividades no local. Contudo, muitos moradores ainda se queixam da distancia entre
0 centro comercial, hospitais, grandes supermercados e outras regides da malha urbana de Ipora.
Neste ponto, conferiram-se comentarios a respeito da dificuldade de se deslocar em razdo da
distancia, da falta do transporte motorizado e do valor cobrado por taxis e mototaxis. Os

moradores disseram se sentir afastados, excluidos e “fora da cidade”.

Revista Sapiéncia: Sociedade, Saberes e Praticas Educacionais ISSN 2238-3565
v.11,n. 2, p. 204 — 235, julho/dezembro, 2022.



Anjos & Souza - 2022

229

16°24'10"S

16°25'20"S

16°26'30"S

16°27'40"S

LOCAIS DE ENTREVISTA E DE RESIDENCIA DE PESSOAS
COM MOBILIDADE URBANA DIFICULTADA

LOCAL DE ENTREVISTA

Centro

— FAl e UEG
- |F Goiano
Av. R2

Av. Rio Claro

D——

‘\\‘ —,

/

i

3/

0 0375 075 1,5 2,25 3
N S E— K

Cartografia: Prof. Anténio dos Anjos (2023) (UEG)
Coordenadas geograficas Sirgas 2000

) 1
51°8'30"W 51°720"W

Base cartog. da prefeitura com acréscimos de Lucas S. Vieira.

)
51°6'10"W 51°5'0"W

Mapa 3 — Locais de entrevista e de residéncia de pessoas que relataram enfrentar dificuldades em
relacdo aos seus deslocamentos pela cidade. Os locais de residéncia sdo aproximados, pois se basearam
apenas na indicacdo do bairro.
Fonte: Os autores.

Os entrevistados colocavam suas opinides na medida em que se apresentava o tema da

Revista Sapiéncia: Sociedade, Saberes e Praticas Educacionais ISSN 2238-3565
v.11,n. 2, p. 204 — 235, julho/dezembro, 2022.

pesquisa, predominando falas a respeito da necessidade de um sistema de transporte coletivo.
Observando tais comentarios e as respostas de qual transporte gostariam de utilizar em seus
deslocamentos, torna-se necessario ressaltar que a pesquisa foi apresentada aos moradores

como um estudo de viabilidade de implantacdo de transporte coletivo. Os entrevistados podem
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ter considerado que este seria um beneficio para os moradores, havendo assim certo
direcionamento nas respostas. Desse modo, feito esta ressalva, destaca-se que dos 10 moradores
entrevistados no Conjunto Aguas Claras, todos indicaram o transporte coletivo como 0 meio
que gostaria de se deslocar na cidade. E necessario destacar também, que nove moradores
disseram ter uma renda de até R$ 1.000,00, quando, em 2019 o sal&rio minimo era de R$ 998,00,
0 que dificulta a aquisi¢do e manutencdo de um meio de transporte motorizado.

Entre os motivos para deslocamento na cidade prevaleceram as opg¢des compras,
trabalho e saude, com trés respostas cada, e a escolha restante indicou o lazer. O meio de
transporte mais utilizado para esses deslocamentos foi a bicicleta, com quatro respostas;
motocicleta e mototéaxi, duas respostas cada; assim como, o taxi e a caminhada, com uma cada.

Nota-se relacdo entre 0os meios de transportes existentes nas residéncias com a
sensacdo de adversidade com os deslocamentos. Nove pessoas disseram possuir dificuldade e
estas declararam ndo dispor de meio de transporte motorizado. O entrevistado que declarou ndo
possuir dificuldade de deslocamento, indicou ter dois meios de transporte motorizados. Esse
sentimento de dificuldade tende a ser tdo mais presente quanto mais generalizado for o uso dos
transportes motorizados no contexto social, visto que os pobres se sentem excluidos da
facilidade que outros tém no rompimento das distancias.

A respeito da pergunta: Vocé se sente excluido(a) por morar longe dos locais que
necessitam de deslocamento? (Servicos de saude, trabalho, compras, estudo e lazer), oito
pessoas responderam que sim. Observa-se relacdo entre o sentimento de excluséo, a dificuldade
no deslocamento e a baixa renda.

Outra regido periférica entrevistada compreende os bairros Umuarama, Vila Mutirdo
e Vila Ferreira. Nestes se destaca uma maior proximidade com o centro comercial do que o
bairro descrito anteriormente, bem como, se encontra mais préximo da Avenida Rio Claro, um
importante eixo comercial. Contudo, ndo deixa de ser periférico e demandar meios eficientes
de deslocamento. Entre os 10 entrevistados, o principal motivo de deslocamento foi a salde,
com cinco respostas. Trés pessoas indicaram as compras, e duas, o trabalho. O meio de
deslocamento mais comum foi 0 mototaxi, por trés entrevistados; o carro, a motocicleta e a
bicicleta obtiveram duas respostas cada, enquanto o deslocamento por caminhada foi dito por
um entrevistado.

O 6nibus, com oito escolhas, foi a resposta predominante como 0 meio de transporte

que os entrevistados gostariam de utilizar para os deslocamentos. Percebe-se relacdo desta
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resposta com 0 meio de transporte existente na residéncia, pois cinco destes entrevistados
responderam ndo possuir um meio motorizado. Do mesmo modo, nota-se a relagéo da escolha
do énibus com a confirmacao do sentimento de exclusdo e as menores rendas familiares.

Nota-se que nos bairros periféricos tornam-se marcantes outros motivos de
deslocamentos além do trabalho, como a salde, ao passo que se denota a escassez de viagens
para o lazer, por exemplo. Os meios de transportes ndo motorizados ou 0 uso dos mototaxis
também se destacam (Grafico 8), o que é associado ao sentimento de dificuldade nos
deslocamentos.

Grafico 8 — Meios de transporte mais de moradores dos bairros periféricos
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Fonte: Os autores.

Para o estudo da tarifa vidvel em um sistema de transporte coletivo na cidade, todos os
questionarios — das centralidades e dos bairros periféricos — continham a seguinte pergunta: Se
houvesse transporte coletivo em Ipora, que preco seria justo pela tarifa? () até R$ 2,00 () até
R$ 2,50 () até R$ 3,00 () até R$ 4,00 () mais que R$ 4,00. Entre os 140 entrevistados prevaleceu
a menor tarifa, de R$ 2,00, havendo concentracdo de 85,7% entre esta e a de R$ 3,00 (Grafico
9).

Grafico 9 — Tarifas escolhidas para um transporte em 2019
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Fonte: Os autores.
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AQUI CHEGAMOS

As sucessivas aberturas de novos parcelamentos urbanos na cidade de Ipora
produziram condicdes adversas para a mobilidade, sobretudo dos moradores de bairros
periféricos. Os vazios urbanos trazem dificuldades ndo apenas para a mobilidade, mas aumenta
a inseguranca e diminui a autonomia e a renda dos periferizados. 1sso é o suficiente para invocar
o0 principio da funcédo social da propriedade urbana como freio a irresponsavel expansao das
malhas urbanas de cidades interioranas, que no Brasil tendem a perder populagdo ou, como no
caso de Ipord, devido a sua funcdo regional, manter tendéncia de estabilidade demografica ou
aumento moderado. Os vazios urbanos dificultam até mesmo o surgimento de centralidades
periféricas, responsaveis por diminuir a necessidade de longos deslocamentos pela cidade.

E evidente a contradicdo entre o grande aumento da frota de Ipor4 e a dificuldade que
as familias pobres e periferizadas tém para se deslocarem, o que revela que desigualdade de
renda leva as familias pobres a morarem distantes das centralidades, mas também Ihes impede
a obtencdo dos meios de romper essas distancias. Considerando que o local de moradia faz com
que as distancias que precisam percorrer sejam maiores, percebe-se que o tempo gasto nos
deslocamentos e a quantidade destes difere sobremaneira entre os excluidos e o restante da
populacéo.

Apesar de haver mais automoveis que motocicletas na cidade, a maioria dos
deslocamentos motorizados até as centralidades foram realizados com o uso do segundo meio,
denotando que o valor de manutencdo do meio de transporte influencia na frequéncia do seu
uso. Por outro lado, moradores de bairros pobres e periféricos indicaram usar sobretudo as
bicicletas e mototaxis em seus deslocamentos, pois faltam-lhe recursos até mesmo para a
compra de uma motocicleta. O transporte coletivo a tarifas modicas foi indicado na pesquisa
tanto como uma solucgdo para 0s que ndo dispGem de recursos para a obtencdo de um meio de
transporte quanto pelos que possuem veiculos motorizados. Mesmo moradores de outros
municipios entrevistados reconheceram a importancia do transporte coletivo em Ipora, pois
também lhes seria Gtil. No Brasil ha poucas experiéncias de implantacdo de transporte coletivo
circular em pequenas cidades, que tendem a requerer subsidios publicos, contudo tem o
potencial de melhorar a qualidade de vida e a economia locais. Sacramento-MG, cuja populagéo
€ menor que a iporaense, € um bom exemplo: em 1997 o servigo de transporte pablico, que

havia operado por iniciativa privada por dez anos, foi municipalizado (GOUVEIA;
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FERREIRA, 2011). Uma acdo publica como esta aumentaria em muito o capital politico dos
gestores publicos.

O uso consideravel das bicicletas e das caminhadas, tanto pelos que se deslocaram até
as centralidades quanto pelos periferizados, demonstra a importancia do transporte néo
motorizado, que infelizmente ndo é abrangido pelas politicas de mobilidade da cidade. As a¢bes
publicas em prol da mobilidade demonstram que tanto a Unido, quanto o estado e o municipio
falham em proporcionar a¢@es de educacéo de transito, fiscalizacdo e melhoria da infraestrutura
viaria. Alguns aspectos ndo fizeram parte do recorte da presente pesquisa, mas € evidente a
deficiéncia de sinalizagdo vertical e seméaforos em alguns pontos de grande fluxo.
Especialmente a sinalizacdo para pedestres é negligenciada: as poucas faixas existentes nao
passam por manutencdo e ndo ha semaforos de pedestres. Ciclovias também sdo inexistentes.
A iluminacdo publica, que também afeta a mobilidade, ndo foi objeto de discussdo, mas é outra

dificuldade que a cidade enfrenta.
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