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RESUMO

A cidade de Cuiaba tem a mobilidade baseada em veiculos particulares, transporte pubico
representado por énibus e possui um numero reduzido de estudos em mobilidade urbana.
Assim, buscou-se caracterizar as viagens geradas pela Universidade Federal de Mato Grosso
campus Cuiaba, um importante polo gerador de viagem localizado em uma das principais
avenidas da cidade, a fim de se conhecer a origem daquelas, 0 modo de transporte utilizado
e 0s principais horarios de acesso ao Campus. Utilizou-se dados de uma pesquisa realizada
com 1.384 frequentadores da instituicdo. Foi constatada predominéncia do transporte
individual (47%) em detrimento aos demais, mesmo em viagens de curta extensdo. Além
disso, nota-se que as regides mais afastadas sdo as que mais utilizaram transporte coletivo,
embora ndo tenham um itinerario direto para a universidade. O horario de pico de chegada
ocorre as 07h00, independentemente do modo de transporte utilizado, porém as viagens com
transporte coletivo possuem uma duragdo maior.

1 INTRODUCAO

O planejamento de transportes viabiliza, dentre outras coisas, estimar o padréo de viagens,
a fim de caracteriza-lo de modo a conhecer a forma preferencial de deslocamento das pessoas
até um local comum (PAIVA, 2010). Isso possibilita a previsdo de demandas futuras de
transporte de uma regido, além de auxiliar na adequacdo da mobilidade de acordo com as
suas necessidades (CAMPOS, 2013).

Mostrando a importancia do planejamento de transportes, em 2012 foi publicada a Lei
Nacional n°® 12.587/2012 que trata sobre a mobilidade urbana e aponta um mecanismo para
a elaboracéo do plano de desenvolvimento da cidade de maneira sustentavel, além de exigir
que aquelas com mais de 20 mil habitantes tenham um plano de mobilidade. Contudo, nem
todos os municipios atendem a essa Lei, tal como Cuiabd/MT que possui mais de meio
milhdo de habitantes e é a capital do estado.

Tais planejamentos devem possuir enfoque tanto no padrdo de viagens das pessoas quanto
no padrdo de uso e ocupacao do solo, de forma a se identificar as principais rotas adotadas,
bem as origens destas rotas. Para tal, pode-se subdividir a regido de estudo em sub-regides
com caracteristicas comum, denominando-se estas de zonas. A partir dai, quantificam-se as
viagens realizadas e sdo verificados os modos de transportes e as vias utilizadas naquelas
(CAMPQOS, 2013).



As viagens geradas pelas zonas podem ser caracterizadas pelo proposito, pelo periodo do
dia, pelo modo de transporte ou pela renda, por exemplo (CAMPQOS, 2013). Algo a ser
ressaltado é que a geracdo da viagem sempre converge ao Polo Gerador de Viagens (PGV),
isto €, a locais capazes de atrair viagens continuamente, podendo acarretar a saturacéo das
principais vias de acesso (BANDEIRA; KNEIB, 2017).

Portanto, é importante compreender como, por onde e a que horas a geragdo da viagem
ocorre, uma vez que estas informac@es corroboram para um melhor planejamento estratégico
da mobilidade urbana e ainda possibilitam a melhor alocagdo das opcOes de transporte
coletivo ou ainda a alocacdo de um novo modo de transporte, por exemplo.

Os campi universitarios sdo caracterizados como PGVs devido aos impactos acarretados no
transito dentro de sua area de influéncia. Outra caracteristica importante das instituicdes de
ensino superior € que suas viagens sdo programadas, ou seja, acontecem principalmente em
dias Uteis e nos horérios de aulas (entradas e saidas), que geralmente coincidem com 0s
horérios de pico das vias (MONTEIRO; SANTOS; MEIRA, 2015).

Perante o0 exposto, estudos referentes aos impactos viarios acarretados por PGVs, bem como
a sua caracterizacdo, tornam-se enfoque de diversas pesquisas, como Soares et al. (2018),
Fuchter (2018), Alcantara, Gonzaga e Kneib (2015), Alves et al. (2015), Meira et al. (2014),
Paula (2013). Nestas, os campi universitarios brasileiros foram estudados como PGVs, a fim
de caracterizar as viagens geradas pelos frequentadores das Universidades estudadas.

Em contrapartida, na Universidade Federal do Mato Grosso (UFMT) campus Cuiaba nédo
havia dados referentes a caracterizacdo das viagens realizadas por seus frequentadores, bem
como dados socioeconémicos e horarios de chegada e saida da universidade. Assim, esta
pesquisa busca cobrir essa lacuna.

O curso de Engenharia de Transportes da UFMT construiu uma base de dados que abrangeu
tais tematicas por meio de aplicacdo de questionario aos usuarios do campus, contemplando
discentes, professores e técnicos da UFMT do campus Cuiaba.

Este trabalho tem como objetivo realizar uma anélise do perfil de deslocamento dos
discentes, funcionarios e usuarios externos em sua locomocao até a UFMT campus Cuiaba.
Para tal, explorou-se as diferencas nas escolhas dos modos de transportes entre 0s usuarios
da UFMT, a origem das viagens e o0s horarios que estes chegam e saem da mesma.

2 UFMT COMO POLO GERADOR DE VIAGENS

A UFMT, construida em 1970, é uma instituicdo de ensino superior do estado, possuindo
um territdrio superior a 15 mil quilébmetros quadrados, dividido em cinco campi (Cuiaba,
Rondonopolis, Barra do Gargas e Pontal do Araguaia ,Sinop e Varzea Grande); o Hospital
Universitario Julio Muller, o Hospital Veterinario; uma fazenda experimental (em Santo
Antbnio do Leverger); uma base avancada de pesquisa no Pantanal (municipio de Poconé);
estacdes meteoroldgicas (Cuiaba e Rondondpolis); herbario; biotério, zooldgico, ginésio de
esportes, parque aquatico, museus e um teatro.

Por se tratar de um grande investimento para o futuro e polo tecnologico de estudos e
desenvolvimento, a UFMT foi construida longe da area povoada de Cuiaba da década de 70,
no intuito de desenvolver aquela regido afastada, como é possivel analisar na Figura 1.



Figura 1: Imagem comparativa da UFMT na fundagéo e na atualidade. Fonte<Drone
Cuiabéa>

O campus de Cuiabg, localizado no Bairro Boa Esperanga, possui duas entradas para
veiculos, localizadas na Av. Fernando Correa da Costa e na Av. Edgar Vieira. A avenida
estrutural Fernando Correa da Costa (BR-163/364/MT-070) contém um intenso fluxo de
veiculos por ser a principal via de acesso da regido sul a regido central da cidade (ALVES et
al., 2017). Segundo Cuiaba (2011), essa avenida esté localizada na zona central da capital.

A Av. Edgar Vieira (antiga Av. Alziro Zarur e Rua 01) est4 localizada no bairro Boa
Esperanca, bairro residencial vizinho da Universidade. Segundo o Cddigo de Transito
Brasileiro, a avenida é classificada como uma via coletora, concedendo acesso a
Universidade Federal, ao bairro e distribuindo o fluxo para as vias arteriais (Av. Fernando
Correa da Costa e Av. Archimedes Pereira Lima).

O atendimento do campus com relacdo ao transporte coletivo se da por seis linhas, ilustradas
na Figura 2, contudo os dois ultimos itinerarios passam pela UFMT somente na volta (linhas
525 e C01), enquanto os outros atendem a universidade tanto na ida quanto na volta.
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Figura 2: Linhas de dnibus cujo itinerario passa pela UFMT.
3 METODOLOGIA

A metodologia foi dividida em trés etapas, como disposto na Figura 3. A primeira etapa
refere a analise dos dados que compdem a pesquisa; ja a segunda etapa refere a tabulacdo e



tratamento das informacgdes, as quais possibilitaram a composicdo de mapas e graficos
expositivos; e a terceira etapa refere ao comparativo entre os resultados obtidos por esta
pesquisa e de outras universidades brasileiras que possuiam a mesma tematica.
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Figura 3: Fluxograma da metodologia.
3.1 Pesquisa

A pesquisa utilizada no presente artigo foi realizada no primeiro semestre de 2019 pelo curso
de Engenharia de Transportes da UFMT, cujo enfoque foi obter informacg6es sobre a forma
de transporte utilizada pelos frequentadores da UFMT, além de dados socioecondmicos.

Apbs a retirada de dados incompletos ou errdneos da pesquisa, foram contabilizadas 1.384
respostas referentes aos deslocamentos de servidores (professores e técnicos
administrativos), discentes e usuarios externos. Esta amostra corresponde a

aproximadamente 10% da populacdo, com um nivel de confianca de 95% e erro amostral de
3%.
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Figura 4: Vinculo dos entrevistados com a UFMT que moram em Cuiaba.

Dentre as diversas informac6es fornecidas pela pesquisa, as usadas neste trabalho foram: o
bairro no qual os usuérios saem e/ou chegam para a UFMT, o modo de transporte utilizado
e 0s horarios de viagens. Os modos de transportes abrangidos pela pesquisa foram: carro,
moto, carona, aplicativo de transporte, 6nibus, a pé e bicicleta, que foram agrupados para o
estudo conforme disposto no Quadro 1.

Quadro 1: Modo de transporte.

Modo de transporte agregado Modo de transporte desagregado
Transporte coletivo Onibus
Transporte ativo A pé e bicicleta
Transporte individual Aplicativo de transporte, carro, moto e carona

3.2 Zoneamento

O zoneamento da cidade de Cuiaba foi realizado pela proximidade dos bairros e modo de
transporte predominante nos deslocamentos dos entrevistados residem, e com o auxilio de
uma planilha eletrdnica foi realizada a tabulacéo dos dados. Além disso, o software QGis foi
empregado para criar mapas ilustrativos da separacdo das zonas, bem como mapas tematicos
dos modos de transportes por zonas.

Apbs o arranjo dos dados, estes foram filtrados pelo modo de transporte agregado (coletivo,
ativo e individual) com o auxilio de uma planilha eletrbnica, posteriormente, o local de
destino da vigem até a UFMT (casa, trabalho e ambos) e/ou destino de viagem ao sair da
UFMT. Foi montada a matriz origem-destino das viagens de ida e volta de cada zona até a
UFMT para andlise dos dados. Depois, com o auxilio dos softwares QGis e TransCAD,
foram confeccionados os mapas da alocacdo das viagens.

Por fim, a tabulagéo dos dados da pesquisa foi realizada segundo o critério dos horarios de
chegada e saida dos usuarios, a fim de se compreender as faixas horarias de pico ocasionados
pela universidade e como eles se relacionam com os modos de transportes utilizados pelos
frequentadores da instituicdo. Com isso, foram criados os gréficos que indicam o nimero de
viagens por hora de acordo com 0 modo de transporte utilizado.




4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Para analise dos dados obtidos na pesquisa realizada no Campus de Cuiab4, foi feito um
zoneamento de Cuiaba, conforme a Figura 5, no qual a cidade foi dividida em 13 zonas, com
a UFMT destacada em laranja. As cores apresentadas no mapa mostram a quantidade de
respostas obtidas por zona.

Legenda
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Figura 5: Zoneamento feito e respostas obtidas por zona.

Os dados da pesquisa foram decompostos em trés modos de transportes: transporte coletivo,
transporte individual e transporte ativo. O municipio apresenta caracteristica de cidade de
médio porte, como a maioria das cidades brasileiras, e seu crescimento sucede de forma
desordenada, além de possuir uma exigua diversidade de modos de transporte. Além disso,
Cuiaba apresenta somente os dnibus como meio de transporte coletivo.

Como pode ser observado na Figura 5, o bairro com maior nimero de respostas foi o Boa
Esperanca, situado ao lado da UFMT, agrupado também com o bairro Jardim Petrépolis na
Zona 1, no qual foi percebida a predominancia do transporte ativo. Ao passo que em outras
zonas situadas ao lado da UFMT, como a Zona 2, 3 e 4, houve maior expressividade do
transporte individual.

A diferenca notada no parédgrafo anterior se d4 pelo fato da Zona 1 contemplar, em sua
maioria, estudantes de outros estados, 0 que caracteriza 0 Boa Esperan¢a como um bairro
universitario; em contrapartida, os bairros das Zonas 2, 3 e 4 sdo regides de renda familiar
elevada. A zona 3, por exemplo, apresenta alta concentracdo de condominios fechados, com
familias de classe média e/ou alta, e sua ligacdo com a Universidade se da por duas vias
arteriais, Av. Jornalista Arquimedes Pereira Lima e a Av. Dante Martins de Oliveira, como
ilustrados na Figura 2.



Na Figura 6 é observada a predominancia do transporte individual, seguido do transporte
coletivo. Resultados semelhantes foram obtidos nas pesquisas de Fiichter (2018), Soares et.
al. (2018) e Paula (2013), das quais utilizaram as seguintes instituicdes como PGV:
Universidade do Sul de Santa Catarina, Universidade Estadual de Londrina e Universidade
Federal de Uberlandia, respectivamente, todos localizados no Brasil, conforme disposto no
Quadro 2. Em contrapartida, Alves et. al. (2015), ao adotar a Universidade Federal de Itajuba
como PGV em pesquisa, obteve que resultados significativos de respostas de pessoas que
acessam a universidade pelo modo ativo em detrimento dos outros modos. Vale ressaltar que
os resultados expostos no Quadro 2 correspondem as respostas obtidas pelas pesquisas
considerando todos os usuarios do Campus, exceto nas pesquisas Soares et. al. (2018) e
Alves et. al. (2015) as quais tiveram apenas os discentes como enfoque.
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Figura 6: Divisdo Modal X Ligacdo com a UFMT.

Quadro 2: Comparacéao dos resultados obtidos com outros trabalhos brasileiros.

Autores Ativo Individual Coletivo
Flchter (2018) - 62% 27%
Soares et. al. (2018) 18% 52% 30%
Alcantara, Gonzaga e Kneib (2015) 9% 44% 51%
Alves et. al. (2015) 64% 35% 1%
Meira et. al. (2014) 7% 35% 59%
Paula (2013) 3% 50% 48%

Também na Figura 6, é verificada a relacéo entre o vinculo dos usuarios com a Universidade
e o principal modo de transporte utilizado. Servidores e usuarios externos utilizam com
maior predominancia o carro em seus deslocamentos, tal pablico possui renda familiar
elevada e tende a utilizar mais o veiculo particular, ao passo que estudantes tendem a utilizar
0 transporte coletivo.

Soares et al. (2018), em seus estudos, perceberam que 88,60% dos discentes que
participaram da pesquisa estariam em uma distancia adequada para ir até a universidade de
bicicleta. Enquanto, Alves et al. (2015) constataram que 70% e 57% dos discentes que
responderam que utilizavam carro e moto, respectivamente, para se locomover até a
universidade, residem em um raio de 1 km da mesma.



No que corresponde aos discentes da UFMT que moram em um raio de até 5 km, constatou-
se que destes, 17% sdo usuarios do transporte ativo, 48% do transporte individual e 35% do
transporte coletivo. Dessa forma, os 48% dos discentes que utilizam o transporte individual
motorizado, poderiam utilizar o transporte coletivo, conforme apresentado por Oliveira
(2015).

Na Figura 7 é disposta 0 modo de transporte predominante encontrada pela pesquisa em cada
zona. Observa-se a dominancia do transporte individual em detrimento dos outros, mesmo
em zonas ao entorno da UFMT. Vale salientar que em algumas zonas, como as 5, 6 e 11, 0
numero de respostas para o transporte coletivo e individual foram muito préximos, ao passo
que zonas como 3, 7, 9 e 10 essa relacéo ficou distante.

Legenda
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Figura 7: Zonas separadas pelos modos de transporte mais utilizados.

Nota-se, ainda na Figura 7, que as zonas 7, 8, 11, 12 e 13 ndo possuem um itinerario de
transporte coletivo direto até a universidade, apesar disso, as duas Ultimas tém uma
predominancia maior de usuarios que fazem uso dessa modalidade de transporte. Por outro
lado, as zonas 1, 2, 3, 4, 5, 6 e 9 possuem um ou mais itinerarios diretos até a UFMT, no
entanto, a zona 9 foi a Unica dessas que apresentou uma dominancia do transporte coletivo,
22% do total das respostas desse modo.

As Figura 8, Figura9 e
Figura 10 dispdem a distribuicéo das viagens por horario de chegada e/ou partida da UFMT,
das quais correspondem, respectivamente, ao transporte ativo, individual e coletivo.
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Figura 8: Distribuicdo de viagens por hora do modo de transporte ativo.
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Figura 9: Distribuicdo de viagens por hora do modo de transporte individual.
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Figura 10: Distribuicéo de viagens por hora do modo de transporte Coletivo.

O periodo matutino tem a maior concentracdo de chegadas dos frequentadores por todos 0s
modos de transportes, sendo o horario de pico das 07h00 até 08h00. Tal fato é esperado
devido ao inicio das aulas ser as 07h30min. Ja nos periodos vespertino e noturno, os horarios
de pico ocorrem entre 13h00 até as 14h00 e entre as 18h00 as 19h00, respectivamente,
coincidindo, também, com os respectivos inicios das aulas vespertinas e noturnas. Contudo,
nesses horarios ha uma menor utilizacdo do transporte ativo e hd maior concentracdo dos
usuarios que utilizam o transporte coletivo e individual motorizado.

No que tange aos horarios de saida da universidade, & notado que os mesmos ocorrem entre
11h00 e 13h00, das 17h00 as 18h00 e as 22h00, nos periodos matutino, vespertino e noturno,
respectivamente; os quais, também, estdo em consonancia aos horarios de término das aulas,
que ocorrem as 11h30min, 17h30min e as 22h00 e/ou 23h00 respectivamente.



Assim como no presente estudo, os estudos de Alves et al. (2015) e Meira et al. (2014)
constataram que os horarios de pico das viagens geradas pelos frequentadores das
universidades estudadas correspondiam aos horarios de inicio e términos das aulas. O estudo
de Meira et al. (2014) também identificou que o ultimo horario de passagem de algumas
linhas de 6nibus correspondia ao horério do término das aulas noturnas (22h00), dificultando
0 regresso dos discentes atraveés do transporte coletivo, principalmente daqueles que fazem
integracdo seja com Onibus ou metro.

Em contrapartida, em Cuiab4, o ultimo horério dos dnibus, em sua grande maioria, ocorre as
23h00; indicando, assim um intervalo maior que os apresentados nos estudos de Meira et al.
(2014) em relagdo ao término das aulas noturnas. No entanto, hé a exce¢do da linha 525, a
qual passa até as 18h49. Ja a linha 330 possui um servico de reforco entre as 6h00 e 7h00,
devido & grande demanda de passageiros, conforme elucidado na pesquisa. E plausivel essa
constatacdo, uma vez que 35% dos usuarios que utilizam o transporte coletivo moram nas
zonas em que sO héa disponivel essa linha direta para a universidade, adicionalmente, essa
linha de reforco coincide com o inicio das aulas do periodo matutino, o que colabora com a
sua utilizagéo.

As viagens tanto de ida quanto as de saida da UFMT ocorrem de modo regular e programado,
especialmente nos periodos letivos. Além disso, seus horarios coincidem com os horarios de
pico do sistema viario, por este motivo, podendo ser caracterizada como um PGV especial
(MONTEIRO; SANTOS; MEIRA, 2015).

A universidade esta localizada em uma area de uso misto: residencial e comercial, sendo que
uma de suas entradas esté localizada na Av. Fernando Correa, Figura 2, a qual é classificada
como uma via arterial com um intenso fluxo de veiculos, por ser uma das principais vias de
acesso da cidade e ligacdo da zona sudeste da cidade com o Centro. Além disso, atualmente,
essa via se encontra saturada com filas de congestionamento principalmente em horarios de
pico, que acarreta atrasos aos USUArios.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Por meio do presente estudo de caso, sdo observados altos indices de utilizacao do transporte
individual pelos académicos da UFMT, dado este em consonancia com pesquisas de
universidades de outros estados brasileiros. Além disso, foi notéria a predominancia do
transporte individual mesmo em zonas cuja distancia a instituicao é inferior a 5 km, como as
zonas 2, 3 e 4. Destaca-se que para tal distancia a literatura recomenda a utilizacdo do
transporte coletivo e/ou ativo. A zona 1 é a Unica com distancia inferior a 1 km da
universidade e apresentou maiores frequéncias de uso do transporte ativo.

E observado o subaproveitamento do transporte ativo devido a precéria infraestrutura das
vias e calcadas, ndo garantindo assim a seguranca necessaria para os usuarios. Tal fato denota
a necessidade de implantagdo e melhoria da infraestrutura cicloviéria e de calgadas no
entorno do campus, que se mostra eficiente para curtas distancias. Desta forma, é visivel que
o0 transporte coletivo foi preterido ao transporte individual, mesmo para deslocamentos
cobrindo curtas distancias.

As regides mais afastadas, como as zonas 12 e 13, sdo as que mais utilizam o transporte
coletivo, embora ndo tenham um itinerario direto para a universidade. Logo, é possivel
inferir que as linhas de 6nibus diretas a UFMT ndo contemplam todas as regides de Cuiaba,



dificultando o acesso de parte do publico da universidade; fato que pode incentivar o
aumento do uso do transporte individual.

No que tange aos horarios de acesso a UFMT, a concentracdo de viagens de ida se deu no
periodo das 07h00 da manh& nos trés modos de transportes. Em contrapartida, os horarios
de saida foram mais diluidos, havendo maiores picos para 0os modos de transporte coletivo e
individual.

Para pesquisas futuras € sugerida a realizacdo de uma contagem de trafego nas dependéncias
da UFMT, de modo a quantificar o fluxo de veiculos que trafegam pelas vias da universidade
e a analise da implantacdo faixas exclusivas para 6nibus nas principais avenidas. Estas
informacdes, aliadas as pesquisas de origem e destino, possibilitam uma caracterizacdo mais
completa do polo gerador de viagem propiciando possiveis estudos de itinerarios do
transporte coletivo para a universidade.
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