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RESUMO

O presente artigo busca analisar os padrées de viagem considerando-se, a partir da
habitacdo, os deslocamentos para o trabalho e estabelecimentos educacionais. Busca-se
analisar as distancias percorridas, e os modais de transporte na cidade de Uberlandia, MG.
Para tal, recorreu-se a aplicacdo de questionarios, posterior insercdo em banco de dados
georreferenciado para calculo das distancias e uso de software estatistico para andlise de
dados. Os resultados demonstraram que a medida em que aumenta a renda familiar e o
nivel de escolaridade, maior é a escolha pelo automoével individual. Os dados também
evidenciam uma ampliagdo constante e generalizada dos transportes motorizados
individuais por meio de aplicativos, principalmente em faixas etérias de 19 a 29 anos. O
trabalho mostra ainda que carros ou motos o meio de transporte mais utilizado para as
viagens ao trabalho e para as viagens a escola pelo género masculino. Para as viagens a
escola pelo género feminino, os meios de transporte séo mais diversificados e combinados
entre si. A partir das andlises desenvolvidas espera-se contribuir com as decisdes de
planejamento urbano e formulac@o de politicas publicas de transporte. Também espera-se
contribuir para a mitigacao dos impactos causados pelos deslocamentos diarios, derivados
das viagens para trabalho e educacao.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Modais de transporte. Comportamento de viagem.
Trabalho. Escola.

PATTERNS OF INTRAURBAN TRAVEL FOR WORK AND EDUCATIONAL
ESTABLISHMENTS: EVIDENCE FROM THE CASE STUDY OF UBERLANDIA -
MG

ABSTRACT

This article aims to analyze travel patterns considering, from housing, commuting to work
and educational establishments. It seeks to find out the distances covered, and the means
of transport in the city of Uberlandia, MG. For this, questionnaires were applied, later
inserted in a georeferenced database to calculate distances and use statistical software for
data analysis. The results showed that the greater the family income and education level,
the greater the choice for the individual car. The data also shows a constant and widespread
expansion of individual motorized transport through applications, mainly in the 19-29 age
group. The work also shows that cars or motorcycles are the most used means of transport
for work trips and trips to school by the male gender. For trips to school by the female
gender, the means of transport are more diverse and combined. Based on the analyzes
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developed, it is expected to contribute to urban planning decisions and the formulation of
public transport policies. It is also expected to contribute to mitigating the impacts caused by
daily commuting, derived from trips to work and education.

Keywords: Urban Mobility. Means of Transportation. Trip Behavior. Work. School.

INTRODUCAO

Extensa literatura tem demonstrado as relacées do uso do solo urbano com os padrdes de viagem.
Dentre atividades com maior geracdo de viagens, destacam-se o trabalho e a educacéo.
Diferentemente de outros usos terciarios, cujas decisGes de viagens podem ser flexibilizadas e,
portanto, sujeitas a diversas variaveis, as viagens com destino ao trabalho e aos estabelecimentos
educacionais tém como caracteristicas uma certa rigidez nas decisdes de deslocamentos, ja que
frequentemente demandam rotinas com horarios mais rigidos. Além disso, nem sempre é possivel
conciliar a localizacdo da moradia em proximidade com o local de trabalho. Além disso, conforme
analisou Pero e Stefaneli (2015), aliado ao progressivo aumento das taxas de motoriza¢do no Brasil,
houve um expressivo aumento no tempo de deslocamentos em especial nas viagens de casa ao
trabalho.

Boa parte dos estudos, sobre os padrbes de viagem, centram-se no caso das regides metropolitanas,
onde condi¢des de uso do solo e mobilidade sdo bastante diversas das cidades médias, para as
quais ha caréncia de estudos. Com a constatacdo de que as cidades médias apresentam ainda um
indice de congestionamentos abaixo dos apresentados nas grandes cidades, infere-se que ha maior
percentual de uso do automdével e mesmo com maior frequéncia de viagens, materializada, por
exemplo no habito de almocar em casa, notadamente mais frequente em cidades menores.

A partir dessas premissas, esse trabalho busca entender os padrBes de viagem da moradia para o
trabalho e educacdo analisando as distancias percorridas e os modais de transporte na cidade de
Uberlandia, MG. Para tal, recorreu-se a aplicacdo de questionarios em meio eletrbnico e presencial
em campo, com posterior inser¢cdo em banco de dados georreferenciado para célculo das distancias e
uso de software estatistico para sistematizacdo de dados. A pesquisa investigou as motivagdes e
caracteristicas de viagens ao trabalho e para estabelecimentos educacionais a partir de um olhar
especifico sobre as cidades médias. Também destaca-se o desenvolvimento e adaptacdo de
metodologia de andlise computacional para propiciar a andlise de maior nimero de variaveis.

REVISAO BIBLIOGRAFICA

Em meados do século XX o Brasil inicia uma expansao urbana acelerada, inspirada no crescimento
econdmico-industrial, associado ao aumento da populagdo urbana, possivel pelo éxodo rural. Essas
duas condicdes, aliadas ao processo de especulacdo imobilidria, protagonizado pelo capital
incorporador, contribuiu para a ocupacgédo dispersa da cidade, tornando os sistemas de transporte
importante variavel na qualidade de vida das pessoas. A expansdo urbana, formando as periferias,
desprovidas de servigcos e equipamentos publicos, é resultado da auséncia de articulacdo/integracéo
entre as politicas de planejamento e de mobilidade (ALVES, FERREIRA, 2014).

A urbanizagdo centrada no automovel foi referendada pelas politicas de zoneamento, uso do solo e
de mobilidade, ao longo dos séculos XX e XXI, de maneira a privilegiar as demandas que vinham
junto com o uso do automadvel, em detrimento do transporte coletivo e, ainda menos outros modos de
transporte ndo motorizados. O espaco do automovel reflete a forca dos grupos sociais de média e alta
renda, que por meio desse espacgo urbano reproduziram as relagdes econdmicas, sociais e politicas
durante a expanséo urbana (VASCONCELLOS, 2017).

Sendo assim, 0 espac¢o da rua se distribui de forma desigual entre os diversos atores (pedestres,
ciclistas, veiculos particulares, 6nibus e outros) e historicamente os projetos viarios privilegiaram os
veiculos particulares, na tentativa de acomodar o volume crescente de veiculos motorizados. Além de
garantir a fluidez do trafego com a permissdo de altas velocidades na area urbana (ALVES,
FERREIRA, 2014).
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Um sentido mais amplo do termo mobilidade urbana foi definido na Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012) como a “condigdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espacgo urbano”. A partir dai se estabeleceram diretrizes para a mobilidade urbana no pais
buscando maior integracdo da politica de desenvolvimento urbano com as politicas de habitacéo,
saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo. Ao menos no papel, se estabeleceu a
priorizacdo dos modos de transporte ndo motorizados sobre os motorizados e dos servicos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado. Essa integracdo busca a reducao
dos impactos negativos na qualidade de vida das pessoas na cidade, como a fragmentagdo do
espaco urbano e a segregacgdo socioespacial, reduzir congestionamentos, horas desperdicadas no
deslocamento casa-trabalho e casa-escola, poluicdo do ar, acidentes de transito, o aumento das
doencgas nao transmissiveis (diabetes, obesidade, doencas respiratorias).

Embora com bons propdsitos, ainda ndo se pode observar na pratica os resultados da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. Continuam as cidades com um sistema de transporte que favorece a
fragmentag&o do espaco urbano, prioriza gastos com infraestrutura viaria e posteriormente leva ao
aumento da pressdo no sistema de transporte publico, para atender a demanda das viagens,
principalmente casa-trabalho e casa-escola, que sdo as principais atividades necessarias do
cotidiano, num ciclo perverso (BOARETO, 2003). Observa-se que o planejamento quando ha, ndo se
da de maneira coordenada. Assim, as linhas de transporte acompanham a expansdo das areas
urbanizadas das cidades, até as periferias, nem sempre acompanhadas de oferta de empregos e
servigos publicos, resultando em alta demanda de viagens das pessoas para outras regifes da
cidade.

Segundo Villaga (2001), o trabalhador segue o capital em busca de emprego, até em outras cidades e
regides. Porém, depois que se instala em determinada cidade, ele ndo muda de casa toda vez que
muda de emprego, j& que tém suas relagBes e condi¢cdes de consumo ja otimizadas. Portanto, ele
necessita de meios que assegurem seu deslocamento diario, como o transporte publico e as vias de
ligacéo entre os bairros.

Cervero e Wu (1998) criticam a dificuldade dos trabalhadores em acompanhar as mudancas do local
de trabalho, pois seus membros familiares tém outras atividades, além de seus percursos e tempos ja
programados. Pode-se considerar também os custos de morar préximo a oferta de emprego, ja que o
preco da terra costuma ser elevado. Desse modo, os individuos de baixa renda ficam condicionados a
moradias longes, e precisam gastar tempo e dinheiro com transporte.

Para Smolka (1987 apud SANTOS, 2016) a moradia € uma mercadoria que agrega valor com as
particularidades dos locais onde se encontra, como presenca de meios de socializacéo, de lazer,
acessibilidade, proximidade com comércios, escolas, hospitais, dentre outros. Essas particularidades
passam a ser atributos vinculados a moradia e, portanto, agregam valor em sua negociacao.

Para andlise das distancias percorridas por um individuo durante o dia, é importante citar os estudos
que realizam uma comparacdo entre o mercado formal e o informal, pois muitos trabalhadores
escolhem o local de moradia a partir da localizagdo do trabalho. Além disso, o emprego informal
costuma gerar residéncias préoximas, enquanto a preocupacdo com as regides de residéncia e
trabalho ndo é tdo importante para o trabalhador formal (LIMA NETO et. al., 2016). Ou seja, ele ndo
se importa de percorrer grandes distancias no cotidiano nem de ter custos extras com mobilidade, o
gue impacta diretamente na escolha do meio de transporte e no sistema viario da cidade. A disputa
pelo tempo de deslocamento se tornou uma ferramenta da classe dominante, que compra ndo s6 o
espagco, mas também as distancias, o que, consequentemente, vira valor de uso do espaco
(VILLAGCA, 2001).

O modelo logit multinomial, proposto por Erwing et. al. (2004), tem o automoével como base das
pesquisas e analisa algumas variaveis: renda familiar, nimero de automéveis por domicilio, possuir
ou ndo carteira de motorista, tempo gasto nas viagens a pé e de bicicleta, qualidade das cal¢adas no
percurso e o indice médio de acessibilidade — ndo foram encontrados estudos no Brasil sobre essa
variavel especifica, os autores analisam a realidade estadunidense. Assim, a situacdo
socioecondmica mostra como os habitantes decidem os meios de locomocdo usados nas tarefas do
dia a dia, como a ida as instituicdes de ensino e ao trabalho.
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No caso das viagens com origem na moradia e destino na escola ou instituicdo de ensino, é possivel
analisar o fluxo de pessoas e veiculos por meio de algumas variaveis explicativas, como o nimero de
alunos, a quantidade de funcionarios e a area do local, segundo o Instituto de Engenharia de
Transportes (ITE, 2008). Outro autor ainda faz distingdo entre as instituicdes de carater publico e
privado, e sua analise se restringe aos deslocamentos por automoével, énibus e a pé (BERTAZZO,
2008). Herz et. al. (2007, 2009), diferente dos outros, inclui a distancia entre a instituicdo de ensino e
o centro da cidade, o que se aproxima do presente artigo. E importante salientar que, em varias
destas analises, o nimero de alunos é o fator independente na pesquisa (ERWING et. al., 2004;
BERTAZZO, 2008; HERZ et. al., 2007, 2009).

As instituicbes de ensino e escolas, por atrair um grande contingente de pessoas e,
consequentemente, de viagens, podem se tornar Polos Geradores de Viagem (PGV). Caso isso
aconteca, ha impactos no sistema viario da regido, que pode ocasionar aumento no tempo de
percurso durante determinados horarios, visto que a frequéncia com que as pessoas se deslocam até
esses locais é consideravel (JACQUES et. al., 2010).

Na integracao dos sistemas de informacao geografica (SIG) com o planejamento de transportes, j& foi
desenvolvida em varios estudos. Essa ferramenta é importante porque permite varias analises
propiciando otimizar o transporte publico, avaliar o crescimento de determinadas regides da cidade,
definir locais estratégicos para escolas e outros usos coordenados do solo (RAIA JR., 2000).

METODOLOGIA

A fim de entender o comportamento de viagem e o cotidiano dos moradores de Uberlandia, foi
aplicado um questionario do tipo origem/destino, que também continha perguntas sobre o habito de
compras e informacdes socioecondémicas dos entrevistados. A coleta de dados ocorreu de forma
online e em visitas de campo a equipamentos coletivos espalhados pela cidade e com grande fluxo
diario, como postos de salde, hipermercados e Unidades de Atendimento Integrado (UAI), para obter
respostas abrangentes de todas as regides.

Uberlandia esta no Estado de Minas Gerais, na Mesorregido do Triangulo Mineiro e Alto Paranaiba,
com area urbana de 219 Km2 e populacdo total em 2010, pelo Censo — Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica - IBGE, de 604.013 habitantes (UBERLANDIA, 2019).

O questionério eletrénico utilizou-se da plataforma ‘Online Pesquisa’. Com isso, gerou-se uma
variedade de diferentes modelos de perguntas, moldando o questionario as necessidades da
avaliagdo. Durante o periodo em que a pesquisa foi realizada, foi possivel ter uma pré-visualizagao
exata de perguntas individuais, bem como de todo o questionario.

A pesquisa, realizada no periodo de 3 meses, coletou dados sobre a frequéncia com que as pessoas
se deslocam até determinados pontos: trabalho, escola ou instituicdo de ensino, considerando-se o
meio de transporte utilizado nessas viagens, incluindo levar filhos ou outras pessoas: 6nibus, carro ou
moto, aplicativos de transporte, bicicleta, a pé ou nenhum; da moradia aos destinos. Para
preservacdo da seguranca e privacidade dos entrevistados, foram considerados como pontos de
origem, apenas o CEP da moradia, sem a identificagdo de numero.

Partindo-se do pressuposto de que as viagens diarias ocorrem a partir do domicilio, foi utilizada a
pesquisa Origem Destino (OD), com o método da “Linha de Contorno”, por meio do levantamento de
dados dos individuos que se deslocam pela regido de investigagdo. Assim, a amostragem, nao
probabilistica, estabeleceu uma quota de habitantes para a pesquisa, independentemente do local da
entrevista e da forma de preenchimento — online ou em campo. O tipo de pesquisa escolhido se deu
pelo baixo custo e pela facil execucédo, além dos dados coletados serem satisfatdrios para as andlises
desejadas no estudo.

Pesquisa Origem Destino é a denominacdo que se da para as pesquisas de trafego realizadas no
préprio local objeto de planejamento, podendo ser realizadas de diversos modos, mas sempre
visando coletar dados que possibilitem o planejamento de sistemas de transportes. Os tipos mais
utilizados séo as pesquisas nas vias e as domiciliares, a primeira sendo usada tanto para planos em
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zonas urbanas quantos em zonas rurais, enquanto a segunda é mais utilizada em planos de
transportes urbanos (MELO, 1975 APUD RAIA JR., 2000).

A técnica de pesquisa de entrevista domiciliar tem sido a maior fonte de obtengdo de dados para
estudos de transportes nas Ultimas décadas (RICHARDSON ET AL., 1995). Os resultados da
pesquisa domiciliar OD delimitam a distribuico territorial da populacéo e dos locais de interesse das
viagens. E essa caracteristica de espacializacdo das informagdes na area urbana que torna a
pesquisa diferenciada das demais pesquisas do género. Seus resultados sdo sempre de grande valia
nao so para estudos de transportes, como também para areas afins. (RICHARDSON ET AL., 1995).

A pesquisa Origem Destino é normalmente realizada com o objetivo de conhecer néo s6 os pontos
iniciais e finais das viagens, como também os horarios, comprimentos, tempos de viagens, dados
socioecondmicos dos viajantes, etc. A pesquisa € feita mediante o preenchimento de um questionario,
por meio de uma entrevista que o pesquisador faz com as diversas pessoas.

As respostas resultantes do trabalho foram tabuladas na plataforma Qlik View. Esta plataforma € um
software de Business Intelligence, ou seja, é possivel organizar, analisar, compartilhar e
monitorar dados, integrando-os em uma Unica plataforma. Além disso, estes dados podem ser
importados em formatos como html, xml, word, txt e qualquer base de dados através de um conector
ODBC. QlikView € uma plataforma para construcdo de aplicagbes analiticas dentro do conceito
de self-service Bl e Data Discovery. Como self-service Bl entende-se que o QlikView possibilita a
usuarios avancados construirem suas proprias aplicacées analiticas, que depois sdo validadas e
homologadas com a &rea de Tl dentro do processo de governanca de Bl. Depois de homologada, a
aplicacéo é publicada no servidor QlikView para visualizacdo pelos demais usuérios da organizacao.
Como uma ferramenta Data Discovery, ela possibilita aos usuarios navegarem na aplicacdo
desenvolvida e explorar os dados através dos painéis de forma livre, sem caminhos predefinidos.
Durante o desenvolvimento da aplicacéo, ela também possibilita descobertas de dados e relacdes
que muitas vezes estao ocultas em relatorios estaticos.

O QlikView unico é o modelo de dados associativo "in-memory". Esta tecnologia patenteada pela Qlik
faz com que as analises agreguem os dados e se construam hierarquias de dimensfes em tempo de
execucao, sem pré-processamento. As associagdes entre tabelas sdo tratadas como se fossem um
full-outer join entre tabelas no modelo relacional com SQL, permitindo que seja possivel avaliar o que
esta associado e 0 que ndo esta associado ao contexto de filtros aplicados pelo usuario enquanto ele
analisa os dados. Com isso, as 182 respostas foram tabuladas a partir do tratamento estatistico dos
dados coletados na pesquisa, com a geracdo de gréficos e tabelas para analise dos resultados
obtidos, de maneira limpa e didatica.

ApOs essa etapa, as informacdes foram tratadas em um sistema de informagéo geografica (SIG),
utilizando-se o software Quantum GIS (QGis), um meio de analise, criacdo, edi¢cdo e visualizacdo de
dados georreferenciados da cidade, para entender as distancias e fluxos entre o trabalho e a escola
do ponto de partida cotidiano, a residéncia. A vantagem do SIG em relagdo a outras técnicas
tradicionais é a agilidade, jA que o sistema automatizado oferece novas formas de se representar
graficamente e analisar os dados gerados (RAIA JR., 2014). Tudo isso por meio da teoria dos campos
vetoriais de interagdo e pelas dissimilaridades direcionais, que identificaram as areas com maior
concentracdo de fluxos de um determinado ponto (FERREIRA, 2014). Assim, a técnica de
interpolacao pelo algoritmo do inverso do quadrado das distancias (IQD) — interpolacdo univariada por
média ponderada, parte do ponto de interesse X, a partir do qual tomam-se as medidas x;, onde i varia
de 1 a n. O valor desconhecido é representado por z (x) e o conhecido por z;. Cada ponto recebe um
peso w;, avaliado com base em d; (distancia de x; para x (LONGLEY ET AL, 2013, P. 375). Entéo, a
média ponderada é o resultado de:

Z(X) = > wizily wi
i i
O peso neste caso € atribuido pelo inverso do quadrado da distancia, ou seja:

Wi = 1/di2
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Este método de inferéncia espacial faz parte dos modelos

deterministicos de estimagdo, os quais “tém por base critérios puramente geométricos
em que as distdncias sdo euclidianas e ndo fornecem medidas de incerteza”
(YAMAMOTO; LANDIM, 2013, p. 22).

O algoritmo 1QD gera um arquivo raster (.tif), em que os valores dos pixels simbolizam o valor do
atributo selecionado para o célculo, que no caso do estudo é a frequéncia absoluta do fluxo de
veiculos/semana dos bairros de destino, saindo dos bairros de origem. Desse modo, foram definidas
classes conforme a frequéncia absoluta para area de influéncia, indo de “muito baixa” até “muito alta”,
pela concentracao do fluxo de veiculos em cada regido. Além disso, as técnicas de ponderacao de
matrizes a partir de modelos gravitacionais foram aplicadas a fim de entender a interacéo espacial de
cada um dos pontos determinados com aqueles presentes na tabela de atributos (FERREIRA, 2014).
De acordo com Cémara et. al. (2001, p. 06):

“As redes séo representadas através de matrizes de interacdo espacial, nas
guais cada localidade onde se originam e destinam fluxos é representada
por um ponto no espacgo e os fluxos entre estas entidades sdo indicados
como entradas numa matriz origem-destino”.

Por meio dos dados de fluxo levantados na Pesquisa Origem Destino (OD), foi provavel estabelecer
graus de interacdo espacial | entre os nés de uma determinada rede (FERREIRA, 2014, p. 180) para
construir o grafo, derivado de distintos pontos da cidade até os pontos finais de destino.

Segundo Ferreira (2014, p. 166), o grafo € composto por diversos elementos, dentre eles a conexao
ou link, o n6 ou vértice, regido nodal, e rede. A conexdo é representada graficamente pelo objetivo
linha; o né € um objeto simbolizado pelo ponto; a regido nodal é demarcada por um poligono; e a
rede integra todos os elementos e da forma ao arranjo espacial. Por este motivo, o grafo pode ser
aplicado em SIG, como o QGis, que se estrutura em dados vetoriais georreferenciados e se localiza
no dmbito da rede (FERREIRA, 2014, p. 167).

No que se refere aos questionarios aplicados, cabe salientar que a pesquisa se centrou em
moradores da cidade de Uberlandia. As visitas a campo realizaram-se no periodo da tarde, pelos
préprios pesquisadores, um dia em cada local visitado — UAI, postos de salude e hipermercados.
Enquanto isso, os questionarios online ficaram disponiveis por dois meses, e foram divulgados
principalmente por meio de redes sociais. Com base nas informacgdes obtidas e posterior tratamento
das mesmas, foi possivel observar os impactos causados pelo fluxo de pessoas de casa para o
trabalho e/ou escola na malha urbana de Uberlandia, como podera ser visto abaixo.

RESULTADOS

Por meio das respostas obtidas diante da amostragem piloto, gerou-se dados tabulados pelo software
QlikView onde, das 182 resolugdes, 68,3% corresponde ao publico feminino; 30,5% ao masculino e
1,2% outro. Quanto a faixa etéria, o questionario atingiu 0% dos que apresentariam ter de 0 a 18
anos; seguido por pessoas entre 19 a 29 anos com 57,3%; de 30 a 50 anos, com 31,7% e acima de
50 anos, 11%. Mais adiante, os participantes descrevem na pergunta trés (3) do questionario, qual a
classificagdo de seu grupo familiar, totalizando em 15,9% sozinho; 11% monoparental; 57,3% casal
com filhos; 4,9% casal sem filhos; 8,5% coabitacdo sem vinculo afetivo e 2,4% outros. No quesito
renda mensal, 8,5% apresenta renda até R$1.000; 17,1% de R$1.000 a R$3.000; 18,3% de R$3.000
a R$5.000; 28% de R$5.000 a R$10.000 e 28% acima de R$10.000. Sob a mesma 6tica analisa-se
que, diante do nivel de escolaridade dos participantes, 0% apresentam apenas ensino fundamental;
18,3% ensino médio; 57,3% ensino superior e 24,4% pés-graduacao.

Assim, apés a analise pessoal dos mesmos, a pesquisa avanc¢a para o estudo aplicado em 6 topicos:
trabalho; escola; shopping centers; vestuario; supermercado e mercearia, a fim de aplicar os estudos
abordados acima. Neste artigo, trataremos dos dois primeiros, trabalho e escola. Ao que se refere ao
trabalho, 57,32% dos entrevistados va@o cinco vezes na semana; 9,76%, trés vezes na semana,
2,44%, uma vez na semana; 1,22%, uma vez ao més; 2,44%, esporadicamente e 26,83%, ndo
trabalham.
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Figura 1 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: frequéncia e meios de transporte, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

De acordo com a Figura 1, carros ou motos sdo os meios de transporte mais utilizados, com 48,79%;
seguido por 6nibus (17,08%); a pé (13,42%); aplicativo de transporte (6,10%); bicicleta (4,88%); e
nenhum (17,07%). E possivel notar que, dentre as respostas de ‘nenhum’, ou seja, em que as
pessoas nao realizam a atividade analisada, alguns entrevistados responderam o meio de transporte
utilizado. Assim, pode significar que eles utilizariam o meio, caso frequentassem o local.

Figura 2 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por género — feminino, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Pelas Figuras 2 e 3, tm-se que tanto o género feminino quanto o masculino vao ao trabalho com
predominancia de cinco vezes na semana, sendo que o0 segundo tem porcentagem ainda maior
(76,00%, contra 50,00% do primeiro). Do género feminino, também vao ao trabalho trés vezes na
semana (12,50%), esporadicamente (3,57%) e uma vez por més e uma vez na semana (1,79% cada).
Ja do masculino, frequentam uma vez na semana e trés vezes na semana a mesma porcentagem,
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4,00%. Quanto aos que nao trabalham, correspondem a 30,36% das mulheres e 16% dos homens.
Em relag8o ao meio de transporte, as entrevistadas usam meios mais diversificados, com a escolha
maior entre carro ou moto (46,44%), 6nibus (25,03%), e a pé (14,31%). Os entrevistados do género
masculino escolhem predominantemente o carro ou moto (72,00%), enquanto 6nibus ou a pé tem
taxas iguais (8,00%).

Figura 3 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por género — masculino, 2019.

F. Trabalho

1x/ semana

| 3x/semana
5% / semana

Nunca

| Carro ou moto

Carro ou moto / A pé

Carro ou moto / Aplicativo de transporte
Carro ou moto / Bicicleta

Fonte - Autores, 2019.

A partir da faixa etéria (Figuras 4, 5 e 6), apreende-se que, quanto menor a idade, mais as pessoas
tendem a usar diferentes meios de transporte para os seus deslocamentos de trabalho, como
aplicativos de transporte, 6nibus e a pé. Entre os 19 e 29 anos, 34,05% utilizam carro ou moto —
combinado ou ndo com outro meio, enquanto na faixa de 30 a 50 anos esse nuamero sobe para
73,01%. Acima de 50 anos, vai para 77,77%, no cenario em que muitas pessoas nem trabalham mais
(33,33%), e o restante utiliza 6nibus (11,11%). De 30 anos para cima, as viagens a pé sdo escassas,
totalizando 11,55%, ou seja, os mais velhos possuem menos facilidade de se locomover pelo espaco
urbano.

Figura 4 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por faixa etaria - 19 a 29 anos, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.
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Figura 5 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por faixa etaria - 30 a 50 anos, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Figura 6 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por faixa etaria - acima de 50 anos, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Ao analisar os gréaficos de viagens ao trabalho por meio da renda familiar (Figuras 7, 8, 9, 10 e 11) de
cada entrevistado, é notério o maior uso do transporte publico pelas pessoas de baixa renda. Dos
entrevistados com renda de até R$1.000,00 foram observadas as mesmas porcentagens tanto para
carro ou moto, 6nibus e a pé (28,58%). De R$1.000,00 a R$3.000,00 a escolha pelo 6nibus é de
28,57%, enquanto de R$3.000,00 a R$5.000,00 desce para 20,01%, de R$5.000,00 a R$10.000,00
vai para 21,74%, porém combinado com outros meios de transporte. Por fim, acima de R$10.000,0 a

frequéncia é nula, o que mostra que a renda estd atrelada ao poder aquisitivo e a compra do
automovel préprio — 69,58% vao de carro ou moto. Quanto a frequéncia, varia muito entre as rendas,
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com maior discrepancia entre as rendas de até R$1.000,00 e de R$5.000,00 a R$10.000,00, indo de
28,57% a 73,91%, dos que trabalham cinco vezes na semana, e de 71,43% a 17,39% dos que néo
trabalham, na ordem em que aparecem.

Figura 7 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por renda até R$1.000,00, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Figura 8 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por renda de R$1.000,00 a R$3.000,00, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.
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Figura 9 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por renda de R$3.000,00 a R$5.000,00, 2019.

6,67%

667%

F. Trabalho

3x/ semana
sorw 5%/ semana

Nunca

Meio de transporte — Trabalho

A pé

Carro ou moto

Carro ou moto / Bicicleta
Nenhum

Onibus

6.67%

Fonte - Autores, 2019.

Figura 10 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por renda de R$5.000,00 a R$10.000,00, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Figura 11 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por renda acima de R$10.000,00, 2019.
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Outra analise possivel ainda dentro do tema trabalho é a escolaridade (Figuras 12, 13 e 14) em que,
quanto maior o nivel de escolaridade, maior a renda familiar e menor o indice de pessoas que ndo
trabalham. Das pessoas com ensino médio, 40,00% trabalham cinco vezes na semana e 40,00% nao
trabalham; com ensino superior, 57,45% trabalham cinco vezes na semana e 29,79% néo trabalham;
e com pos-graduacao, 70,00% trabalham cinco vezes na semana e 10,00% nunca. Apesar do carro
ou moto ser o principal meio de transporte para todos os niveis de escolaridade, é possivel identificar
uma grande variedade e diferentes combina¢cdes no uso dos transportes, principalmente nos

entrevistados com nivel superior, além do uso do Onibus ser relevante para os individuos que
concluiram o ensino médio.

Figura 12 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por escolaridade - Ensino Médio, 2019.
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Fonte - Autores, 2019

Figura 13 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por escolaridade - Ensino Superior, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.
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Figura 14 - Uberlandia (MG): Viagens para trabalho: por escolaridade - P6s-graduacéo, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

A seguir, sdo feitas as analises a partir das viagens geradas pelos deslocamentos a escolas ou
instituicbes de ensino. Do total de entrevistados, 54,88% v&o cinco vezes na semana; 9,76% trés
vezes na semana; 7,32% uma vez na semana; 1,22% uma vez ao més; 4,88%, esporadicamente e
21,95% néo frequentam, seja para estudar ou para levar outra pessoa na instituicdo de ensino. Pela
Figura 15, carro ou moto tem 45,13% de uso; 6nibus, 15,86%; a pé, 13,42%; aplicativo de transporte,

7,32%:; bicicleta, 3,66%; e nenhum, 18,29%.

Figura 15 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: frequéncia e meios de transporte, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.
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Pelas Figuras 16 e 17, percebe-se que tanto no género feminino quanto no masculino, as maiores
frequéncias sdo de pessoas que se deslocam cinco vezes na semana e das que nunca se deslocam:
53,57% e 23,21%, respectivamente, no feminino; e 56,00% e 20,00%, respectivamente, no
masculino. Do género feminino, os meios de transporte sédo mais diversificados e combinados entre
si, como carro ou moto e aplicativo de transporte, ou dnibus e a pé. Ja para os homens, o uso do
automovel particular (60,00%) é bem mais frequente que o segundo, o 6nibus (12,00%), e 0s usos
s&o pouco variados.

Figura 16 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por género — feminino, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Figura 17 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por género — masculino, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.
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No quesito faixa etéria (Figuras 18, 19 e 20), dos 19 aos 29 anos, a frequéncia com que se deslocam
cinco vezes na semana é de 68,09%; dos 30 aos 50 anos é de 38,46%; e acima dos 50 anos € de
33,33%. Ou seja, as pessoas tendem a completar os estudos quando sdo mais novas, ndo s6 a
escola como também os outros niveis de ensino. E possivel ver que, assim como ocorre nos
deslocamentos de trabalho, os respondentes mais novos usam varios tipos de meios de transporte,
diversificados entre si, entre eles bicicleta e a pé, e carro ou moto e aplicativo de transporte. Além
disso, as viagens a pé diminuem de 23,41% de 19 a 29 anos, a 11,55% de 30 a 50 anos e a 0,00%
acima de 50 anos.

Figura 18 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por faixa etaria - 19 a 29 anos, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Figura 19 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por faixa etaria - 30 a 50 anos, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.
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Figura 20 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por faixa etaria - acima de 50 anos, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

A partir da renda familiar (Figuras 21, 22, 23, 24 e 25), é notdrio que o0 uso do carro ou moto €
condicionado pela maior renda, ja que, entre os que recebem até R$1.000,00, apenas 14,29% faz
uso do mesmo, e a maioria utiliza 6nibus (42,86%), aplicativo de transporte (14,29%) ou caminha
(42,86%). Enquanto isso, na maior renda analisada, carro ou moto corresponde a 52,18%, a pé
21,74%, aplicativo de transporte 8,70%, e dnibus e bicicleta 4,35%. Ja quanto & frequéncia dos
deslocamentos, a maioria vai cinco vezes na semana, inclusive a menor renda é totalmente incluida
(100,00%) nessa opgao, chegando a 26,67% nos que ganham de R$3.000,00 a R$5.000,00 por més.

Figura 21 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por renda de até R$1.000,00, 2019.

F. Escola ou Instituicao de Ensino
[ 5x/ semana

Meio de transporte — Escola ou Instituicéo de Ensino

28,57%
Aplicativo de transporte
Carro ou moto

Onibus

| Onibus /A pé

Fonte - Autores, 2019.

Caminhos de Geografia Uberlandia-MG  v. 21, n. 78 Dez/2020 p. 303-324 Pagina 318



Fernando Garrefa

Padrdes de viagens intraurbanas para o trabalho Flavia Fernandes Carvalho
e estabelecimentos educacionais: evidéncias a Julia Tavares de Sousa Elias
partir do estudo de caso de Uberlandia — MG Isabella Denadae de Campos Pinto

Figura 22 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por renda de R$1.000,00 a R$3.000,00, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Figura 23 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por renda de R$3.000,00 a R$5.000,00, 2019.
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Fonte - Autores, 2019.

Figura 24 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por renda de R$5.000,00 a R$10.000,00, 2019.

F. Escola ou Instituicdo de Ensino
| 1x/mes
1x/ semana
|| 3x/semana
| | 5x/ semana
Nunca

2174w Meio de transporte — Escola ou Instituicao de Ensino
Apé
Carro ou moto
Carro ou moto / Aplicativo de transporte
|| Carro ou moto / Aplicativo de transporte / A pé
Nenhum

L] Onibus

Fonte - Autores, 2019.
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Figura 25 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por renda acima de R$10.000,00, 2019.

F. Escola ou Instituicao de Ensino

1x/ semana

3x/ semana

5x/ semana
Esporadicamente
Nunca

zesx  Meio de transporte — Escola ou Instituicao de Ensino
Apé

Aplicativo de transporte

Carro ou moto

Carro ou moto / Aplicativo de transporte

Nenhum

Onibus / Bicicleta

Fonte - Autores, 2019.

Por fim, o questionamento do nivel de escolaridade atrelado a ida a escola ou instituicdo de ensino,
presente nas Figuras 26, 27 e 28, mostra que, as pessoas que possuem ensino médio frequentam
mais as instituicbes cinco vezes na semana (80,00%), seja para levar alguém ou para concluir outro
nivel. J4 61,70% dos que possuem ensino superior vao cinco vezes na semana e 20,00% dos que
tém poés-graduacao vao todos os dias Uteis. Quanto ao deslocamento, 6nibus (40,00%) supera carro
ou moto (33,34%) nos entrevistados com ensino médio; e carro € mais frequente nos ensinos superior
e pés-graduacéo: 44,69% e 55,00%, respectivamente.

Figura 26 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por escolaridade - Ensino Médio, 2019.

6,67%

F. Escola ou Instituicao de Ensino

5x / semana
Esporadicamente
Nunca

6,67%
Meio de transporte — Escola ou Instituicao de Ensino
| Apé

Aplicativo de transporte

Carro ou moto

Carro ou moto / Aplicativo de transporte

| Carro ou moto / Aplicativo de transporte / A pé
Nenhum

Onibus

Onibus / A pé

Fonte - Autores, 2019.
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Figura 27 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por escolaridade - Ensino Superior, 2019.

2,13%

F. Escola ou Instituicéo de Ensino

1x/ semana
3x/ semana
5x / semana
Nunca

4,26%

2,13%
14,89% Meio de transporte — Escola ou Instituicéo de Ensino
| Apé

Bicicleta / A pé

Carro ou moto

Carro ou moto / Aplicativo de transporte

| Nenhum

|| Onibus

| Onibus / Bicicleta

Onibus / Carro ou moto

10,64%

Fonte - Autores, 2019.

Figura 28 - Uberlandia (MG): Viagens para escola: por escolaridade - Pés-graduacgéo, 2019.

5,00%

F. Escola ou Instituicao de Ensino
1X/ més
1%/ semana
3x/ semana
5,00% 5x/ semana
Esporadicamente
Nunca

500% - Meio de transporte — Escola ou Instituicdo de Ensino

Aplicativo de transporte
Carro ou moto

< Carro ou moto / Aplicativo de transporte
5,00% S S,00% Carro ou moto / Bicicleta / A pé
Nenhum
Onibus

5,00%

Fonte - Autores, 2019.

CONCLUSAO

A partir dos resultados, foi possivel concluir que a prevaléncia do uso do automével continua sendo a
tbnica nos padrdes de viagens para trabalho e escola, restando evidente praticamente na totalidade
destas andlises. A renda e a escolaridade também aparecem vinculadas a essa tendéncia de uso do
automoével que aumenta na mesma medida. Ja nas familias com rendas mais baixas, a op¢éo pelos
transportes coletivos € maior.
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Os dados refletem o modelo de desenvolvimento urbano marcado pelo rodoviarismo e por uma
producdo espacial excludente, periferizada e de baixa densidade. Dessa forma, ressalta-se o ciclo
vicioso que se inicia com a moradia mal localizada aliada a baixa mobilidade por transportes
coletivos. As diferencas de renda também se refletem nas distancias percorridas. Entrevistados com
renda mais baixa percorrem maiores distancias do que os de maior renda. Sem renda para comprar
um automoével, essa parcela menos favorecida fica sem alternativas que se locomover por 6nibus,
bicicletas ou a pé. Note-se que ao optar pelos meios ativos, esses moradores irdo se deparar com
uma infraestrutura precaria e insegura.

Por outro lado, parcelas de renda maior, parecem nao ver motivos para utilizar outros meios de
transporte que nao o automovel, ja que muitos recursos sdo destinados a prover infraestrutura para
esse modal.

A pesquisa também constatou o aumento da utilizag&o e transportes por aplicativo em todas as faixas
de renda, concentrando-se na faixa etaria de 19 a 29 anos. A esse respeito, nota-se que para
corridas com a partir de 3 passageiros, 0s aplicativos conseguem competir com a tarifa de énibus e,
em muitos casos tornando-se mais vantajosos. Ao concorrer com o sistema de 6nibus, o sistema por
aplicativo tende a contribuir para uma maior diminuicdo e menor atratividade dos transportes
coletivos, tornando-os menos atraentes e com isso contribuindo para o aumento dos
congestionamentos, acidentes e emissdes de poluentes. Os resultados indicam, portanto, uma piora
em relacdo a mobilidade, apontando para a urgente revisédo das politicas publicas e a¢gbes nesse
quesito em Uberlandia. Também requer uma revisdo na localizacdo e desenho de empreendimentos
de habitacdo social, de forma que eles possam estar mais préximos dos polos empregadores, bem
como serem melhor providos de estabelecimentos comerciais e de servicos.

Por fim, os resultados analisados nos permitem concluir que ha diversas varidveis na definicdo dos
padrdes de viagem da populacdo com peculiaridades conforme sua regido geogréfica, aspectos
socioecondmicos e culturais e ainda a idade. Apontam, também, para a necessidade de utilizagcao de
ferramentas de processamento de Big Data, a fim de se obter maior eficacia no cruzamento e
processamento de um numero grande e mais relevante de informag¢des. A partir das andlises
desenvolvidas neste artigo, espera-se contribuir com as decisdes de planejamento urbano derivadas
dos 6rgdos publicos e privados, principalmente no que diz respeito aos impactos causados pelos
deslocamentos diarios derivados das viagens para trabalho e escola/instituicdes de ensino. Assim,
também pode ser utilizado como referéncia a outras pesquisas do género e mitigar solugcdes
condizentes com a realidade de cada lugar, de forma a melhorar o cotidiano e o bem-estar de seus
cidadéos.
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