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RESUMO

Os processos de implantagdo da industria automobilistica no pais na década de
1960 refletiram em uma propaganda voltada ao uso do transporte motorizado
individual, como carros e motos, em detrimento do transporte coletivo e de meios
nao motorizados para locomogado. Assegurado pela Constituicdo Federal de 1988
como um direito social, o transporte publico coletivo é de responsabilidade municipal
e sua oferta de forma ndo eficaz pode ser resultante de processos mais amplos,
relacionados a exclusao social e periferizagdo urbana de camadas da sociedade. A
cidade de Ouro Preto/MG, moldada de forma orgéanica pela unido de vilarejos
coloniais em uma topografia acidentada e que, no século XX, passou por processo
de tombamento de seu centro, soma ainda processos de industrializagao,
implementagdo de centros de ensino superior e intensificagdo do turismo. O
municipio reflete um atendimento espacial do transporte coletivo que adaptou-se ao
tracado colonial acidentado e ao desenvolvimento desordenado das areas
periféricas. Dessa forma, o presente trabalho estuda a incidéncia do transporte
publico no distrito sede de Ouro Preto/MG por meio de analise socioespacial,
procurando demonstrar o real acesso da populagado a mobilidade na cidade. Para tal,
foi realizado o georreferenciamento das linhas de énibus e taxi-lotagdo que circulam
na cidade, constatando lacunas na acessibilidade através da identificacdo de pontos
de embarque e desembarque nas porgdes noroeste e sul do distrito sede de Ouro
Preto/MG. O georreferenciamento das linhas mostra também a acessibilidade aos
equipamentos urbanos, tais como a rodoviaria, escolas, areas de saude, areas de
lazer, bancos e supermercados. Em aprofundamento a tematica, foi ainda
selecionada uma regido composta pelos bairros Saramenha de Cima e Tavares para
realizacdo de Pesquisa Origem-Destino, que resultou em indicadores
socioecondmicos relacionados ao sexo, idade, escolaridade, renda familiar e média
de moradores por domicilio entre os entrevistados, e auxiliou na compreensao de
padroes de deslocamento dos residentes e das deficiéncias na linha de transporte
publico coletivo da area analisada.

Palavras-chave: Transporte Coletivo. Mobilidade Urbana. Exclusdao Social.

Georreferenciamento. Ouro Preto.



ABSTRACT

The implementation processes of the automobile industry in the country in the 1960s
reflected in a propaganda focused on the use of individual motorized transportation,
such as cars and motorcycles, to the detriment of public transportation and non-
motorized means of locomotion. Ensured by the 1988 Federal Constitution, as a
social right, public transportation is a municipal responsibility and its ineffective
supply may be the result of processes related to social exclusion and urban
peripheralization of layers of society. The city of Ouro Preto/MG, molded in an
organic way by the union of colonial villages in a rugged topography and that, in the
twentieth century, underwent a process of toppling of its center has also added
processes of industrialization, implementation of higher education centers and
intensification of tourism. The city reflects a spatial attendance of public
transportation that has adapted to the rugged colonial layout and to the disorderly
development of the peripheral areas. Therefore, the present work studies the
incidence of public transportation in the district headquarters of Ouro Preto/MG
thorough a socio-spatial analysis, in order to demonstrate the real access of the
population to mobility in the city. For this purpose, a georeferencing of bus and cab
lines circulating in the city was performed, noticing gaps in accessibility by the
identification of boarding and unboarding points in the northwestern and southern
portions of the district headquarters of Ouro Preto/MG. The georeferencing of the
lines also shows the accessibility to urban equipments, such as the bus terminal,
schools, medical areas, leisure areas, banks, and supermarkets. In deepening to the
theme, a region composed by the neighborhoods Saramenha de Cima and Tavares
was also selected to be conducted an Origin-Destination Study, which resulted in
socioeconomic indicators related to gender, age, education, family income and
average number of residents per household among the interviewees, and helped in
understanding the travel patterns of the residents and the deficiencies in the public

transportation lines of the analysed area.

Keywords: Public Transportation. Urban Mobility. Social Exclusion. Georeferencing.

Ouro Preto.
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1. INTRODUGAO

O transporte rodoviario no Brasil tem seu primeiro grande desenvolvimento
durante a segunda metade do século XX, quando o pais passa por um intenso
processo de expansdo e modernizacdo da infraestrutura viaria e industrializagao,
principalmente no setor automobilistico, influenciados pelo investimento de capital
externo durante a Guerra Fria' e que, segundo Arag3o et al. (2001), consolidou o
padrao rodoviario de transporte no interior do Brasil, (antes realizado por ferrovias e
navegacao a vapor de capital privado) e colocam o Poder Publico como centro de
investimento e gestdo do novo modal de transportes. Entende-se que atualmente, os
problemas do transporte publico sao originados por fatores multiplos, mas
principalmente, pela falta de planejamento especifico de operagdo, somada a
crescente preferéncia pelo uso do transporte motorizado individual por parte da
populagao em geral.

O transporte coletivo, de grande relevancia para a mobilidade urbana, em
especial em paises que apresentam maiores percentuais de desigualdade
econbmica, atualmente se mantém no Brasil sob responsabilidade municipal,
garantido como um direito social desde a promulgagao da Constituigdo Federal de
1988, visando promover a “protecdo do exercicio dos direitos fundamentais dos
individuos” (BRASIL, 1988). Sua organizagéo faz parte, neste momento, das
diretrizes da Politica de Nacional de Mobilidade urbana (Lei n. 12.587, de 03 de
janeiro de 2012), que objetiva contribuir para o acesso universal a cidade, [...] por
meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012).

Em Ouro Preto/MG, os problemas da mobilidade urbana contemporéanea sao
atravessados por inumeros fatores, como pelas sequenciais camadas histéricas que

a regido vem agregando desde o inicio no séc. XVIIl, como por sucessivas

" A Guerra Fria foi o periodo entre 1947 a 1991, marcado pela polarizagdo mundial politica-ideoldgica
influenciada pelas duas maiores poténcias mundiais. Por um lado, os Estados Unidos da América (EUA)
defendiam a implantagdo do Capitalismo, enquanto a Unido Soviética (URSS) defendia a implantagdo do
Comunismo. N&o houve um conflito direto entre os dois paises, que utilizavam de financiamentos, formagao
militar e/ou disponibilizagdo de armas a paises terceiros para delimitar os territérios alinhados a sua ideologia. O
Brasil recebeu investimento direto dos EUA para financiamento da expansao e modernizagéo rodoviaria. (SILVA,
Daniel Neves. "Guerra Fria"; Brasil Escola. Disponivel em: https://brasilescola.uol.com.br/historiag/guerra-fria.htm.
Acesso em 16 de outubro de 2022.)



modificagdes urbanas nao planejadas e irregulares, somadas a tentativa de manter a
valorizagdo da memoria de seu nucleo urbano tombado e reconhecido em nivel
nacional e internacional, além de conciliar sua dindmica urbana em funcido de
diferentes setores que atuam em seu espaco: industrial, educacional e turistico.
Assim, analisando o processo de formagdo e desenvolvimento urbano do distrito
sede de Ouro Preto/MG, torna-se de interesse publico uma avaliagdo aprofundada
do atendimento espacial ao transporte publico coletivo e dos condicionantes para
sua atual conformagéo no universo macro da regiao.

Alvares (2016, p. 6) discorre em seu texto, sobre o contexto durante a
elaboragcdo do atual Plano de Mobilidade de Ouro Preto, que “o itinerario do
transporte publico coletivo da cidade ndo €& compativel com a necessidade dos
usuarios dos bairros periféricos, somados a sobrecarga de determinadas linhas pela
falta de opcgdes”. Para maior entendimento da eficiéncia do transporte publico
coletivo na cidade, agrega-se também a necessidade uma analise da oferta e
demanda da rede e do alinhamento dos padrbes das rotas com as necessidades de
acesso da populagdo a cidade. Tais dados especificos podem ser encontrados por
meio de analises setoriais (MINAS GERAIS, 2012), aqui nesse trabalho realizada
por amostra em uma regido periférica do distrito sede, composta pelos bairros
Saramenha de Cima e Tavares.

Compreende-se que o direito a cidade é instituido como um direito
fundamental para melhor acesso as oportunidades ofertadas no perimetro urbano
(BRASIL, 2015), sendo essas listadas pela Constituigdo Federal de 1988, como o
direito a saude, a educagao, ao lazer e ao transporte. O sistema de transporte
acessivel a todos é fator redutor das barreiras intraurbanas, e que deve levar em
consideragao as particularidades individuais e considerar infraestrutura e ambiente
adequados para diminuigdo das dificuldades de acesso entre pontos (Pianucci et al.,
2019). Quando analisadas juntas aos condicionantes espaciais e historicos da
cidade de Ouro Preto/MG, essas particularidades que influenciam na oferta do
transporte coletivo se intensificam, em funcdo da dificil acessibilidade as regides
periféricas locais — tema da analise do presente trabalho.

Assim, essa analise tem como objetivo geral apresentar um panorama do
sistema de transporte publico coletivo no distrito sede de Ouro Preto/MG,
relacionando os conceitos acerca do transporte e da mobilidade as politicas publicas

locais e a oferta atual dos servigos de transporte coletivo - dnibus que circulam na
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area intraurbana e taxis lotacdo - com o intuito de auxiliar no debate acerca das
melhorias possiveis na mobilidade urbana local. Como objetivos especificos,

pretende-se:

1. Caracterizar espacialmente as rotas do sistema de transporte coletivo urbano no
distrito sede de Ouro Preto/MG, com o auxilio de ferramentas de
geoprocessamento;

2. ldentificar, por meio de analise espacial, as possiveis regides ou pontos no
distrito sede da cidade de Ouro Preto/MG com precariedade ou deficit no
atendimento pelo transporte publico coletivo urbano.

3. Apresentar, por meio de pesquisa origem e destino (OD) e dados
socioecondmicos, demograficos e historicos aplicados a um recorte populacional
em bairro periférico do distrito sede da cidade de Ouro Preto/MG, os padrbes de
deslocamento especificos dos usuarios.

Como metodologia, o presente trabalho foi desenvolvido por meio de etapas
distintas e complementares entre si, relacionadas a revisdo bibliografica do tema,
levantamento de dados histéricos e espaciais, pesquisa realizada in loco e analise
dos dados encontrados. Assim, a estrutura do trabalho sera descrita abaixo.

No segundo capitulo, intitulado “Planejamento Urbano, Transporte e
Mobilidade” foram analisados textos e dados relacionados a tematica do transporte e
da mobilidade urbana no Brasil, considerando suas defini¢des, ferramentas de
aplicabilidade e relagdo com o acesso do usuario a cidade. As fontes utilizadas
foram documentos e leis federais relacionadas a elaboragdo do planejamento
urbano e textos conectando a mobilidade e formacédo do espago. Em seguida, no
capitulo 3, intitulado “Estudos Analogos”, sdo apresentadas pesquisas analogas a
metodologia aqui proposta, acerca do padrédo de deslocamento das pessoas, e
plataformas de sobreposi¢cao de dados socioeconémicos de cidades.

No capitulo 4, é dada énfase ao objeto de estudo, por meio de pesquisa sobre
a mobilidade em Ouro Preto, apresentando aspectos historicos e analise dos dados
socioeconémicos e demograficos disponibilizados pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE). Também foi revisada a legislagédo local relacionada

ao planejamento da mobilidade urbana e concesséo de servigos de transporte.
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Em seguida, foi analisado o real atendimento espacial das rotas de 6nibus e
taxi lotagdo no distrito sede da cidade e também realizado um estudo de caso em
area composta pelos bairros Saramenha de Cima e Tavares, levando em
consideragdo a posigdo geopolitica dessa regido, bem como aspectos
socioecondémicos, para melhor aprofundamento da tematica, conforme metodologia

descrita a seguir.

1.1. Georreferenciamento dos itinerarios das linhas e pontos de 6nibus e taxi

lotagao

A etapa de georreferenciamento foi feita a partir do levantamento e
elaboracdo de mapa das rotas e pontos de énibus e taxi lotagcao existentes de todas
as concessionarias atuantes no distrito sede da cidade de Ouro Preto/MG por meio
de plataforma QGis2. Em simultéaneo, foi analisada a abrangéncia do atendimento e
as conexdes entre as areas urbanizadas no perimetro estudado, tendo como

referéncia a revisao bibliogréafica adotada.

1.2. Execucao de Pesquisa Origem e Destino

Com base no georreferenciamento e levantamento de dados realizados, foi
selecionada uma amostra populacional para realizagdo de Pesquisa Origem e
Destino, usando como referéncia os parametros utilizados para realizacdo de analise
similar, a Pesquisa Origem e Destino (Pesquisa OD) da Regido Metropolitana de
Belo Horizonte/MG (2012). A coleta de informagdes foi feita in loco, utilizando um
questionario pré-definido, elaborado com base no questionario disponibilizado pela
pesquisa citada, e os resultados foram planilhados de forma a permitir a analise dos

padrbées de deslocamentos bem como para uso cartografico.

2 QGIS é um aplicacdo de Sistema de Informagdes Geograficas (SIG) que oferece suporte a visualizagéo,
edicdo e andlise de dados geoespaciais. ("QGIS Desktop 3.16 User Guide"; QGIS Project. Disponivel em:
<https://docs.qgis.org/3.16/pdf/pt_BR/QGIS-3.16-DesktopUserGuide-pt_BR.pdf>. Acesso em 12 de
novembro de 2021).

11



1.3. Cartografia e andlise dos dados encontrados

Em seguida foi realizada a sobreposi¢cdo de todos os dados levantados por
meio de cartografia georreferenciada e analisadas as possiveis dificuldades de
acesso ao transporte coletivo nas areas em que o atendimento espacial foi
identificado como precario/insuficiente, relacionando as problematicas sociais e
urbanisticas relevantes, tais como os conceitos de periferizagdo e excluséo social
por baixa acessibilidade ao transporte coletivo. Foi ainda relacionado os dados
encontrados com as politicas publicas municipais acerca da mobilidade e da real

efetivacédo dessas a partir de sua aprovacao.
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2. PLANEJAMENTO URBANO, TRANSPORTE E MOBILIDADE

Apods proclamagao da republica em 1889, o Brasil iniciou um importante
periodo de quebra das correntes coloniais que dificultavam a modernizacdo da
producao interna para exportagao e, junto ao capital estrangeiro, investiu em meios
de transporte ferroviarios e fluviais condizentes com a industrializacido esperada
para o territério em ascensdo. Durante as primeiras décadas do século XX, as
estradas de ferro e a navegagdo a vapor exercem, entdo, importante papel na
integracdo do territério nacional e na criagdo novos espagos econOmicos, mas
perdem seu monopodlio como meio de transporte moderno na década de 1930, com
a chegada de um substituto mais flexivel economicamente aos poderes publico e
privado, o automével (ARAGAO, 2001).

O intenso processo de urbanizagdo, associado a expansao do uso de
veiculos motorizados ocorrida na década de 1960, no Brasil, desencadeou a
expansao cada vez maior de um sistema de mobilidade urbana que, segundo
Vasconcellos et al. (2011), pode ser caracterizado como de alto custo e baixa
qualidade, n&o apenas apresentando impactos negativos na vida das pessoas, mas
também gerando custos econémicos e ambientais para a sociedade como um todo.
Os autores destacam ainda o papel que a iniciativa privada teve no processo, por
meio de contratos governamentais que possibilitaram a criacdo de vias, prestagdes
de servicos e fabricacdo de equipamentos.

No que tange ao transporte coletivo, Azambuja (2002, apud BRASILEIRO,
1996) coloca que, até meados dos anos 1950, o transporte urbano de passageiros
no Brasil era feito de forma informal e em pequena escala - por mecanicos,
motoristas intermunicipais, donos de postos de gasolina ou policiais. A partir de 1955,
junto ao aumento do numero de veiculos no pais, o transporte coletivo viario
também foi intensificado, seja pelo aumento da demanda ou pelo fato da gestédo do
transporte urbano ter se tornado municipal a partir de 19463 (AZAMBUJA, 2002).
Nas décadas que se seguiram, houve uma consolidagdo do rodoviarismo no pais,

que modificou o espaco viario das cidades em detrimento dos transportes

3 Com a realizagao das primeiras eleigdes municipais apds a resolugdo constitucional de 1946, foi atribuido aos
municipios brasileiros autonomia para gestdo do transporte urbano, o colocando como de interesse comum a
populagdo. O primeiro tipo de contrato realizado entre prefeitura e proprietarios de transporte foi do tipo

permisséao a titulo precario, por linha de énibus, para que operassem o servigo (AZAMBUJA, 2002).
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ferroviarios intraurbanos remanescentes, como os bondes, e foi marcado por
continuas modificagdes viarias para comportar o numero crescente de veiculos. As
alteracbes tiveram sucesso como uma melhora momentanea, mas também como
atrativo para aumento da frota de transporte individual, repaginagéo da cidade em
funcdo do automovel e um rapido crescimento urbano que dificultou a intervencao do
Poder Publico em relagdo ao exercicio do acesso universal a cidade (CARDOSO,
2007).

Em meio ao incentivo do Governo Federal a expansao do transporte individual,
o transporte coletivo ainda se mantém como responsabilidade municipal e sua
organizacgao € estabelecida hoje pela Lei n°. 12.587, de 03 de janeiro de 2012, que
instituiu as diretrizes da Politica de Nacional de Mobilidade urbana. Tal norma tem
por objetivo contribuir para o acesso universal a cidade, por meio do planejamento e
da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012).
Costa et al. (2017) colocam esse acesso universal como um importante recurso
social e articulador da sociedade, por possibilitar uma aproximacao entre pessoas de
diferentes conjuntos socioespaciais.

Dados da Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), de 2018,
mostram que nos ultimos quatro anos anteriores a pesquisa para o Relatério Geral
da Mobilidade Urbana* de 2018, o nimero de viagens individuais motorizadas no
Brasil teve um aumento quase cinco vezes maior quando comparado ao transporte
coletivo e mais de vinte e cinco vezes maior que quando comparado ao transporte
ativo, ou por pedestres. Esse padrao foi identificado pela Associacdo Nacional de
Transporte Publico desde 2003 e explicado por eles como associado a baixa
confiabilidade, lentidao e desconforto do transporte publico coletivo. Esse alto nivel
de motorizag&o, segundo Lima et al. (2019) reflete em uma diminuig&o da viabilidade
de outros modos de transporte, ao moldar uma cidade orientada ao automovel,
dificultando o acesso a atividades gerais. Silveira et al. (2013) colocam que nao so é
necessario um sistema de transportes mais eficaz, de modo a atrair estes usuarios
de automoveis, como também ressalta a importdncia de uma tarifa justa de
transporte coletivo, a fim de garantir o acesso universal a cidade para toda a parcela

da populagéo, dita como uma sociedade desigual.

4 O Relatédrio Geral da Mobilidade Urbana ¢é realizado anualmente pela ANTP e apresenta os dados relativos a
mobilidade urbana no ano em questao: indices de viagens, meios de transporte mais utilizados, dados sobre a

emisséo de poluentes e dados gerais sobre deslocamentos e transporte (ANTP, 2018).
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Quando analisados os deslocamentos em cidades entre 60 a 100 mil
habitantes, quase 50% das viagens sao realizadas a pé (ANTP, 2018), o que é
interpretado por Silveira et al. (2013) como consequéncia de um transporte publico
restrito pelo valor da tarifa e/ou por uma cobertura insuficiente da malha urbana.
Quando nao ha essa acessibilidade da rede de transportes, ocorre uma quebra da
oportunidade do individuo em participar de atividades no meio urbano, visto que a
maior parcela dos atingidos pela ma organizagao do servigo € composta por uma
populagdo economicamente desfavorecida (CARNEIRO, 2019). Segundo Cardoso
(2007), a possibilidade do individuo se deslocar por meio do sistema de transportes
e o atendimento deste as suas necessidades € o que define a mobilidade. O
conceito de mobilidade urbana diz respeito ndo apenas aos deslocamentos dos
individuos, mas também as relagées dos usuarios com os meios utilizados para tal,
com os objetos e com o espago ao seu redor (SILVA et al. 2018).

Quando pensado um espago urbano tombado, o Instituto do Patrimdnio
Histérico e Artistico Nacional (IPHAN) (2014), indica que em decorréncia da relagao
cultural do usuario com o seu entorno, que se torna necessario analisar os
processos passados que moldaram a sociedade para se pensar na mobilidade
existente. Em cidades que possuem nucleos tombados como no caso da cidade de
Ouro Preto/MG, em que os processos e condicionantes da ocupacgao centenaria
moldaram as principais caracteristicas atuais da cidade, € identificado hoje um
tracado urbano com forte presenga de ruas estreitas, de pedras irregulares, e com
passeios de dimensdes minimas, muitas das vezes ocupados por obstaculos como
escadas e placas (ALVARES et al, 2016). Esses condicionantes historicos,
acrescentados a topografia irregular da cidade, sao fatores que, para os autores, e
baseados em pesquisa para elaboragdao do Plano de Mobilidade de Ouro Preto
(RUAVIVA, 2016), justificam uma opg¢ao da populagao local pelo uso do transporte
motorizado individual, em detrimento do transporte coletivo ou da circulagédo nao
motorizada.

Pianucci et al. (2019) colocam que um transporte de qualidade, com
infraestrutura adequada e que diminua as dificuldades de se chegar a um destino, é
um dos requisitos para uma cidade mais acessivel, com autonomia e segurancga.
Entretanto, segundo os autores, ao se avaliar as regioes brasileiras, percebe-se uma
série de problemas nessa infraestrutura e qualidade. Essa dificuldade encontrada

vem gerando um planejamento da circulagdo no pais voltado para a valorizagdo do
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transporte individual em desprezo a outros extratos mais vulneraveis, como os
pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico (KOWARICK, 1979, apud
CARDOSO, 2007 e VASCONCELLOS, 1996, apud CARDOSO, 2007).

Segundo dados da ANTP, de 2018, o Brasil possui uma frota estimada de
mais de 41 milhdes de veiculos automotores, sendo que cerca de 115 mil destes sao
O6nibus e 205 mil s&o taxis, totalizando aproximadamente 0,80% de transportes
coletivos em um universo total de veiculos motorizados. A mesma pesquisa mostra
que em relagdo ao numero e tempo gasto anualmente em viagens, o transporte
individual motorizado (feito por automéveis e motocicletas) possui superioridade no
numero de deslocamentos anuais e demanda aproximadamente metade do tempo
médio de viagem quando comparado ao transporte coletivo, mas necessitam de um
investimento publico quase trés vezes maior. Cardoso (2007) afirma que essa
priorizagdo do automovel nos ultimos 60 anos trouxe um prejuizo para a circulagao
de O6nibus e uma quase extincdo de modalidades ferroviarias de transporte
intraurbano.

O servico de transporte coletivo é parte fundamental da estrutura de
funcionamento das cidades e essencial para a vida da populacdo. Deve ser
organizado, idealmente, em forma de redes unicas e complementares (BRASIL,
2015). Mas, segundo o Ministério das Cidades (2015), ndo € o que acontece: na
maioria das cidades do pais, as linhas sao operadas de forma praticamente isolada
do restante do sistema, sem politicas de tarifas integradas e limitando as
possibilidades de deslocamento da populagdo, o que encarece o sistema de
transporte como um todo. De acordo com Cardoso (2007), a falta de coordenagéao
do poder publico, no que diz respeito a criagcdo de um sistema viario eficiente,
acarreta em uma precariedade da provisdo de acessibilidade urbana, fator
contribuinte para o agravamento de situagdes de vulnerabilidade social presentes
nas aglomeragdes urbanas municipais. De tal forma, Kenyon (2002, apud LIMA et al.
2019) e Kenyon (2003, apud LIMA et al., 2019) acrescentam que a mobilidade n&o
deve ser um privilégio, mas sim uma norma inquestionavel que possibilite a

participacao social daqueles com baixo poder de deslocamento.
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2.1. Definigao e Sistemas da Mobilidade Urbana

A Constituicdo Federal de 1988 prevé que a Unidao deve promover diretrizes
para o desenvolvimento urbano, incluindo a questdo do transporte, sendo de
responsabilidade dos municipios a organizagdo e prestacdo dos servicos de
interesse local. Tal responsabilidade pode ser exercida diretamente ou por meio de
regime de concesséo, a fim de garantir as fungdes sociais da cidade e prezar pelo
bem estar de seus habitantes (BRASIL, 1988). Até o ano de 2003, entendia-se a
mobilidade urbana apenas como referente ao deslocamento de pessoas, passando
a partir dessa data, com a criagdo do Ministério das cidades®, a ser visto como um
sistema mais amplo e completo, e voltado para um desenvolvimento urbano
sustentavel (BRASIL, 2015). Silva et al. (2018) colocam que o termo “mobilidade
urbana” transcende o conceito quantitativo, englobando também a qualidade da
viagem e as relagdes que o usuario tem com o espago e com 0s objetos ao longo de
seu caminho. Esse conjunto fisico e social do trajeto percorrido compde o conceito
definido por Banister (2008) como “Mobilidade Sustentavel”’, um conjunto de ag¢des
necessarias para se atingir objetivos relativos a redugdo das necessidades de
viagem, variagao dos modais de transporte, com preferéncia para os coletivos e n&o
motorizados, descentralizagdo das localidades dos servicos e melhora do layout
viario. Em suma, a Mobilidade Urbana Sustentavel seria a oferta de uma melhor
qualidade para o deslocamento do usuario de forma satisfatéria e eficaz.

A Lei N.12.587/2012, que estabelece a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, surge a partir do entendimento de que o antigo modelo organizacional era
insuficiente para se tratar do deslocamento urbano e das interferéncias deste com o
desenvolvimento do pais, principalmente na parte econdmica, quando relacionado a
questdes de saude, distribuicdo de produtos e produtividade da populagdo em geral
(BRASIL, 2015). Church et al. (2000 apud LIMA et al., 2019) desdobram essas
interferéncias geradas pela ma qualidade do deslocamento urbano em fatores
ligados a exclus&o de atividades, exclusao fisica, exclusdo geografica entre outras,
sendo estas, consequéncia direta da dificuldade de acesso e de conexdes

5 O Ministério das cidades foi criado em 01 de janeiro de 2003, com os objetivos de levar o acesso a salde,
transporte e saneamento a toda populagéo e possibilitar o facil acesso a cidade. Em 1° de janeiro de 2019 foi
unificado ao Ministério da Integracdo Nacional e criado o Ministério do Desenvolvimento Nacional, sem foco
direto ao desenvolvimento da cidade.
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insuficientes no transporte publico, da ndo adequacéo dos veiculos as necessidades
de seus usuarios e da falta de informacao sobre os itinerarios.

Para correta execucao do sistema de deslocamento, o Ministério das Cidades
(2015), discorre a respeito dos principais modos de transportes, divididos entre
motorizados e n&o motorizados, que podem ser optados pelos municipios,
adequando-se a infraestrutura necessaria. Entre os ndao motorizados, sao
apresentados o pedestre, a bicicleta e os veiculos de tracdo animal. Todas as
pessoas se enquadram no grupo dos pedestres, seja pelo deslocamento total da
origem ao destino ou destes ao meio de transporte, e a elas deve ser destinado
atengdo especial no planejamento urbano e de transportes, respeitando suas
necessidades especiais e garantindo uma qualidade, continuidade e atratividade dos
percursos executados (BRASIL, 2015).Uma boa acessibilidade do trajeto percorrido
e fator fundamental para entendimento da ideia de inser¢do definida por Cardoso
(2007) como socio-econdmico-espacial do individuo, podendo ser um diferencial
para a participacao ativa do usuario a cidade.

No que diz respeito ao transporte publico motorizado, em especial ao
transporte coletivo, objeto de estudo deste trabalho, o Ministério das Cidades (2015)
caracteriza o Onibus como principal agente responsavel pelo deslocamento de
grupos no pais, estando diretamente relacionado com processos de produgado e
consumo de bens e servigos, e deve ser pensado seu funcionamento levando-se em
consideragdao um atendimento ao usuario de forma mais racional, confortavel,
segura e produtiva possivel. Ferraz et al. (2004), demonstra que o bom atendimento
do transporte publico sob o ponto de vista do usuario pode ser analisado em planilha
referente a sua acessibilidade, considerando o percurso que este devera percorrer
até o ponto de embarque ou apds descer do veiculo. Tal analise é exemplificada na
Tabela 01.

Tabela 01 - Caracterizacao da acessibilidade no transporte publico coletivo.

PARAMETROS DE AVALIAGAO BOM REGULAR RUIM
Distancia de caminhada no inicio e no fim da
) <300 m 300 a 500 m >500m
viagem (m)
Declividade ndao exagerada dos percursos em )
Deixa a
grandes distancias, passeios revestidos e em Satisfatorio desei Insatisfatorio
esejar

bom estado, seguranga na travessia das
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PARAMETROS DE AVALIAGAO BOM REGULAR RUIM

ruas, iluminagao noturna etc.

Fonte: FERRAZ et al. (2004)

Aléem da acessibilidade, “a conveniéncia, o conforto, a confiabilidade, a
seguranga e o custo do servigo ofertado” também interferem na analise do usuario
(PIANUCCI, 2019, p. 38). Segundo pesquisa da ANTP (2018), aproximadamente 16
milhées de pessoas ao ano utilizam do 6nibus como principal modo de transporte
nos deslocamentos diario e, de acordo com Silveira et al. (2013), é por meio dessa
coletividade que se garante a eficacia nesse meio de transporte, necessitando,
portanto, de uma melhor presengca do Estado na sua promoc¢ido durante o
planejamento urbano.

Outro modal caracteristico do servigo de transporte publico motorizado é o
servico de taxi, que difere do 6nibus por ser um transporte de carater individual. A
regulamentagao do servigco de taxi € de responsabilidade da prefeitura municipal por
meio de leis e decretos responsaveis pela definigdo e garantia do cumprimento de
fatores como: o numero de operadores, alvaras para funcionamento, os critérios
para cobranca de tarifas e fiscalizagao de taximetros, o tipo de servigo prestado
(taxis comuns, lotagédo, acessibilidade, etc.), a distribuicdo espacial, horarios de
funcionamento e critérios para suspens&o do servigo (BRASIL, 2015). O Ministério
das cidades ainda coloca que para cidades turisticas, as prefeituras podem fornecer,
com o apoio de sindicatos de hotéis, restaurantes e similares, materiais de apoio ao
taxista para uma dire¢ao defensiva nas areas mais movimentadas e aprofundamento

na histéria e funcionamento dos pontos turisticos.

2.2. Politicas de Mobilidade Urbana no Brasil

A Lei 10.257/2001, denominada Estatuto da Cidade, estabelece o direito a
cidade como um dos direitos fundamentais para acesso das pessoas as
oportunidades que a vida urbana oferece, por meio de politicas em escalas
nacionais, estaduais, municipais e intermunicipais. Adotando desta forma um
planejamento participativo a todos os cidadaos e que relacione questbes de ordem
ambiental, econdmica, setorial, urbana e social (BRASIL, 2015). O Estatuto das
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Cidades estabeleceu entdo o Plano Diretor como o principal instrumento para
definicdo da func&o social das cidades, mas o Ministério das Cidades (2015) afirma
gue o mesmo n&o contemplava todas as disposi¢des necessarias sobre mobilidade
urbana e que essa lacuna seria sanada pela Lei 12.587/2012, em que se dispbs o
Plano de Mobilidade Urbana. Segundo Bohler-Baedeker et al (2014), o Plano é
responsavel por definir uma visao para o futuro da cidade, priorizar as melhorias no

sistema de transportes e unir agentes de diversos setores em um interesse comum.

2.2.1. Plano Diretor

O Plano Diretor de um municipio surge como um instrumento politico para o
desenvolvimento e expansao urbana, em que se garante o atendimento de
necessidades ligadas a qualidade de vida, justica social e desenvolvimento de
atividades econb6micas dos cidadaos, sendo a estes, aberta a participagdo em
audiéncias e debates publicos para discussao do planejamento municipal e diretrizes
orcamentarias anuais e plurianuais (BRASIL, 2001). Segundo o Estatuto das
Cidades (2001), o Plano Diretor torna-se obrigatério para todas as cidades com mais
de vinte mil habitantes, que seja parte de uma regido metropolitana ou aglomeragéo
urbana, esteja em areas com significativo impacto ambiental, seja suscetivel a
ocorréncia de deslizamentos, inundagdes ou processos geoldgicos, ou seja
integrante de areas de interesse turistico, e deve ser revisado a cada dez anos (ibid).

A maioria das cidades brasileiras vem passando por uma expansao em seu
territério, com a abertura de novos loteamentos em que ha uma baixa aplicagéo
efetiva das leis municipais de uso e ocupacdo do solo, e que aumentam as
distancias a serem percorridas para o acesso a empregos e servigos (ANTP, 2006).
O mesmo estudo da Associacdo Nacional de Transporte Publico (2006) ainda coloca
a concentracao de atividades ao redor de polos geradores como hospitais, shopping
centers e faculdades, como de forte impacto nas condi¢cdes de circulagao, resultando
em um aumento dos custos do transporte publico e reduzindo sua produtividade.
Bohler-Baedeker et al. (2014) afrmam que as cidades com um sistema eficaz de
gestdo do uso do solo, garantido por um Plano Diretor bem planejado, podem
garantir um continuo desenvolvimento municipal de forma a priorizar o andar a pé,

de bicicleta ou pelo transporte publico.
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2.2.2. Plano de Mobilidade Urbana

A obrigatoriedade da elaboragdao de um Plano de Mobilidade Urbana (PMU) é
determinada pela Lei 12.587/2012 para praticamente todos os municipios em que
também é cobrado o Plano Diretor, dentre outras exceg¢des estabelecidas na Lei,
sendo requisito para obtencdo de recursos federais para investimento no setor
(BRASIL, 2015). O plano € o instrumento para efetivacdo do Estatuto das Cidades e
deve contemplar os objetivos e principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
como o0s servicos de transporte publico, a circulacdo viaria, infraestruturas,
acessibilidades, polos geradores de viagens e outros (BRASIL, 2012), podendo se
estender também a outros itens a depender da singularidade do municipio (BRASIL,
2015). Rubim et al. (2013), resumem as diretrizes do Plano de Mobilidade como um
incentivo ao deslocamento por meio do transporte ndo motorizado ou coletivo, em
desestimulo ao motorizado individual.

O Plano de Mobilidade Urbana do municipio deve ser articulado com o Plano
Diretor, tendo como diretrizes para o desenvolvimento da mobilidade municipal, uma
identificagcdo clara de quais sdo os recursos financeiros e os objetivos a curto, médio
e longo prazo para sua execugdo (BRASIL, 2015). O Ministério das Cidades (2015)
sugere que o PMU seja feito em etapas de diagndstico e progndstico, por meio da
identificacdo dos problemas de mobilidade urbana, somados ao entendimento da
evolugdo socioecondmica e da legislagdo da cidade e, que apds diversas
metodologias de analise, projeta os possiveis comportamentos futuros do sistema de
mobilidade, considerando as possiveis alternativas que podem ser tomadas pela
gestdo atual. Nessa fase, Rubim et al (2013), colocam que o Governo Federal, em
conjunto ao poder municipal, tem papel fundamental por ser responsavel pela
reunido e capacitagao de profissionais capazes de organizar e evoluir com as

informacdes coletadas.

2.3. Mobilidade Urbana e Exclusao Social

O transporte coletivo publico € definido pela Constituicdo Federal como um
servico de mobilidade essencial, podendo ser ofertado pelo Estado ou por
particulares por meio de concessao de servico, sendo majoritariamente realizado

pelo 6nibus no pais (BRASIL, 2015). Poucas cidades e regides brasileiras possuem
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forte autarquia para exercicio do planejamento e gestdo do transporte coletivo,
favorecendo a opgédo pela delegagdo do servico a empresas particulares, que
acabam sendo pouco controladas na qualidade do servico e na transparéncia
contabil pelos poderes municipais (SILVEIRA et al., 2013). Ainda segundo o autor, o0
empresario do transporte publico se organiza em uma classe com forte poder sobre
0s governos em varias esferas e, na medida em que, por vezes, seus interesses
estdo protegidos por licitagbes com permissbes precarias de servico,
desfavorecendo os usuarios com insuficiéncia na acessibilidade e mobilidade, ao
utilizar veiculos depreciados ou reduzir linhas e horarios em itinerarios pouco
movimentados.

O atendimento ineficaz do transporte publico coletivo pode se mostrar como
desvantagem para qualquer individuo mas, sobretudo, para aqueles com
participacéo ja reduzida na sociedade: Idosos, pessoas com deficiéncia, pessoas de
baixa renda ou desempregados, moradores de areas periféricas e outros, que
constituem grupos excluidos socialmente (LIMA et al. 2019). Sposati (1988, apud
CARDOSO, 2007) coloca a exclusao social como uma impossibilidade de acesso a
outros elementos de direito social, estando, aqueles submetidos a ela, mais
suscetiveis a situagbes de desemprego, precarizagdo da saude e educagao, baixa
renda e a perda da identidade comunitaria. De tal forma, Cardoso (2007) coloca os
individuos que atingiram uma zona mais periférica da sociedade, ditos os mais
pobres, como os mais vulneraveis a tais situacoes.

A periferia urbana tem como caracteristica mais concreta a segregacéo
socioespacial, assumindo uma regidao de majoritaria pobreza, em que ha uma
dificuldade de acesso a servigos basicos de infraestrutura urbana, como o transporte,
0 saneamento e a educagdo (MARICATO, 2003). Os meios de deslocamento
involuidos nessas regides sdo supridos por um crescente numero de transportes
clandestinos, que se mostram associados a crimes organizados e lavagem de
dinheiro (MARICATO, 2003). Lima et al. (2019) sugere que por mais que 0 acesso
ao transporte seja importante para garantia de oportunidades, promové-lo de forma
descontrolada ndo é uma solugdo, por incentivar a exclusdo social por meio de
fatores como o aumento de acidentes, declinio do transporte publico, impactos a
saude e degradacdo ambiental.

A correta reintegragcdo social surge a partir da acessibilidade urbana que,

segundo a Social Exclusion Unit (2003, apud LIMA et al., 2019), pode ser definida
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como a capacidade das pessoas de se envolverem novamente nas atividades da
sociedade. Essa condicdo de participacdo pode variar a depender de
particularidades do individuo ou do meio, e pode ser necessario que seja oferecido
melhor acessibilidade a alguns do que a outros (SEN, 1985 apud LIMA et al., 2019).
De acordo com Rubim et al (2013), entre as agdes para construgdo de uma cidade
mais acessivel e justa socialmente, é necessario uma reconfiguragdo de duas
medidas complementares: melhora do atendimento do transporte publico coletivo e

revisdo dos beneficios destinados aos usuarios do transporte individual.
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3. METODO DE PESQUISA

O método de pesquisa do presente trabalho consiste em trés etapas
complementares: (i) Levantamento de dados, (ii) Georreferenciamento dos itinerarios
e (iii) Pesquisa Origem-Destino (OD), subdivididas em duas etapas de

desenvolvimento e analise, conforme Figura 01.

Figura 01 - Fluxograma das etapas do método de pesquisa.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

3.1. Levantamento de Dados

O processo de levantamento de dados consistiu em uma analise aprofundada
dos materiais de producado para os estudos considerados como referéncia na
elaboracdo do presente estudo, a Pesquisa Origem-Destino e a plataforma
GeoSampa. Em seguida, foi feito um levantamento do histérico de formagédo do
objeto de estudo, o distrito sede da cidade de Ouro Preto/MG, além da coleta de

dados espaciais: o tecido urbano, elaborado pela SGB - Servigo Geolégico do Brasil;
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os dados censitarios, disponibilizados pelo IBGE; e o itinerario das linhas de 6nibus
e taxi-lotagdo da regido, disponibilizado em arquivos KML® e em formato texto pela

empresa Rota Real, atual consorciada do municipio.

3.2. Georreferenciamento dos Itinerarios

Apods coleta dos dados espaciais, realizou-se a sobreposicdo dos arquivos
pela plataforma QGis, onde foi possivel relacionar o atendimento das rotas do
transporte coletivo dentro do contorno urbano edificado. Para melhor visualizagéo,
foi feita a corregao de irregularidades nos itinerarios das rotas, como a sobreposigéo
exata de linhas e pontos que possuem mesma localizagdo ou trago e realocacao
daqueles deslocados de sua posigao segundo o itinerario em formato de texto. Com
as camadas espaciais corrigidas, foi utilizada da plataforma de globo terrestre online
Google Earth para extrair a localizagdo dos principais equipamentos urbanos do
distrito sede em arquivos KML, considerando as tipologias: rodoviaria, centros
educacionais, centros de saude, areas de lazer, bancos e supermercados, que
também foram sobrepostos as camadas anteriores no QGis. O ultimo dos processos
de desenvolvimento da etapa de georreferenciamento se deu pela formatagdo dos
estilos, com a definicdo dos icones, cores e padrbes para os elementos dos mapas.

Com todas as camadas inseridas e configuradas dentro do programa, coube a
analise, baseada no mapa de declividade da regido, do raio ideal para acessibilidade
ao pontos de parada dos transportes coletivos e aos equipamentos urbanos. Com
base na Tabela 01 (p.18), desenvolvida por Ferraz (2004), foi definido o raio de até
150 metros para uma acessibilidade considerada boa e o raio de até 300 metros
para uma acessibilidade considerada regular, sendo estes aproximadamente metade
dos valores estipulados pelo autor. A partir desse ponto, houve uma divisdo dos
processos de analise do georreferenciamento em duas vertentes: Analise do
atendimento das rotas dentro do perimetro urbanizado e a analise da acessibilidade
das rotas aos equipamentos urbanos.

A anadlise da acessibilidade aos equipamentos urbanos consistiu na insergao
dos raios de acessibilidade ao redor dos pontos de localizacdo de cada equipamento

6 Um arquivo KML consiste em um formato utilizado para representar feicdes geograficas, por meio de pontos,
linhas e poligonos sobrepostos a mapas regionais (‘KML”; Portal for ArcGIS. Disponivel em:

<https://enterprise.arcgis.com/pt-br/portal/latest/use/kml.htm>. Acesso em 07 de novembro de 2022).

25



urbano e na posterior marcagcdo das rotas que possuiam acesso direto a estes ou
que seria necessario conexao para o acesso. Foi considerado como critério para
definicdo do acesso direto a presenca de um ponto de parada da linha de transporte
publico dentro do raio de 300 metros. Na outra vertente, a analise do atendimento
das rotas foi possivel a partir da insergcdo dos raios de 150 e 300 metros em cada
um dos pontos de parada das linhas de transporte publico municipal, sobrepostos a
camada de perimetro urbano edificado. Por meio desse desenho, foi possivel
identificar as regides edificadas dentro do distrito sede cujo atendimento espacial por
meio do transporte publico coletivo era precario ou inexistente. Pelo conjunto das
duas vertentes, foi possivel identificar as caracteristicas do atendimento dos servigcos
de taxi-lotagao e 6nibus na area analisada.

Entre as regides identificadas com atendimento precario ou inexistente pelo
transporte publico, foi selecionada uma delas para estudo mais aprofundado dos
padrées de deslocamento, tendo como base os critérios de homogeneidade
utilizados na Pesquisa Origem-Destino da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(MINAS GERAIS, 2012). Para a regiao selecionada, representada pelos bairros
Saramenha de Cima e Tavares, foi retomada a etapa de levantamento de dados
historicos e relativos ao tecido urbano, dessa vez com um recorte especifico a area

de insercao e seu entorno.

3.3. Pesquisa Origem-Destino

Em paralelo ao levantamento de dados da regido dos bairros Saramenha de
Cima e Tavares, foi elaborado um formulario digital (Apéndice A) baseado nas
variaveis do questionario da Pesquisa Origem-Destino da Regido Metropolitana de
Belo Horizonte (MINAS GERAIS, 2012). O formulario foi aplicado entre as datas de
16/06/2022 a 18/06/2022, no periodo diurno, in loco, pelo autor, ocorrendo a
entrevista de um individuo de cada residéncia que seria responsavel pelas respostas
referentes aos demais moradores da unidade. As perguntas estipuladas
possibilitaram um levantamento de indices socioeconémicos, relacionados ao sexo,
idade, escolaridade, renda familiar e média de moradores por domicilio, e de
deslocamento, entre os individuos entrevistados.

A pesquisa resultou em um total de 153 entrevistas, das quais 72 foram

positivas, ou seja, houve a resposta de todas as perguntas, e os resultados
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encontrados foram tabulados e organizados para melhor analise (Anexo A). A partir
da planilha de dados encontrada, foram elaborados graficos para analises
quantitativas das variantes, que demonstraram os indicadores socioecondmicos e
relacionaram os indicadores de deslocamento com os meios de transporte utilizados
para 0 mesmo, conjunto ao qual participa a tematica do presente trabalho. Os
graficos elaborados possibilitaram a coleta do perfil do residente da regido e dos
padroes de deslocamento executados pelos mesmos, como frequéncia, principais

destinos, motivos e meios de transporte mais utilizados.

3.4. Analise

A analise dos resultados encontrados nas sobreposicdes cartograficas das
rotas de transporte publico coletivo no distrito sede de Ouro Preto/MG se deu pela
identificacdo de possiveis vazios na malha, ou seja, regides na area urbanizada em
que nao havia uma parada de 6nibus ou taxi-lotacdo em um raio de até 300 metros.
Em complemento, foram identificadas também as linhas de acesso direto a
equipamentos urbanos e as que seria necessario uma conexao entre duas linhas ou
dois modos de transporte distintos. As regides sem atendimento do transporte
coletivo ou com necessidade de conexao de linhas para acesso as demais porgcdes
da cidade foram consideradas como de acessibilidade reduzida ou precaria. Para os
equipamentos urbanos, foi analisado também a disposicdo dos mesmos dentro do
perimetro urbano edificado.

Em foco na regido dos bairros Saramenha de Cima e Tavares foi feita uma
analise inicial das areas de atendimento exclusivamente para a linha de transporte
coletivo que atende a regido, partindo do mesmo principio de analise adotado na
observagdo macro do distrito sede. Em segundo momento, foram analisados os
dados socioeconémicos e padrbes de deslocamento coletados pelo questionario. Os
dados socioeconémicos possibilitaram tragar um perfil dos residentes da regido bem
como a situagcdo econbmica em que se enquadram, dados estes que auxiliam na
mensuracdo das necessidades para o transporte coletivo de acesso a area em
analise. Pelos padrbes de deslocamento, foram analisados os principais destinos,
frequéncia de viagem, modo de transporte utilizado e faixa etaria dos residentes,
relacionando o atual atendimento da linha de ligagao aos bairros com a necessidade

dos residentes.
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4. ESTUDOS ANALOGOS

Como referencial aos estudos e pesquisas propostos nesse trabalho, foram
analisados levantamentos de plataformas de georreferenciamento socioespacial ja
implantadas em cidades brasileiras. Como sintese, foram utilizadas a plataforma
cartografica GeoSampa, da cidade de S&o Paulo/SP, que foi utilizada como
referéncia para a elaboragéo de cartografias e georreferenciamento dos itinerarios e
rotas do transporte coletivo da area analisada com sobreposicdo das caracteristicas
geoespaciais e localizagcdo de equipamentos publicos do distrito sede de Ouro
Preto/MG, e a Pesquisa Origem e Destino da Regidao Metropolitana de Belo
Horizonte/MG, que serviu como base para elaboracdo de levantamento dos padrdes

de deslocamento de amostra populacional do distrito sede de Ouro Preto/MG.

4.1. Plataforma GeoSampa

A base cartografica das areas urbanas e rurais de Sdo Paulo/SP foi elaborada
em 2004 com o nome de Mapa Digital da Cidade (MDC) e foi resultado de uma
cobertura aerofotogrameétrica colorida que contou com aproximadamente 12 mil fotos,
modelos digitais do terreno, aerotriangulagdo, constru¢édo de base de dados de
imoveis e logradouros, sistema de informagbes geogréficas, entre outros (SAO
PAULO, s.d.).

A partir de 2014, foi implementado o Portal GeoSampa, que conta, além de
todos os dados do MDC, com acesso a metadados do municipio, ferramentas de
geoprocessamento e noticias (SAO PAULO, s.d.). O programa tem
aproximadamente 100 camadas de sobreposicdo com informacdes cadastrais
relacionadas ao perimetro urbano, localizagao de arvores, do sistema viario, posi¢cao
de equipamentos publicos de educacéao, saude (Figura 02), cultura, esportes, areas
de risco e outros que, segundo a Prefeitura de Sdo Paulo (s.d.), permitiu a redugéo
do tempo de processos administrativos e possibilitou um acesso as informacgdes

publicas em plataforma unica.
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Figura 02 - Sobreposi¢do de camada de localizagdo de equipamentos de saude por portal

GeoSampa.

“olitieo-Adminisratnve
B opograta
# W onofoto 2004 - MDG

# 200 bistrtn
£2 ] subgreteitura
e Mumicigios dg RMSE

[ setor Censitario 2010
B Dens Demografica (nab/ha)
£ Indicadons Sociis
B ipvs
Ei Equpamentos
S Abastecimenta
B ercados Muncipas
B sacoldes
8 Exibir camadas

Fonte: Tutorial GeoSampa, s.d.

4.2. Pesquisa Origem e Destino

A Pesquisa Origem e Destino (OD) consiste em uma analise do padrao de
viagens que as pessoas fazem diariamente em determinada regido, além do
levantamento de dados socioeconémicos como o modo de transporte, o motivo,
idade, género, renda, escolaridade e outros. Os resultados compdem um conjunto
de dados estatisticos ordenados em que se cruzam as origens e 0s destinos das
viagens por cada zona de pesquisa (SAO PAULO, 2017).

Segundo a Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2017), os resultados
das pesquisas OD sao essenciais para qualquer pesquisador urbano, pois mostram
os fluxos de cidadaos urbanos das regides e os impactos das escolhas de
transportes na conformagao das cidades. Esta possui trés objetivos principais, sendo
a analise do padrao de viagens, a projecao das viagens futuras e a obtengéo de
subsidios para projetos futuros e serve também como fonte para areas da Saude,
Educacdo, Saneamento, Seguranga e outros. A pesquisa é realizada por meio de
questionario feito por pesquisadores uniformizados e identificados em zonas pré
definidas de cada regido, em que uma amostra da populacdo € sorteada e
entrevistada. A confiabilidade dos dados coletados ocorre por meio da tabulagdo dos

resultados agregados e expandidos conforme relagdo entre a quantidade amostral e
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numeros do censo para representar a populagao total da regido (MINAS GERAIS,
2021).

O primeiro estudo OD realizado em territério nacional foi implementado em
Sao Paulo/SP em 1967, tendo como resultado o projeto de rede basico de metré da
cidade, e se mantém atualizado na capital paulista com uma periodicidade de a cada
10 anos (SAO PAULO, 2017). Entretanto, segundo Pianucci et al (2019), a pesquisa
Origem e Destino € realizada em poucas cidades brasileiras e muitas ndo mantém
seus dados atualizados. Levando em consideracdo a proximidade territorial, a
facilidade de acesso a documentos, e a similaridade em relacdo ao método de
levantamento de dados, o presente trabalho utilizara como referencial tedrico a
Pesquisa Origem-Destino realizada na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte no
ano de 2012.

4.2.1. Pesquisa Origem e Destino — Regido Metropolitana de Belo Horizonte/MG

A primeira edicdo da pesquisa OD da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte foi realizada pela fundagao Jo&o Pinheiro em 1972 na regido conhecida na
época por Aglomeragao Metropolitana, formada por Belo Horizonte, Contagem e
partes de Santa Luzia, Sabara, Ibirité e Ribeirao das Neves, de modo a elaborar o
Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH), e teve duragdo de um ano para coleta de dados (MINAS GERAIS, 2012).
Apods a data, a pesquisa foi realizada novamente em 1982 e em 1992, contando com
14 municipios que ja integravam a Regido Metropolitana de Belo Horizonte; em 2001,
com o uso dos resultados para analise no Programa de Vias Prioritarias de Belo
Horizonte e no Plano de Mobilidade de Belo Horizonte; em 2012, que contou com a
reducdo das variaveis socioecondmicas, priorizando a mobilidade; e a ultima em
2021, em que foi utilizado um novo método para coleta de dados, por meio de
ferramenta estatistica em rede de telefonia mével (MINAS GERAIS, 2012) e (MINAS
GERAIS, 2021).

Também chamada de Matriz Origem-Destino, € responsavel pelo
levantamento de dados acerca dos padrbes de deslocamento da populacdo da
Regiao Metropolitana de Belo Horizonte (MINAS GERAIS, 2021) e em 2012 foi
realizada pela primeira vez com a utilizacao de smartphones e tablets, em vez da

pesquisa em papel, gerando resultados mais rapidos e eficientes (MINAS
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GERAIS,2012). Essa edigdo da pesquisa OD teve como estudo 34 cidades da
RMBH, divididas em 1289 areas de caracteristicas homogéneas em critérios
socioeconémicos e de ocupagao, analisando esses dados aos padrdes de viagens
evidenciados e retomando ao ultimo censo de 2010 para plano amostral (MINAS
GERAIS, 2012). Ainda segundo a agéncia, foram feitos questionarios nas unidades
domiciliares e em pontos especificos da Regido Metropolitana, como em terminais
de embarque e desembarque, contorno geografico da RMBH e em uma linha

imaginaria definida como Linha de Travessia, de acordo com as seguintes diretrizes:

® Pesquisa Domiciliar: Levantou os dados de todos os moradores das
residéncias visitadas e visou a identificacdo dos deslocamentos
realizados no dia anterior a pesquisa;

e Terminais de embarque e desembarque: Realizada em quatro terminais,
visou o levantamento de dados quanto a origem, destino, motivo e
regularidade das viagens dos passageiros;

e Linha de Contorno: A Linha de Contorno foi uma linha imaginaria que
delimitou os limites geograficos da RMBH para analise dos veiculos que
entraram na area de estudo e, em 21 pontos desta, foram levantados
dados a cerca da origem, destino, motivo e numero de passageiros,
além do tipo de carga e capacidade no caso de veiculos de carga;

@ Linha de Travessia: Consistiu em uma divisdo do territério da RMBH em
dois hemisférios para contagem do numero de veiculos que
atravessavam de um lado para o outro e assim definir um fator de ajuste

para os dados domiciliares coletados.

Para delimitagdo das areas homogéneas de pesquisa, foi utilizado de
geotecnologias aplicadas ao Sistema de Informagdes Geograficas (SIG) em que é
possivel a busca por niveis de homogeneidade (Figura 03), garantindo a topologia
da base cartografica e compatibilizagdo com dados censitarios, como densidade
populacional e renda familiar, e dados de zoneamento de uso e ocupagao do solo
(MINAS GERAIS, 2012). Os pesquisadores foram divididos entre as areas e
posteriormente entre as unidades residenciais destas, tendo como itens levantados
em seus questionarios, os campos da tabela segundo a Figura 04. Por meio da

imagem, é possivel listar estes itens como sendo: dados de contato do entrevistado,
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dados de localizagdo e caracteristicas do domicilio, dados sobre migragao,
caracteristicas sociais e econdémicas e as caracteristicas de deslocamento (MINAS
GERAIS, 2012). Além das pesquisas domiciliares, foi também disponibilizado um

questionario virtual, caso o cidadao optasse por ele (ibid).

Figura 03 - Critérios para definicdo da homogeneidade das areas da pesquisa OD.

CRITERIOS CLASSES TEMATICAS OU CATEGORIAS

Renda média Até 1 saldrio
mensal Familiar 1 a 2 saldrios
(IBGE, 2000) 2 a 3 saldrios

3 a 5 salérios

5 a 10 salarios

10 a 20 saldrios
Mais que 20 salarios

Zoneamento Zona de protecdo ambiental
Metropolitano Zona de protecio e de urbanizagdo restrita
(SIRUS) Zona de adensamento baixo

Zona de adensamento médio

Zona de adensamento alto

Zona de interesse social

Zona ndo residencial de grande porte

Zona ndo residencial de pequeno e médio porte

Zona Rural
Zona Rural especial
Hierarquizacdo Rodovia Regional
Vidria Rodovia Metropolitana

(TECTRAN/SETOP)  vijas de Transito répido
Via arterial metropolitana

Via Arterial
Via coletora
Via Local
Densidade As classes de densidade populacional foram definidas para cada
Populacional (IBGE, municipio de acordo com os dados do Censo 2000

2000)

Fonte: Relatério de Metodologia e Resultados OD RMBH, 2012.

Figura 04 - Principais variaveis do questionario da pesquisa OD 2012

Foco das Grupo de variaveis Variaweis principais

Varidveis

Familia/ Dados de codificacio do Se houve entrevista, ndmera da familia, niamero da pessoa

Domicilio guestionario entrevistada, nome e telefone do entrevistado para contato.
Dados de localizagdo do Endereco completo, ponto georreferenciado, drea homogénea.
domicilio
Caracteristicas do Tipo de residéncia, regime de ocupacdo, quantidade e tipologia de
domicilio veiculos, guantitativo de familias e individuos residentes.
Migracdo Tempo de residéncia no domicilio atual, tempo de residéncia no

domicilio anterior, endere¢o do domicilio anterior, motivo da
mudanga de domicilio.

Individuos Caracteristicas sociais Pasicdo ou situacdo dentro da familia, sexo, idade, instrucdo, se
estuda, enderego do local de estudo e respectiva drea homogénea
Caracteristicas Se trabalha, tipologia do trabalho ou da desocupagdo, condicdo de
ecandmicas renda, endereco do trabalho
Dificuldade de locomocio  Se possui, se € permanente ou temporaria, tipo da dificuldade
Trajetos Caracteristicas de Dados de origem, deslocamentos e destino, relacionados a
deslocamentos [ trajetos localizagdo dos mesmos, motivo e meio(s) de transporte utilizadol(s),

£ sobre responsavel pelo onus

Fonte: Relatério de Metodologia e Resultados OD RMBH, 2012.
32



Como inicio da pesquisa, foi feita a divulgacdo da agdo por canais
governamentais, explicando seus objetivos e forma de aplicagdo, para melhor
receptividade, além da producédo de cartas assinadas pelo secretario da Secretaria
de Gestdo Metropolitana (Segem), garantindo sua legalidade (MINAS GERAIS,
2012). A pesquisa teve um tempo de coleta de quatro meses (ibid).

Para elaboracdo do resultado da pesquisa, é primeiro feito um comparativo
entre o total de dados estipulados com o total de dados levantados, um registro de
todas as ocorréncias em campo (mudanga de tipologia, grande quantidade de
domicilios fechados...), a analise comportamental da pesquisa (coletas por dia,
numero médio de pessoas por domicilio...), a analise de inconsisténcias no banco
de dados e corregdes ortograficas (MINAS GERAIS, 2012). Segundo a Agéncia de
Desenvolvimento da Regidao Metropolitana de Belo Horizonte (2012), apos
finalizagdo da conferéncia, é feito o calculo de fator de expansé&o, para chegar ao
percentual da populagdo censitaria para cada padrdo de deslocamento, por meio da

equacao 1:

Wijx=Nijx / nijx (1)

Em que:

i = refere-se a area da pesquisa;

j = refere-se a Faixa Etaria;

k = refere-se ao Sexo;

N = numero de elementos na populagao

n = numero de elementos na amostra
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5. MOBILIDADE URBANA EM OURO PRETO/MG

A estrutura fisica de uma cidade € um reflexo da sobreposi¢édo de diversas
camadas de fases de seu desenvolvimento, decorrente de mudancas econémicas,
culturais, politicas, tecnolégicas e sociais (SALGADO, 2010). O estado de Minas
Gerais surge de um processo historico complexo derivado do periodo colonial, com
destaque singular a partir da descoberta do ouro e de pedras preciosas, além de
marcos no pensamento de incitacdo de um discurso de Estado e, posteriormente, de
patrimonizagdo (BELCHLER et al., 2014). A cidade de Ouro Preto, localizada na
regido central do estado, consolidou-se como um epicentro historico e geografico da
histéria mineira, que a legitima como raiz e memoria dos processos passados (ibid).

A regido onde se estabeleceu a cidade é marcada por uma topografia
acentuada (manchas vermelhas e marrons) e poucas areas de terreno plano
(manchas verde-escuras), com declividade até 05%, como é possivel visualizar pela
Figura 05. Estima-se que 55% dos terrenos da cidade sejam montanhosos e 40%
ondulados, ou seja, que possuem algum grau de declividade (ANDRADE, 2006).
Salgado (2010) descreve que esse padrao topografico foi marcante para a atual
formagdo da cidade, uma vez que “o relevo e a hidrografia condicionaram os

assentamentos urbanos com a extragao do ouro nos cursos d’agua e montanhas”.

Figura 05 - Mapa de Declividade do distrito sede de Ouro Preto/MG
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Fonte: ANDRADE, 2006, p. 23.
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O que é conhecido hoje como a regido do distrito sede de Ouro Preto tem sua
formagéao no séc. XVIIl a partir da juncao de diversos arraiais, apds descoberta de
veios auriferos no final do séc. XVIl, e nomeada, no inicio do século XVIII, de Vila
Rica (SALGADO, 2010). Meniconi (1999) coloca que a escolha dos sitios, dos
caminhos e da prépria arquitetura de Vila Rica ocorreu pelas necessidades dos
mineradores, de forma espagada e organica. Segundo Sylvio de Vasconcellos, o
agrupamento desses arraiais interligados dessa forma levou a criagcdo de um
caminho de uso predominante na vila, que o mesmo autor denominou como
“Caminho Tronco” (VASCONCELLOS, 1956). No inicio do séc. XIV, Vila Rica
recebeu a denominag¢ao de Imperial Cidade de Ouro Preto, capital da provincia de
Minas gerais, e ao final do mesmo século, apds proclamagao da republica, perdeu
seu posto de capital estadual e mais da metade de sua populagdo para a nova
capital, Belo Horizonte (ALVARES et al, 2016).

Ja no inicio do séc. XX, Ouro Preto recebeu o titulo de monumento nacional
e foi iniciado um plano de revitalizacdo, com o intuito de retomar o estilo e estética
da cidade colonial na formacdo de uma memodria turistica, e sdo abertas novas vias
para crescimento da cidade fora do centro histérico (MENICONI, 1999). Os decretos
instaurados durante o plano de revitalizagdo n&o surtiram efeito no entanto, devido a
falta de um dispositivo legal que os fiscalizasse, mas contribuiram para fomentar
outras politicas preservacionistas, contemporaneas a criagdo de um 6rgao federal
de defesa ao patriménio, o IPHAN, em 1937, e ao tombamento da cidade, em 1938
(SAYEGH, 2009).

O tombamento de Ouro Preto ocorreu entdo pelo decreto n°25/1937 que,
ineditamente no Brasil, organizou a protecdo do patriménio cultural nacional.
(BRASIL, 1937). Entre os artigos descritos na lei e aplicaveis a um conjunto urbano,
destacam-se a impossibilidade de demolicdo ou destruicdo, a necessidade de
autorizacdo do IPHAN em caso de reparos ou restauros, e a subordinagdo a
vigilancia permanente do Servigo do Patrimodnio Histérico e Artistico Nacional, apos
inscricdo em um dos Livros do Tombo’. Sayegh (2009) aponta que, a principio, o
decreto nao teve efeito sobre a cidade, que estava sem expectativa de crescimento

e passava apenas por alguns restauros pontuais. Esse cenario se alterou algumas

7 O IPHAN possui 04 Livros do Tombo onde serao inscritas as obras do patriménio histdrico e artistico, sendo
divididas em: Arqueoldgicas, Etnograficas e Paisagisticas, Histérico, Belas Artes e Artes Aplicadas (BRASIL,
1937).
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décadas depois, com o aumento da migragédo populacional para os centros urbanos
devido a ampliagdo do setor industrial local com o desenvolvimento da industria do
aluminio, em época a Aluminio Minas Gerais S/A (ALCAN),

Assim, surgiu na cidade uma expansao urbana desordenada, tanto com o
adensamento do centro histérico quanto com a ocupacdo de areas adjacentes e
periféricas do distrito sede, processo que se intensificou ainda mais na segunda
metade do séc. XX. Tal processo, somado aos incentivos destinados ao turismo e a
criacdo da Universidade Federal de Ouro Preto (UFOP), gerou um impacto
significativo na malha urbana local e no crescimento do quantitativo populacional da
cidade, com a necessidade de organizagao de novos arruamentos, parcelamentos e
edificagdes, culminando em uma expansao urbana com presenca de tragcados
irregulares e estreitos. (SALGADO, 2010 e ALVARES, 2016). Cardoso (2007)
caracteriza essa formacao periférica desordenada, assim como em outras cidades
do pais, como um reflexo de incapacidade do Poder Publico em coordenar os
processos de expansao urbana e um desinteresse frente a processos de inclusao
social e desenvolvimento socioecondmico.

Salgado (2010) divide a expansé&o do tecido urbano de Ouro Preto resultante
dos diversos processos histéricos dos ultimos séculos em 05 tipologias (Figura 06),

segundo suas caracteristicas morfo-tipoldgicas:

e Tipologia 01 - Nucleo Historico: Composto por tragado irregular com vias
sinuosas e becos que em sua maioria seguem paralelas as curvas de
nivel, mas apresenta também algumas passagens com alta declividade.
Predomina-se o uso residencial unifamiliar ou uso misto com comercial;

e Tipologia 02 - Ocupagédo nas Encostas: Possui vias e residéncias em
relevo acidentado que gera barreiras para crescimento horizontal. As
vias sdo em sua maioria ramificacbes sem saida ou sem ligacdo uma
com as outras. Predomina-se o uso residencial unifamiliar mas com
presenca de 02 ou mais residéncias aos fundos do mesmo lote,
principalmente nas areas mais proximas ao centro histoérico;

e Tipologia 03 - Ocupagbes Recentes: Em sua maioria polarizados pela
UFOP com um tragado que tende para a regularizacdo, mas ainda

executado de forma orgéanica, devido a pequenas declividade. Apresenta
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maior presenca de espacos livres publicos e areas naturais, além de
lotes vagos que indicam potencial para crescimento dentro de sua area,;

e Tipologia 04 - Ocupagdes Recentes com tendéncia para expansao:
Predomina-se o tragado organico com ruas sem saida devido a falta de
projeto para parcelamento de solo. Constituido por edificagbes em sua
maioria de uso residencial unifamiliar, possui tendéncia ao crescimento
devido a presencga de lotes vagos e abertura de novas ruas;

e Tipologia 05 - Equipamentos: Descritos como “vazios urbanos” por
serem grandes equipamentos na parte sul da cidade. A UFOP e a
ALCAN, hoje Novelis, exerceram uma centralidade que potencializou o

crescimento urbano ao seu redor.

Figura 06 - Mapa de Tecidos Urbanos do distrito sede de Ouro Preto/MG
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Fonte: SALGADO, 2012. Elaborado por Roberta Duarte Magalhaes, 2006.
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Atualmente, a UFOP se mantém como uma importante centralidade na cidade,
consequéncia nao apenas de sua fungdo, mas também de sua localizagdo em ponto
de destaque no relevo de uma area admissivel para expansao urbana, e se
complementa a outra centralidade principal da cidade, a Praga Tiradentes e seus
arredores (SALGADO, 2010). A Praga Tiradentes surge da unido dos dois principais
arrais de Vila Rica® no séc. XVIII, com a instalacdo de pardquias e instituicbes de
poder®, j& com o intuito de criagdo de uma centralidade da area que viria a se tornar
o perimetro tombado da cidade de Ouro Preto, inscrito no Livro do Tombo em 1989
(MENICONI, 1999), e que se mantém 300 anos apds sua criagdo, polarizando
também as regides periféricas a ela (SALGADO, 2010). Segundo pesquisa do
Instituto de Mobilidade Sustentavel Ruaviva, de 2015, a regido composta pelos
bairros Centro e Antdnio Dias, onde se encontra a praga, é responsavel pelo maior
percentual de viagens diarias por transporte publico coletivo no municipio, sendo
aproximadamente 17% tendo ela como origem e mais de 36% sendo ela como
destino. O segundo maior destino possui apenas metade de seu percentual.

O percentual encontrado para a regiao da Praga Tiradentes pela pesquisa do
Ruaviva (2015), representa um universo de deslocamentos de mais de 10.000
pessoas por dia realizado exclusivamente por micro-onibus que, segundo Alvares
(2016), encontram obstaculos resultantes das caracteristicas coloniais das vias,
como as pequenas larguras das ruas e materiais de acabamento que nao permitem
boa aderéncia do veiculo ao solo. A autora coloca que essas questdes historicas,
somadas as topograficas, ajudam na compreensdao da escolha pelo transporte
individual motorizado em detrimento ao coletivo ou ndo motorizado para mobilidade
imediata.

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), de
2021, o municipio de Ouro Preto possui um total de 36.074 veiculos motorizados
individuais para deslocamento intra-urbano (Tabela 07) que, segundo o Instituto
Ruaviva (2015), sdo compativeis para a capacidade fisica das vias e sua expansao
também compativel até o ano de 2035, o problema se encontra na falta da
diversidade de solugcdes para a mobilidade considerando as necessidades da
populacdo e as questdes de preservagao historica. As solugdes para a situagao

8 Arraial de Antonio Dias e Arraial do Pilar (MENICONI, 1999).
9 Casa da Camara e Cadeia e o Pelourinho (MENICONI, 1999).
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municipal devem ser pensadas nas politicas de mobilidade urbana desenvolvidas

para as proximas décadas (ibid).

Tabela 02 - Quantitativo de veiculos motorizados individuais em Ouro Preto/MG.

VEIiCULO QUANTIDADE
Automovel 23190
Motocicleta 7900
Motoneta 319
Caminhonete 3384
Camioneta 1281
TOTAL 36074

Fonte: IBGE (2021)

5.1. Politicas de Mobilidade Urbana em Ouro Preto/MG

A cidade de Ouro Preto possui um ultimo registro populacional de 70.281
pessoas, 0 que a torna obrigatéria de instauragdo de um Plano Diretor e um Plano
de Mobilidade Urbana (IBGE, 2010 e BRASIL, 2015). A cidade consta ainda com o
atendimento no transporte publico coletivo por uma frota de 6nibus e taxi-lotagéo

(Alvares, 2016) que possuem decretos especificos.

5.1.1. Plano Diretor de Ouro Preto/MG

O Plano Diretor de Ouro Preto/MG foi estabelecido por lei complementar em
28 de dezembro de 2006, com as diretrizes para desenvolvimento do municipio de
forma respeitavel ao patrimonio cultural e natural, e definia sua revisao obrigatoria a
cada 05 anos (OURO PRETO, 2006). No que abrange as conexdes entre as zonas
urbanas, o Plano propunha a expansao das areas, considerando uma boa
articulagao fisica e integracdo entre elas, com oferta de espagos publicos,
universalizagdo do acesso aos direitos sociais e incentivo ao exercicio da cidadania.

Ainda no tocante a estruturacdo territorial, o Plano Diretor (2006) coloca o
Distrito Sede de Ouro Preto como polarizador aos demais distritos e propde a
descentralizacdo das atividades econdmicas, do acesso ao ensino fundamental e

dos servigos essenciais em todas as partes de seu territério, com garantia da melhor
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participacdo dos segmentos mais carentes em atividades gerais. No que diz respeito
explicitamente a mobilidade urbana, o plano incentiva o uso residencial no centro
histérico, de modo a redugao de fluxos na area, e busca atender as demandas por

deslocamento e acessibilidade, segundo as seguintes diretrizes:

e Priorizar a circulagao e trafego de pedestres;

e Adequar os sistemas de transporte publico as caracteristicas da malha
viaria;

e Implementar agbes de identificagéo, regularizagédo e controle de conflitos
na circulagao;

e Implementar a articulacdo das redes que atendem os distritos e bairros
periféricos;

e Melhorar o sistema viario.

As acbes necessarias para concretizacdo das diretrizes do Plano Diretor
podem ser realizadas de forma consorciada, com acordo entre o Poder Publico
Municipal e agentes externos privados, de modo a garantir transformacdes e
melhorias, e priorizando aqueles de maior alcance em relacdo a coletividade,
reestruturagdo do municipio ou preservagao do patriménio (OURO PRETO, 2006).

Mesmo com a definicido de revisdo do Plano Diretor de Ouro Preto de 2006
apos 05 anos, a retomada do processo foi feita apenas em 2019 (COELHO, 2019).
O processo ainda nao foi finalizado, o que gera a cidade um desenvolvimento e

expansao baseados em um plano em uso a aproximadamente 15 anos.

5.1.2. Plano de Mobilidade Urbana de Ouro Preto/MG

O Plano de Mobilidade Urbana de Ouro Preto/MG foi instituido pela Lei
Complementar N.177, de 22 de maio de 2018, tomando como base os estudos
prévios contratados pelo Executivo Municipal (OURO PRETO, 2018). O estudo
citado foi executado pelo Instituto de Mobilidade Sustentavel Ruaviva, que realizou
uma apuracgéao das informagdes e dados municipais ja existentes, junto a vistorias de

campo, e seguidas de pesquisas em campo, simulagao da rede de deslocamentos e

40



a realizagdo de uma pesquisa OD em pontos especificos do distrito sede'’®
(LADEIRA, 2015).

Entre as diretrizes iniciais para a criagdo do Plano de Mobilidade de Ouro
Preto, foram descritas as de caracter geral: Promogéo da circulagdo sustentavel e
inteligente, reordenacédo do trafego privado com incentivo ao transporte publico e
ndao motorizado, regulamentacdo e regularizagdo das operadoras de transportes,
incentivo a participagao popular e investimento no transporte coletivo e nao
motorizado; Para as de Caracter Especifico, sdo incentivadas: eliminagao do trafego
de passagem, realocagdo dos estacionamento do centro histérico para areas
periféricas com restricdo do trafego de veiculos privados e melhoria para a
circulagao a pé, criacdo do sistema de transporte coletivo ndo poluente, com maior
capacidade e com vias proprias para sua circulagao, criagao de caminhos acessiveis
para pedestres e caminhos ciclaveis interligando pontos da cidade, integragdo do
sistema de transportes e regulagdo dos servigos de carga e descarga e a priorizagéo
de acomodagdes estudantis no entorno da universidade (ibid).

Em especifico ao transporte publico, Ladeira (2015) discorre no estudo
sobre a renovacgéo e ampliacédo da frota de 6nibus, com regularizagado dos contratos
e melhora dos quadros de horarios durante pico, implementacdo de bilhetagem
eletrénica e localizagdo por GPS, estabelecer padroes para tempo de espera e
lotagdo maxima, a implantagdo de servigo de informagao ao usuario e a integragao
ao sistema de transporte intermunicipal regional, além de se repensar nova forma de
transporte coletivo mais eficiente ao municipio.

O Plano de Mobilidade Aprovado tem como principios e eixos estratégicos o
desenvolvimento sustentavel da cidade, a prevencédo do patrimdnio, a seguranca e
equidade nos deslocamentos e a eficiéncia, efetividade e acessibilidade universal no
atendimento dos servigos, buscando uma melhora continua e estimulando a
preferéncia pelos transportes publicos e os ndo motorizados (OURO PRETO, 2018).
Segundo a Lei, o sistema de mobilidade da cidade deve ser exercido de forma
conjunta entre meios, servicos e infraestrutura de modo a garantir melhor
deslocamento para as pessoas e cargas, sendo de responsabilidade do Executivo
Municipal o planejamento e fiscalizagdo do sistema viario. Entende-se esse modelo

de funcionamento integrado como uma diretriz para um servigo mais acessivel, de

0 As pesquisas foram realizadas na Praga Tiradentes, Rua Diogo de Vasconcelos, saida pelo bairro Saramenha,
saida da UFOP e no Largo Marilia de Dirceu (LADEIRA, 2015)
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forma fisica e tarifaria, mais seguro, confortavel e que desestimule o transporte
motorizado individual.

No que tange as demais opg¢des preferiveis para o deslocamento motorizado,
o Plano coloca como trés as modalidades para o transporte publico: Publico Coletivo,
Publico Individual, ou Taxi, e o Transporte Escolar (OURO PRETO, 2018). O
transporte publico coletivo € posto como a principal modalidade de transporte
motorizado no municipio e seus direcionamentos abrangem questbes de analise e
definicdo das melhores rotas e veiculos, prezo pela segurancga e conforto, definicdes
tarifarias, incluindo tarifas integradas, garantia da acessibilidade e implantacdo de
estacdes e abrigos nos pontos de parada, com énfase para a integragao fisica com
os demais servicos. Ja no servico de transporte publico individual, ou taxi, as
diretrizes também passam por questdes tarifarias, garantias de seguranga e conforto
e a definicdo das dos pontos de coleta de passageiros, e abrange o tocante da
regularizacao e registro dos condutores e frota (OURO PRETO, 2018).

Para os meios ndo motorizados, o Plano de Mobilidade (2018) prioriza a
melhora da seguranga e conforto para nos deslocamentos a pé, considerando um
padrdo acessivel de calgada e ligagédo entre os diversos patamares topograficos da
cidade, e propde a mobilidade para ciclistas, com a criagdo de rotas ciclaveis,
ciclovias e ciclofaixas e a implantacdo de paraciclos em locais especificos. O plano
ainda estipula uma gestao integrada do sistema de mobilidade, com a criagdo de
orgao fiscalizador e um sistema de informagdes, a definigdo de uma politica tarifaria
priorizando os transportes coletivos e ndo motorizados, a instituigdo de relatério
sobre impactos dos polos geradores de trafico e a criagdo de instrumento de
incentivo a novos centros comerciais e de servigos externos ao centro histérico.

O acompanhamento das medidas propostas se instituiria por meio de
indicadores relacionados ao percentual de calgcadas adequadas e acessiveis,
nuamero de passageiros do transporte coletivo, preco das passagens, numero de
vagas para transportes individuais e numero de acidentes no transito, que devem ser
analisados anualmente e repensados, junto ao restante do Plano de Mobilidade, a
cada 5 anos (OURO PRETO, 2018). Segundo Alvares (2016), os estudos
desenvolvidos em 2016 para elaboracdo do Plano de Mobilidade apresentam uma
percepcao deslocada com a realidade do municipio, por ter sido realizado por
empresa externa, sem colaboracdo com equipes técnicas locais e moradores. O

plano aprovado em 2018 se baseia nos estudos anteriores, precario a realidade
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municipal, e ndo foi colocado em pratica. A pagina de noticias da Prefeitura de Ouro
Preto (2021) informa que esta sendo elaborado um novo estudo para revitalizagao

do Plano de Mobilidade, com “revisdes rigorosas” em diversos pontos.

5.1.3. Concesséo de Servigo Publico de Transporte Coletivo

O decreto de n° 160/03 dispde sobre o servigo de transporte publico coletivo
de passageiros em Ouro Preto, que é realizado por meio de concessdao ou
permissdo cedida pelo Executivo Municipal, sendo esta responsavel também pelo
planejamento, regulamentagcédo, gerenciamento, fiscalizacdo e a realizagdo de
estudos para defini¢ao tarifaria (OURO PRETO, 2003). No tangente ao transporte
coletivo, o decreto discorre sobre sua caracterizagdo e importancia, colocado como
um servigo essencial para o deslocamento dos individuos, desde que prestado de
forma adequada, com regularidade, pontualidade, conforto, eficiéncia, continuidade,
acessibilidade e gerando empregos.

A gestao do transporte coletivo fica a cargo do Departamento Municipal de
Transportes e Transito, que deve se orientar segundo principios do bom
funcionamento e integracdo entre os diferentes modais, universalizacdo e boa
qualidade do atendimento e a melhoria continua da infraestrutura, priorizando o
transporte coletivo ao individual e estimulando a preservagédo do patriménio (OURO
PRETO, 2003). O Departamento de Transito definira metas e indicadores para
avaliacdo do servigco, com o intuito de identificar a necessidade de ajustes ou
intervengdes e avaliar a permanéncia da concessionaria na prestacdo do servicgo,

além da possibilidade de participagao do usuario na avaliagao (ibid).

5.1.4. Servigo de Taxi-lotagdo

O servico de taxi-lotacdo em Ouro Preto/MG, uma versdo de pequena
capacidade do servigo de transporte coletivo, conta com duas linhas de trajetos
reduzidos dentro do distrito sede que podem ser acessadas por alguns pontos
especificos conjuntos aos dos 6nibus (ARAUJO, 2018). Foi regulamentado em 1996
pelo decreto de n° 245/96, de responsabilidade do Poder Executivo Municipal, e
descrito como de caracter essencial (OURO PRETO, 1996). O decreto discorre

sobre questdes de funcionamento e fiscalizagao do servigo, sendo elas:
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e Direito de operagdo por outorga, com duragdo de 12 meses e
autorizacao de renovacao;

e Geréncia pelo Sindicato da classe;

e Proporcédo de um automével para cada 1000 (mil) habitantes, segundo
dados atualizados do IBGE;

e Restricdo de numero maximo de automdéveis para 20% sobre o numero
de taxis comuns;

e Veiculos de modelo pré definido pelo Executivo Municipal e originais de
fabrica, com capacidade minima para 04 passageiros e devidamente
sinalizado com letreiro e tabela tarifaria;

e Vida util do veiculo de até 05 anos, devendo este ser substituido por
modelo mais recente;

e Registro dos veiculos e condutores perante o Executivo Municipal,

e O valor tarifario se dara por calculo levando em consideracdo o modelo
de veiculo padrao e a quantidade da frota em operacao;

e Os pontos de parada das rotas ndo sao fixos, mas € proibida o

embarque em pontos do sistema de énibus coletivo urbano.

Qualquer descumprimento das normas de funcionamento previstas no decreto
podera resultar ao motorista infrator uma adverténcia, multa, impedimento de
execucao do servigo ou cassagao da permissdo de operagao precedida a processo
administrativo, a depender da gravidade da infragdo (OURO PRETO, 1996).

5.2. Itinerario das Rotas de Transporte Publico Coletivo

No universo do transporte publico coletivo no distrito sede de Ouro Preto/MG,
€ evidenciado hoje uma oferta de 12 linhas urbanas de micro-6nibus (Tabela 02) e
02 linhas de taxi-lotagédo, que ligam a regido do bairro Cabegas ao Hospital Santa

Casa, passando pela Praca Tiradentes e UFOP.

Tabela 03 - Relagdo das linhas de 6nibus no distrito sede de Ouro Preto/MG.

IDA VOLTA IDA VOLTA

Cooperouro Piedade Rodoviaria Santa Cruz
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IDA VOLTA IDA VOLTA
Morro Séo _ _
Cooperouro Pocinho Sao Cristévao
Sebastido
Morro S&o
Cooperouro Alto da Cruz . Sao Cristovao
Sebastido
Cooperouro Santa Cruz Saramenha Sao Cristévao
Jardim Alvorada Hospital Taquaral Cooperouro
Morro Santana Sao Cristévao Vila Aparecida Piedade

Conforme podemos perceber pela Figura 07, o atendimento das linhas
do transporte publico coletivo atende a maior parcela da area urbana edificada,
sendo que a maioria das linhas passam pelo centro historico da cidade. Segundo
Araujo (2018, p. 234), o Terminal de Integragcédo José da Silva Araujo, localizado na
Praca Cezario Alvim - bairro Pilar, possui a maior concentragdo como ponto de

parada das linhas. As linhas de taxi lotagdo funcionam em um sistema linear restrito

Fonte: ROTA REAL(2022)

e ndo atendem grande parcela espacial do municipio.

Figura 07 - Atendimento do transporte publico coletivo no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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A pesar do alto indice de atendimento das linhas de 6nibus no municipio,
cabe uma analise também do atendimento dos pontos de embarque e desembarque
para elas. Foi utilizado como parametro a Tabela de Acessibilidade de Ferraz et al.
(2004) (Tabela 01, p. 18) para elaboragdo das manchas de atendimento. Entretanto,
devido a topografia acentuada da regido, foi adotada uma redugédo das distancias
consideradas boa e regular, considerando os raios de 150 e 300 m, respetivamente.
A Figura 08, traz a imagem final do atendimento dos pontos de 6nibus das rotas

municipais.

Figura 08 - Distancia caminhavel para acessibilidade aos pontos do transporte coletivo no distrito
sede de Ouro Preto/MG.
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Pelo mapa das distancias caminhaveis acessiveis, podemos perceber
manchas de vazio da oferta do servico de transportes coletivo na area urbana
edificada, principalmente na parte noroeste do distrito, onde se localizam os bairros:
Sao Cristovao, Passa Dez de Cima e Passa Dez de Baixo; e também percebemos o
mesmo padrdo na porc¢do sul do distrito, nos bairros: Lagoa, Saramenha de cima,

Novo Horizonte, Nossa Senhora do Carmo e Bairro da Lagoa.
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5.3. Sobreposi¢oes cartograficas

Com o entendimento de que a rede de transportes coletivos em Ouro Preto
atende ampla parte de sua regidao em ambito espacial, salvo algumas areas pontuais,
cabe uma retomada dos conceitos de mobilidade e acessibilidade também para os
destinos das viagens: servigos basicos do municipio, centros polarizadores e areas
que possibilitam ao individuo o exercicio de seu direito a cidade.

O distrito sede de Ouro Preto, como polarizador dos demais distritos, torna-se
protagonista nas viagens interdistritais. A Figura 09 representa a conex&o das rotas
do transporte publico coletivo com a rodoviaria, ambos os servicos de 6nibus e taxi-
lotagdo tém pontos de parada em frente ao equipamento e todas as regides da
cidade tem rota direta ao polo rodoviario, mas algumas apresentam um trajeto longo

e consequentemente demorado para o acesso.

Figura 09 - Rotas com acesso direto e indireto a rodoviaria no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: ROTA REAL, 2022; GOOGLE, 2022 e SGB, 2014.

Na area da saude, Ouro Preto apresenta 04 principais postos médicos
de atendimento, considerando hospitais, unidades basicas de saude (UBS) e
unidade de pronto atendimento (UPA). Conforme podemos observar na Figura 10,
as rotas de taxi-lotagcédo interigam os dois antigos principais centros de saude do

distrito: o Hospital Santa Casa de Misericérdia de Ouro Preto e a Unidade Basica de
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Saude do Sao Cristovao. Todos os postos sdo acessiveis pelas linhas de 6nibus da
cidade, entretanto, o Hospital Unimed e a Unidade de Pronto Atendimento Dom
Orione, no vetor sudoeste de Ouro Preto possuem linha Unica para deslocamento,

por meio da rota Saramenha-Sao Cristévao.

Figura 10 - Rotas com acesso direto e indireto a postos médicos no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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As politicas do Plano Diretor de Ouro Preto de descentralizagado das unidades
educacionais para maior alcance da populagao foram bem aplicadas no distrito sede:
a maior parte das regides da cidade possuem uma escola municipal ou estadual
proximas a elas, garantindo acesso total pelas rotas do transporte publico coletivo
(Figura 11). Desta forma, foi analisado o acesso exclusivo a Universidade Federal de
Ouro Preto (UFOP) pelas mesmas redes.

Salgado (2010) Coloca a Universidade como um de seus tragados (Figura 06,
p. 37), a descrevendo como um “vazio urbano” devido ao tamanho de sua area sem
presencga habitacional. O equipamento € tido pelo autor como um dos dois principais
polarizadores da cidade, responsavel pelo crescimento ao seu entorno. Pelo seu
caracter polarizador, assume-se que a UFOP participe significativamente dos
padroes de deslocamentos diarios.

Analisando a Figura 11, percebemos uma falta de acesso direto de alguns

bairros a universidade, sendo necessario percorrer distancias caminhando para
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alcance de um servico com linha direta ou utilizar de 02 linhas de 6nibus ou 01 linha
de Onibus somada a 01 linha de taxi-lotagdo para chegar ao destino e 0 mesmo
processo para retorno, sendo assim necessaria a aquisi¢gao de 02 passagens por
viagem. Os bairros com essa dificuldade de acesso encontram-se na porg¢ao centro-
leste: Antdnio Dias, Nossa Senhora das Dores, Padre Faria e Alto da Cruz; e na
por¢ao Sul: Lagoa, Tavares, Saramenha, Vila dos Engenheiros e Bairro da Lagoa.

Figura 11 - Rotas com acesso direto e indireto & UFOP no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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Como areas de lazer, foram consideradas as reservas verdes mais significativas
e 0s complexos desportivos apenas, devido a presenga consideravel de quadras, pracas
e areas de uso livre na cidade.

A Figura 12 tem em sua representacao o Parque Estadual do Itacolomi, ao sul,
o Horto dos Contos, Praca do Centro de Artes e Convengdes da UFOP e Campo da
Barra ao centro e o Parque das Candeias ao oeste. Todas as linhas de 6nibus e taxi-
lotacdo apresentam acesso a pelo menos umas dessas atragdes, com exceg¢ao ao

Parque das Candeias que n&o possui acesso por nenhum dos modais.

" INSTITUTO NACIONAL DE PESQUISAS EDUCACIONAIS Anisio Teixeira. Sinopse Estatistica da Educagao
Basica 2021. Brasilia: Inep, 2022. Disponivel em <https://www.gov.br/inep/pt-br/areas-de-atuacao/pesquisas-

estatisticas-e-indicadores/censo-escolar/resultados>. Acesso em: 27.09.2022.
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Figura 12 - Rotas com acesso direto e indireto a areas de lazer no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: ROTA REAL, 2022; GOOGLE, 2022 e SGB, 2014.

As regides dos bancos estdo inseridas proximas aos dois polos da cidade,
conforme descritos por Salgado (2010), a Praca Tiradentes e a UFOP, conforme

observado na Figura 13.

Figura 13 - Rotas com acesso direto e indireto a bancos no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: ROTA REAL, 2022; GOOGLE, 2022 e SGB, 2014.
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As sedes principais dos bancos se encontram no centro historico, sendo as da
UFOP de funcionamento como apoio. Ao analisarmos o atendimento do transporte
coletivo para esse servigo especifico, € possivel identificar pela mapa que todas as
linhas do transporte coletivo passam proximas a regido dos bancos central,
entretanto, tal relacdo é apenas para a acessibilidade regular, tendo em vista que as
rotas de transporte n&o se inserem no raio de 150 m proposto.

Outro servigo municipal de importancia relevante e que possui facil acesso
pelo transporte publico coletivo sdo os supermercados da regido, conforme Figura
14. Os principais mercados se encontram em pontos estratégicos da cidade que
possibilitam o acesso por variaveis rotas, como o Supermercado Farid, na por¢ao

noroeste, e os Supermercados Cooperouro e BH na porcao sul da cidade.

Figura 14 - Rotas com acesso direto e indireto a supermercados no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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6. DEMANDAS DO TRANSPORTE PUBLICO EM OURO PRETO: UM ESTUDO
DE CASO DOS BAIRROS SARAMENHA DE CIMA E TAVARES

A regido onde se localizam os bairros Saramenha de Cima e Tavares fica em
uma porg¢ao periférica a regido tombada da cidade e até mesmo os bairros mais
recentes proximos a Bauxita, na area denominada por Salgado (2010) como
“Ocupacdes recentes com tendéncia para expansao”. Localiza-se diretamente ao sul
da BR-356, na saida para o distrito de Lavras Novas, e proximo a fabrica de
aluminio municipal, conforme Figura 15. Alvares (2016) explica que o transporte
publico coletivo de Ouro Preto possui um itinerario incompativel com as
necessidades dos bairros distantes do centro histérico, o que pode ser relacionado
ao conceito de exclusao social gerada por essa ineficacia, discutido por Lima et al.
(2019). Analisando esses parametros, a escolha dos dois bairros como objeto de
aprofundamento de estudo torna-se de relevancia, por se enquadrarem em muitos

dos conceitos discutidos no presente trabalho.

Figura 15 - Posicédo geogréfica da regido de estudo no distrito sede de Ouro Preto/MG.
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A porcao municipal onde se localizam os bairros Saramenha de Cima e
Tavares surge a partir de ocupacgdes isoladas do séc. XIX e teve seu crescimento

principalmente apos a instalagdo da primeira industria de aluminio na metade do séc.
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XX. Nos anos que se seguiram, houve um aumento significativo do crescimento
anual da populacgdo, que alcangou uma taxa de 5%, e gerou a ocupagéo de vazios
urbanos no centro histérico somados a criagdo de novos bairros periféricos,
iniciando um novo vetor de crescimento em direcdo ao sul do municipio. Nesse
cenario, houve um incentivo pela ALCAN para habitagdo de seus funcionarios na
regidao do Saramenha e surgiram as primeiras manifesta¢cées de transporte coletivo
em direcao a regido para uso dos operarios mas que também favoreceu a populagéo
local (SAYEGH, 2009, p. 39-40).

O transporte coletivo da regido hoje é realizado por apenas uma linha que
conecta o Bairro Saramenha ao bairro Sao Cristévao, na por¢ao noroeste do distrito
sede, passando pela regido histérica do Pilar (Figura 16). E possivel analisar que a
rota possui pontos de parada préximos a postos de atendimento hospitalar,
supermercados, areas de lazer e a rodoviaria da cidade, a pesar de ndo se conectar
com alguns destes servigos localizados mais proximos de sua area. A linha
Saramenha-Sao Cristévao ndo possui acesso direto a UFOP ou as regides dos
bancos, tendo os usuarios que caminhar por um percurso maior que 300m para uso
desses equipamentos, que na regido do centro tombado, representa um percurso
com presencga de algumas declividades elevadas (SALGADO, 2010). Nao é ofertado

pela linha um acesso direto a porgao leste do distrito sede para os usuarios.

Figura 16 - Atendimento da rota de 6nibus publico na linha Saramenha-S&o Cristévéo.
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A pesquisa realizada para analise dos padrbes de deslocamento da
populacdo dos bairros Saramenha e Tavares foi baseada nas variaveis da Pesquisa
OD da Regido Metropolitana de Belo Horizonte de 2012 (Figura 04, p. 32) para
elaboracao do questionario (Apéndice A). As perguntas elaboradas possibilitam n&o
apenas a coleta de dados referente ao padrdo de deslocamento dos individuos, mas
também um censo do perfil do morador da regido, caracteristicas econdmicas,
escolaridade, dificuldades para locomogao e caracteristicas dos domicilios. O
levantamento dos dados consistiu em uma pesquisa porta-a-porta, realizada pelo
proprio autor, entre as datas de 16/06/2022 a 18/06/2022. As perguntas aos
residentes das areas analisadas foram realizadas por meio de questionario digital e
as respostas posteriormente organizadas para melhor apresentagédo, os imoveis de
uso exclusivamente comercial ndo foram considerados. Os dados coletados e
planilhados podem ser analisados no Anexo A.

A pesquisa consistiu em uma amostra de 153 domicilios, as quais 72 deles
foram favoraveis ou possuiam residentes no momento para entrevista, resultando
em uma marge de 47% de retorno (Grafico 07). No mesmo grafico, podemos
identificar que a regido analisada é formada majoritariamente por residéncias de
tipologia unifamiliar, totalizando 110 unidades, sobrepondo aquelas de tipologias
multifamiliar ou de uso misto, 38 e 05 unidades respectivamente. Esses dados

mostram uma regido de caracter residencial, com baixo adensamento populacional.

Grafico 01 - Amostra de respostas a pesquisa e tipologias dos iméveis locais.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)
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Em cada unidade domiciliar, foi entrevistado 01 residente que seria
responsavel também pelas respostas sobre os demais individuos na habitagao.
Entre os entrevistados percebemos um maior grau de escolaridade entre aqueles do
sexo masculino, sendo que 18,1% destes concluiram o ensino superior, e também
pela analise daqueles que concluiram apenas até o ensino fundamental, sendo as
mulheres representadas por uma taxa de 19,4% entre as entrevistadas (Grafico 02).
Quando considerados no mesmo universo amostral, homens e mulheres,
conseguimos identificar que o maior percentual destes concluiram a educagao
apenas até o ensino médio, indice de dificuldade de acesso comum a educagéo em
bairros periféricos (MARICATO, 2003).

Grafico 02 - Sexo e grau de escolaridade dos entrevistado.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)

Pela amostra total dos residentes nos domicilios, vemos pelo Grafico 03 que
quase 65% destes sao adultos ou jovens adultos, fator previsivel para suposigcédo de
um maior indice de viagens na regido com destino ao trabalho e possivelmente aos
bairros comerciais do distrito. Outro quantitativo a ser levado em consideragéo € o
percentual de idosos na regido, que indica uma importancia do acesso facilitado aos

centro de atendimento médico préximos.
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Grafico 03 - Média de idade dos moradores nas residéncias entrevistadas.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)

No universo dos domicilios que participaram da pesquisa, foi identificado que
49% destes possuem entre 03 e 04 residentes fixos, seguidos por 25% daqueles
com 02 residentes fixos (Grafico 04). Vemos ainda a existéncia significativa de
unidades com 05 ou 06 habitantes e, em menor escala, com 01 residente. Mesmo
nos domicilios mais adensados, percebemos pelo Grafico 05 que predomina-se
aqueles que vivem com até 03 salarios minimos mensais, somadas todas as receitas,
indice este abaixo do salario médio mensal por pessoa em Ouro Preto, de 3,1

salarios minimos (IBGE, 2010).

Grafico 04 - Numero de moradores por residéncia entrevistada.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)
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Grafico 05 - Relagdo da média salarial pelo nUmero de moradores das residéncias entrevistadas.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)

Entende-se que a mobilidade acessivel engloba a oferta e qualidade do

trajeto percorrido, atendendo as necessidades dos usuarios. No Grafico 06, foi

identificado uma parcela dos entrevistados com problemas para locomogéo, seja por

idade, problemas de saude ou portabilidade de alguma deficiéncia. Entre estes,

apenas 23% possuem algum veiculo proprio motorizado em sua residéncia para uso.

Podemos assumir que os 77% restantes sao usuarios do transporte publico coletivo,

devendo este considerar suas suas especificidades para melhor atendimento.

Grafico 06 - Posse de veiculos particulares motorizados em residéncias de individuos com problemas

de locomogao.
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No que diz respeito diretamente aos padrbes de viagens realizados pelos
residentes dos bairros Saramenha de Cima e Tavares, foram analisados o meio de
transporte utilizado para deslocamento, grupo ao qual se enquadra os modais
estudados no presente trabalho, em relagcdo as demais caracteristicas da viagem.
Durante essa parte da pesquisa, foram registrados individuos que por algum motivo
pessoal sdo incapacitados de se deslocar, estes foram contabilizados no campo
denominado “Nao se Aplica” (N/A).

Quando comparado a faixa etaria, vemos no Grafico 07 que a maior parcela
das viagens é realizadas por adultos, sendo estes também os maiores usuarios do
transporte por 6nibus, carro e a pé, em ordem decrescente de usuarios. Estes s&o
seguidos pelos idosos e jovens adultos, que possuem percentuais similares no uso
de veiculos motorizados individuais ou coletivos. Destaca-se a superioridade do uso

do 6nibus sobre os motorizados individuais pelos individuos.

Grafico 07 - Relagao entre o meio de deslocamento principal pela idade dos residentes.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)

A analise por meio dos destinos das viagens indicou as principais localidades
as quais os residentes da regido de analise se locomovem. Por meio do Grafico 08,
podemos identificar que a maior parcela das viagens é executada dentro do préprio
bairro de Saramenha de Cima, e de forma ativa. Este é seguido pelas duas
principais centralidades do municipio, o bairro Bauxita, junto a UFOP, e o Centro,

onde se localiza a Praca Tiradentes, para estes a preferéncia é o uso do 6nibus para
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deslocamento. Destaca-se ainda nos dados, os destinos localizados fora da area de
abrangéncia do itinerario da linha de 6nibus Saramenha-S&o Cristovao, os bairros:
Alto da Cruz, Antdnio Dias, Lagoa, Morro Santana, Morro Sao Sebastido, Novo
Horizonte, Padre Faria, Pocinho e Santa Cruz, que quando nao sao realizados por
transporte motorizado individual, assume-se a necessidade de conexao viaria entre

02 ou mais 6nibus.

Grafico 08 - Relagao entre o meio de deslocamento principal pelo destino principal dos residentes.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)

Na relacéo entre o meio de deslocamento e a frequéncia das viagens foram
consideradas aquelas que sao realizadas frequentemente durante a semana,
separadas pela quantidade de dias, e as que sao realizadas esporadicamente, na
qual foram considerados os termos “as vezes”, quando as viagens eram realizadas
pelo menos uma vez no més, e o termo “raramente”, quando os deslocamentos
eram realizados menos de uma vez ao més. A maior frequéncia de viagens

encontrada foi de 05 vezes na semana ou mais (Grafico 10), dado este que pode ser

59



justificado pelo percentual de jovens adultos e adultos no bairro, parcela essa da
populacdo que se estipular estar trabalhando ou estudando diariamente. Podemos
também ver que em todas as frequéncias de viagem, com excecado daquelas
realizadas “raramente”, ocorre a predominancia do uso do ©Onibus para
deslocamento, seguido pelo uso do carro ou moto, e em terceiro lugar o transporte

ativo.

Grafico 09 - Relacao entre o meio de deslocamento principal pela frequéncia de viagem dos

residentes.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)

Os dados encontrados para os motivos principais de viagem entre os
residentes mostram um maior percentual como a trabalho, totalizando quase 40%
dos deslocamentos (Grafico 10). Podemos identificar pelo grafico que o quantitativo
de viagens por Onibus ou por transporte motorizado individual a trabalho s&o
similares, fato que ndo se repete nas demais finalidades de viagem: Tanto para o
estudo quanto para conveniéncias (compras/servigos) o uso do énibus é quase 03
vezes maior que o do automovel; Ja nas opgdes por lazer ou em viagens realizadas

com intuito de cuidar da saude, as viagens por carro possuem preferéncia.
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Grafico 10 - Relagdo entre o meio de deslocamento principal pelo motivo da viagem dos residentes.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Base: Resultados pesquisa Origem-Destino (Anexo A)

Os resultados encontrados nos padrbes de deslocamento da populacdo dos
bairros Saramenha de Cima e Tavares mostram um uso favoravel do servigo de
O6nibus me relagdo ao transporte motorizado individual. Tal fator pode ser um
indicados de bom atendimento da linha atual que passa pela regido ou pode ser
resultante de desfavorecimento econémico de parcela da populagao para aquisicao

de veiculos proprios.
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7. CONSIDERAGOES FINAIS

A abertura do mercado nacional para a industria automobilistica na década de
1960 refletiu em incentivo das politicas de desenvolvimento urbano voltadas para o
transporte viario individual em detrimento de outros meios mais vulneraveis, como o
transporte coletivo e os ndo motorizados. Essa preferéncia pelo modelo individual
ocasionou a formacao de uma ideia de precariedade e ma qualidade do servigo
prestado pelo transporte coletivo, que se torna alvo de pouco investimento publico e
acarreta um alto custo para operacdo. Tal custo pode, na maioria das vezes, resultar
na perda do direito de mobilidade do cidadao, principalmente de areas periféricas,
com o acarretamento de cortes de linhas e/ou horarios.

No que diz respeito as politicas de mobilidade urbana, a Constituicao Federal
de 1988 prevé ser de responsabilidade municipal o controle, ou 0 acompanhamento
em caso de concessdo, da prestacdo do servico de transporte publico coletivo. Em
uma cidade tombada, como o caso de Ouro Preto/MG, as dificuldades para correta
prestacdo do servico de transporte coletivo se entrelacam a necessidade de
adequacao aos condicionantes do tragado historico e a topografia acidentada que,
em pontos da cidade, impossibilitam a passagem de veiculos de grande porte e/ou o
acesso da populacio a estes.

Segundo a metodologia utilizada para esse trabalho, analisados em
sobreposi¢gao os mapas de tecidos urbanos (Figura 05), declividade (Figura 06) e de
acessibilidade aos pontos de transporte coletivo (Figura 08), foi possivel identificar
dois cenarios resultantes das problematicas do transporte publico de Ouro Preto:
nas porcdes centro e norte da cidade onde se localizam o centro histérico e as areas
de ocupagédo em encostas, foi identificada a maior parcela dos terrenos de topografia
acentuada. Na porg¢do sul, onde é visivel algumas manchas de pouca declividade,
localizam-se os bairros de ocupagéao recente e com possibilidade de expansao: Vila
dos Engenheiros, Saramenha de Cima, Saramenha, Tavares, Lagoa, Novo
Horizonte, Vila Itacolomi, Nossa Senhora do Carmo e Pocinho, estes mais distantes
do centro da cidade. Ambas as caracteristicas entendem-se como geradoras de
vazios no mapa de atendimento do transporte publico coletivo em uma area urbana.

A pesar das dificuldades para atendimento, o distrito sede da cidade de Ouro
Preto/MG adotou de medidas e meios de transportes convenientes ao perfil da

cidade, como o uso de micro-6nibus e taxi-lotagdo para cumprimento das viagens,
62



que possibilitaram um maior atendimento das ruas centrais estreitas e tortuosas e
também um acesso as regides periféricas de topografia elevada. Nas poucas areas
com deficiéncia no atendimento, cabe uma realocacéo pontual do itinerario das
linhas existentes ou, quando impossibilitada, uma expansdo dos modais de
transporte coletivo, compativeis a topografia local e as caracteristicas econémicas
da populagédo, e que permitam a integragao junto aos veiculos ja existentes, como os
VLT, teleféricos' ou planos inclinados'®. Para as areas de ocupagdo recente e
com possibilidade de expansao, devido a topografia mais regular, é possivel ainda a
adocao de caminhos ciclaveis, conforme proposto pelo Plano de Mobilidade Urbana
municipal de 2018.

Em analise ao atendimento da linha Saramenha-Sao Cristévao € possivel
perceber que esta nao garante o deslocamento direto dos residentes dos bairros ao
sudoeste do municipio, sendo eles Saramenha de Cima, Lagoa, Tavares e
Saramenha, a porgao leste da cidade. Esse padrao é também identificado em outras
linhas urbanas que n&o garantem acesso direto a algumas regiées, como a linha
Rodoviaria-Santa Cruz, unico acesso ao bairro Santa Cruz e que o conecta apenas
as regidbes centro e noroeste do municipio. Percebe-se, por estes padrées
identificados, que mesmo com uma malha do transporte publico coletivo que circula
pela maior parte dos bairros no distrito sede, ainda é presente uma barreira na
acessibilidade direta, a depender da origem e do destino.

O acesso a servigos essenciais a populagdo, como saude, educagao e lazer,
foi identificado como de bom atendimento pelas linhas urbanas, garantia este do
espraiamento dos equipamentos na malha municipal e em quantidade condizente a
populacdo, o que facilita o acesso. Em exclusivo a acessibilidade no atendimento
das linhas para acesso a UFOP, bem como observado também nos padrbes de
destinos dos residentes dos bairros Saramenha de Cima e Tavares e no

atendimento das linhas em geral, é possivel perceber uma necessidade do

2 VLT (Veiculos leves sobre trilhos), com exemplo os bondes, s&o veiculos com baixo custo de implantagéo e
pouco impacto ambiental, atendendo diversas demandas (BRASIL, 2015).

13 Os teleféricos s&o veiculos utilizados para deslocamente me variagoes topograficas, tendo como exemplo
aplicado no brasil o teleférico do Morro do Alemao, no Rio de Janeiro, que realiza um trajeto com duragéo de 20
min e possibilita o transporte de até 3 mil pessoas por hora (BRASIL, 2015).

4 Planos Inclinados s&o veiculos férreos para vencer grandes diferencas de niveis, sendo a capacidade a
depender do tamanho da cabine e extensao percorrida. Exemplos de plano inclinado sdo o do Morro Santa Marta,
no Rio de Janeiro, e o de Lisboa, em Portugal (BRASIL, 2015).
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municipio para adogdo de um modelo de integragdo ndo apenas entre modos de
transporte mas também entre os linhas de transporte ofertadas, considerando
questdes tarifarias e de conforto do usuario.

Ouro Preto passa por um processo de reelaboracdo do Plano de Mobilidade
Urbana, sendo este direcionado ao favorecimento da acessibilidade universal, ao
transporte publico coletivo e transporte ativo. O centro historico de Ouro Preto conta
com um perfil viario resquicio de sua formacgéo histérica, com ruas estreitas,
ingremes e tortuosas que, embora indesejaveis no ponto de vista da mobilidade,
devem ser preservadas em fungdo do tombamento de seu tecido urbano e da
preservacdo do patrimbnio cultural local e memodria coletiva. Essa caracteristica
dificulta a ampliagdo da variedade dos modais de transporte coletivo na regido
tombada, mas é suprida por um bom atendimento pelas linhas de énibus e taxi-
lotagdo existentes. Desta forma, cabe ao Executivo Municipal um foco no
acompanhamento dos eixos de expansao da cidade para garantir, por meio meio de
politicas publicas relativas a mobilidade e condizentes com as demandas locais, a
acessibilidade do usuario ao transporte publico coletivo eficiente, inclusivo e

integrado em seu atendimento.
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APENDICE A - QUESTIONARIO PESQUISA ORIGEM-DESTINO

Parte 01 - Dados Gerais

1) Endereco:

2) Tipo de habitagao:

( ) Unifamiliar

( ) Multifamiliar

( ) Unifamiliar de uso misto
( ) Multifamiliar de uso misto

3) Houve resposta?
( ) Sim
( ) Nao

Parte 02 - Dados Residenciais

1) Numero de residentes:
( ) 01
( ) 02
( ) 03
( ) 04
( ) 05 ou mais

2) Algum residente possui dificuldades para locomog¢ao?
( ) Sim

( ) N&o

3) Renda familiar:

( ) até 01 salario minimo
( ) 01 a 02 salarios minimos
( ) 02 a 03 salarios minimos
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( ) 03 a 04 salarios minimos
( ) 05 salarios minimos ou mais

( ) Nao informado

4) Numero de veiculos proprios:
4.1) Carros:

( )0

( ) 01

( ) 02

( ) 03 ou mais

4.2) Motos:
( )0

( ) 01

( ) 02

( ) 03 ou mais

Parte 03 - Dados do entrevistado

1) Sexo:

( ) Masculino
( ) Feminino
( ) Outro

2) Escolaridade:

( ) N&o houve

( ) Ensino fundamental completo ou em andamento

( ) Ensino médio completo ou em andamento

( ) Ensino Técnico/ Superior completo ou em andamento

Parte 04 - Padrao de deslocamento dos residentes

1) Entrevistado

1.1) Faixa Etaria
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) Crianga - até 12 anos

) Adolescente - entre 12 e 18 anos
) Jovem Adulto - entre 18 e 28 anos
) Adulto - entre 28 e 60 anos

) ldoso - acima de 60 anos

1.2) Regiao de deslocamento:

1.3) Motivo para deslocamento:

1.4) Frequéncia de deslocamento:

(
(
(
(
(
(

1.5) Meio de transporte utilizado para deslocamento:

) N/A

) Raramente - menos de 01 vez ao més
) As vezes - pelo menos 01 vez ao més
) 01 a 02 vezes na semana

) 03 a 04 vezes na semana

) 05 vezes na semana ou mais

2) Individuo 01
2.1) Faixa Etaria

) Crianga - até 12 anos

) Adolescente - entre 12 e 18 anos
) Jovem Adulto - entre 18 e 28 anos
) Adulto - entre 28 e 60 anos

) ldoso - acima de 60 anos

2.2) Regiao de deslocamento:
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2.3) Motivo para deslocamento:

2.4) Frequéncia de deslocamento:

(
(
(
(
(
(

2.5) Meio de transporte utilizado para deslocamento:

) N/A

) Raramente - menos de 01 vez ao més
) As vezes - pelo menos 01 vez ao més
) 01 a 02 vezes na semana

) 03 a 04 vezes na semana

) 05 vezes na semana ou mais

3) Individuo 02
3.1) Faixa Etaria

) Crianga - até 12 anos

) Adolescente - entre 12 e 18 anos
) Jovem Adulto - entre 18 e 28 anos
) Adulto - entre 28 e 60 anos

) ldoso - acima de 60 anos

3.2) Regiao de deslocamento:

3.3) Motivo para deslocamento:

3.4) Frequéncia de deslocamento:

(
(
(
(
(

) N/A

) Raramente - menos de 01 vez ao més
) As vezes - pelo menos 01 vez ao més
) 01 a 02 vezes na semana

) 03 a 04 vezes na semana
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( ) 05 vezes na semana ou mais

3.5) Meio de transporte utilizado para deslocamento:

4) Individuo 03

4.1) Faixa Etaria

( ) Crianga - até 12 anos

( ) Adolescente - entre 12 e 18 anos
( ) Jovem Adulto - entre 18 e 28 anos
( ) Adulto - entre 28 e 60 anos
(

) Idoso - acima de 60 anos

4.2) Regiao de deslocamento:

4.3) Motivo para deslocamento:

4.4) Frequéncia de deslocamento:
) N/A

) Raramente - menos de 01 vez ao més

) 01 a 02 vezes na semana

(
(
( ) As vezes - pelo menos 01 vez ao més
(
( ) 03 a 04 vezes na semana

(

) 05 vezes na semana ou mais

4.5) Meio de transporte utilizado para deslocamento:

5) Individuo 04

5.1) Faixa Etaria

( ) Criancga - até 12 anos

( ) Adolescente - entre 12 e 18 anos



( ) Jovem Adulto - entre 18 e 28 anos
( ) Adulto - entre 28 e 60 anos

( ) Idoso - acima de 60 anos

5.2) Regiao de deslocamento:

5.3) Motivo para deslocamento:

5.4) Frequéncia de deslocamento:
( ) N/A

( ) Raramente - menos de 01 vez ao més
( ) As vezes - pelo menos 01 vez ao més
( ) 01 a 02 vezes na semana

( ) 03 a 04 vezes na semana

(

) 05 vezes na semana ou mais

5.5) Meio de transporte utilizado para deslocamento:

6) Individuo 05

6.1) Faixa Etaria

( ) Crianga - até 12 anos

) Adolescente - entre 12 e 18 anos
) Jovem Adulto - entre 18 e 28 anos
) Adulto - entre 28 e 60 anos

) Idoso - acima de 60 anos

6.2) Regiao de deslocamento:
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6.3) Motivo para deslocamento:

6.4) Frequéncia de deslocamento:

(
(
(
(
(
(

6.5) Meio de transporte utilizado para deslocamento:

) N/A

) Raramente - menos de 01 vez ao més
) As vezes - pelo menos 01 vez ao més
) 01 a 02 vezes na semana

) 03 a 04 vezes na semana

) 05 vezes na semana ou mais

76



ANEXO A - RESULTADOS PESQUISA ORIGEM-DESTINO

. DADOS DO ~
DADOS GERAIS DADOS RESIDENCIAIS PADRAO DE DESLOCAMENTO DOS RESIDENTES
ENTREVISTADO
DATA
Dificuld
PESQUIS Renda Veiculos | Veiculos Meio de
Tipo de Houve Resid ades de Faixa Frequénc
A Enderego familia proprios proprios Sexo Escolaridade Regido Motivo locomog
habitagao resposta entes locomo Etaria ia
_ r [Carro] [Moto] ao
gao
Adulto Bauxita Lazer As vezes Andando
Idoso N/A N/A N/A N/A
Adulto Saramenha Lazer 01 a 02x Andando
Nao
Femin Jovem 05x ou
16/06/2022 | Mg129. 956 Unifamiliar Sim 6 Sim informa | 3ou+ 0 Fundamental UFOP Estudo . Carro
ino Adulto mais
do
05x ou
Adulto Centro Trabalho . Carro
mais
05x ou
Adulto Veloso Trabalho . Carro
mais
16/06/2022 | Mg129. 966 Unifamiliar Néo
05x ou
Idoso Bauxita Trabalho Carro
3ab Femin mais
16/06/2022 | Mg129. 974 Unifamiliar Sim 2 Sim 2 0 Ensino Médio
salarios ino Rarament
Idoso Santa Casa Saude Carro
e
16/06/2022 | Mg129. 984 Unifamiliar Néo
16/06/2022 | Mg129. 990 Unifamiliar N&o
16/06/2022 | Mg129. 996 Unifamiliar Néo
Mg129.
16/06/2022 Unifamiliar N&o
1010
Mg129.
16/06/2022 Multifamiliar Néo
1222A
Rua do
16/06/2022 Unifamiliar Néo
aluminio. 0
Mg129.
16/06/2022 Unifamiliar Néo
1049
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Mg129.

16/06/2022 Unifamiliar Néo
1050
Mg129.
16/06/2022 Multifamiliar Néo
1080
Conveniénci
Idoso Centro 01a02x Onibus
as
Novo 05x ou
Idoso Trabalho Onibus
Mg129. 3ab Femin Horizonte mais
16/06/2022 Unifamiliar Sim Sim Fundamental
1100 salarios ino Rarament
Adulto Santa Casa Saude Carro
e
Saramenha de
Idoso . Salde As vezes Andando
Cima
Mg129.
16/06/2022 Multifamiliar N&o
1159
05x ou N
Adulto Vila Aparecida | Trabalho . Onibus
Mg129. 1a2 Femin | Ensino mais
16/06/2022 Multifamiliar Sim Néo
1159 salarios ino Superior Jovem 05x ou
UFOP Estudo Onibus
Adulto mais
Mg129.
16/06/2022 Multifamiliar N&o
1159
Jovem 05x ou
Sé&o Cristovao Trabalho . Moto
Mg129. 2a3 Masc Ensino Adulto mais
16/06/2022 Multifamiliar Sim Nao
1159 salarios ulino Superior 05x ou
Adulto Alto da Cruz Trabalho . Carro
mais
Jovem
Bauxita Trabalho 03 a 04x Onibus
Adulto
Idoso N/A N/A N/A N/A
Mg129 2a3 Femin | Ensino i 05x ou Oni
16/06/2022 ' Multifamiliar | Sim N&o Adulto Bauxita Trabalho mais nibus
1159 salarios ino Superior
05x ou
Adulto Santa Cruz Trabalho . Carro
mais
05x ou N
Crianga Saramenha Estudo . Onibus
mais
Adulto Saramenha Lazer 03 a 04x Andando
Mg129. 1a2 Femin
16/06/2022 Unifamiliar Sim Nao . ) Ensino Médio 05x ou
1181 salarios Ino Adulto Taquaral Trabalho ) Onibus
mais
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Adolesce 05x ou
Bauxita Estudo . Andando
nte mais
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Carro
mais
Mg129.
16/06/2022 Unifamiliar Nao
1183
Adolesce 05x ou
Bauxita Estudo ) Onibus
nte mais
Unifamiliar de 1a2 Femin Conveniénci N
16/06/2022 | Mg129.1250 . Sim Nao . . Ensino Médio Idoso Centro 01 a 02x Onibus
uso misto salarios ino as
Adolesce 05x ou
Saramenha Estudo . Andando
nte mais
05x ou
Adulto Bauxita Trabalho . Bicicleta
mais
Adulto Saramenha Lazer 03 a 04x Andando
Mg129. 3ab Masc
16/06/2022 Unifamiliar Sim Nao . . Ensino Médio Jovem 05x ou
1262 salarios ulino UFOP Estudo Onibus
Adulto mais
Adolesce 05x ou
Vila Itacolomi Estudo ) Onibus
nte mais
Mg129.
16/06/2022 Unifamiliar Nao
1282
Idoso N/A N/A N/A N/A
Ambulanc
Adulto Santa Casa Saude As vezes
Mg129. 1a2 Masc ia
16/06/2022 Unifamiliar Sim Sim Ensino Médio
1280 salarios ulino Adolesce 05x ou .
Bauxita Estudo . Onibus
nte mais
Idoso N/A N/A N/A N/A
Mg 129.
16/06/2022 Unifamiliar Nao
1314
Adolesce N
Lagoa Estudo 03 a 04x Onibus
nte
Mg129. 2a3 Femin Jovem 05x ou
16/06/2022 Unifamiliar Sim Nao Ensino Médio UFOP Estudo Onibus
1352 salarios ino Adulto mais
Jovem 05x ou
UFOP Trabalho Onibus
Adulto mais
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Adulto Barra Lazer 01 a 02x Moto
Jovem 05x ou N
Pilar Trabalho Onibus
Adulto mais
05x ou
Néo Adulto Pilar Trabalho . Carro
Mg129. Masc mais
16/06/2022 Multifamiliar Sim Nao informa Ensino Médio
1352B ulino 05x ou
do Adulto Saramenha Trabalho . Carro
mais
05x ou N
Crianga Saramenha Estudo . Onibus
mais
16/06/2022 | Mg129.1364 | Unifamiliar Nao
Mg 129.
16/06/2022 Unifamiliar Nao
1370
Mg129. Unifamiliar de
16/06/2022 Néo
1440 uso misto
Adulto Centro Lazer As vezes Carro
1a2 Masc Adul S h Trabalh 05 ou Andand
16/06/2022 | Mg129.1470 | Multifamiliar Sim Néo , _ Ensino Médio ulto aramenna rabaino mais ndando
salarios ulino
Novo Conveniénci N
Adulto As vezes Onibus
Horizonte as
05x ou
Adulto Saramenha Trabalho . Andando
mais
Idoso Bauxita Lazer As vezes Onibus
Idoso N/A N/A N/A N/A
o ) ~ 2a3 Femin ) L 05x ou
16/06/2022 | Mg129.1507 | Unifamiliar Sim Nao salérios ino Ensino Médio Adulto UFOP Trabalho ' Bnibus
mais
Conveniénci N
Adulto Centro As vezes Onibus
as
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Carro
mais
Conveniénci
Adulto Centro As vezes Carro
as
1a2 Masc Idoso Rosario Saude As vezes Onibus
16/06/2022 | Mg129.1497 | Unifamiliar Sim Sim Ensino Médio
salarios ulino Vila dos 05x ou
Adulto Trabalho Moto
Operarios mais
Jovem Saramenha Trabalho 05x ou Moto
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Adulto mais
16/06/2022 | Mg129.1363 | Unifamiliar Nao
Conveniénci .
Mg129. 1a2 Femin | Ensino Adulto Centro As vezes Onibus
16/06/2022 Unifamiliar Sim Nao 0 as
1353 salarios ino Superior
Idoso Centro Saude As vezes Carro
16/06/2022 | Mg129.1345 | Unifamiliar Nao
16/06/2022 | Mg129.1337 | Unifamiliar Nao
16/06/2022 | Mg129.1321 Multifamiliar Nao
Unifamiliar de
16/06/2022 | Mg129.1195 . Nao
uso misto
Ludovico.
17/06/2022 Multifamiliar Nao
515
Rarament
Adulto Bauxita Lazer Carro
e
05x ou
Adulto Bauxita Trabalho Carro
3ab Masc Ensino mais
17/06/2022 | Ludovico. 49 | Unifamiliar Sim Nao 3ou+
salarios ulino Superior 05x ou
Adulto UFOP Trabalho . Carro
mais
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Andando
mais
Adulto N/A N/A N/A N/A
Ludovico. Até 1 Masc
17/06/2022 Unifamiliar Sim Sim . 0 . N&o houve Rarament
501 salario ulino Idoso Rosario Salde Carro
e
17/06/2022 | Ludovico. 20 | Unifamiliar Nao
05x ou
Adulto Cabegas Trabalho . Onibus
mais
2a3 Masc Ensino Adulto Bauxita Estudo 03 a 04x Onibus
17/06/2022 | Ludovico. 16 | Unifamiliar Sim Nao . 1 . . _
salarios ulino Superior Adulto Barra Lazer 01a 02x Onibus
Jovem 05x ou
Centro Trabalho Onibus
Adulto mais
Jovem N
Centro Lazer 01 a 02x Onibus
Ludovico. 1a2 Femin Adulto
17/06/2022 Unifamiliar Sim Nao 0 Ensino Médio
460 salarios ino 05x ou
Idoso Saramenha Trabalho . Andando
mais
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Idoso N/A N/A N/A N/A
05x ou
Adulto Saramenha Estudo Andando
mais
05x ou
Adulto Centro Trabalho . Onibus
mais
05x ou
Adulto Pocinho Trabalho . Onibus
mais
Conveniénci N
Adulto Centro As vezes Onibus
2a3 Masc as
17/06/2022 | Ludovico. 12 Unifamiliar Sim Nao Ensino Médio
salarios ulino 05x ou
Idoso Saramenha Lazer . Andando
mais
Adulto Centro Lazer 01 a 02x Carro
2a3 Femin Adul Morro Sao Trabalh 01a 02 C
17/06/2022 | Ludovico. 06 | Unifamiliar Sim Nao N , Fundamental ulto Sebastido rabaiho abex arro
salarios ino
Jovem 05x ou
Saramenha Trabalho Andando
Adulto mais
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
439
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
440
Adulto Padre Faria Lazer As vezes Onibus
Ludovico. 1a2 Masc
17/06/2022 Unifamiliar Sim Nao . ) Ensino Médio 05x ou
440 salarios ulino Adulto UFOP Trabalho , Onibus
mais
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
189
Adulto Sao Cristovao Trabalho 03 a 04x Moto
Ludovico. 2a3 Masc Jovem
17/06/2022 Unifamiliar Sim Nao Ensino Médio Morro Santana | Lazer As vezes Onibus
438 salarios ulino Adulto
Crianga N/A N/A N/A N/A
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
436
05x ou
Adulto Bauxita Trabalho Onibus
Ludovico. 1a2 Femin mais
17/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Fundamental
439 salarios ino 05x ou
Idoso Saramenha Trabalho . Andando
mais
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Adulto Bauxita Lazer 01 a 02x Carro
Ludovico.
17/06/2022 Multifamiliar Nao
439
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
434
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
432
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
406
Ludovico.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
430
Conveniénci
Idoso Centro As vezes Onibus
as
Adulto Saramenha Lazer 01 a 02x Andando
Conveniénci
Adulto Cabegas As vezes Carro
as
1a2 Masc
17/06/2022 | Topazio. 47 Unifamiliar Sim Sim . ) Fundamental 05x ou
salérios ulino Adulto Saramenha Trabalho ) Andando
mais
05x ou
Adulto Centro Trabalho . Moto
mais
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Carro
mais
Topazio.
17/06/2022 Multifamiliar Nao
41a
Topazio.
17/06/2022 Multifamiliar Nao
41b
17/06/2022 | Topazio. 35 Unifamiliar Nao
17/06/2022 | Topazio. 29 Unifamiliar Nao
Adolesce 05x ou
Saramenha Estudo . Andando
nte mais
Jovem 05x ou
Saramenha Trabalho Carro
1a2 Femin Adulto mais
17/06/2022 | Topazio. 23 Unifamiliar Sim Nao Fundamental
salarios ino Jovem 05x ou
Saramenha Trabalho Andando
Adulto mais
05x ou
Adulto Saramenha Trabalho . Andando
mais
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05x ou

Adulto Saramenha Trabalho . Andando
mais
05x ou
Adulto Antbnio Dias Trabalho Carro
1a2 Femin Ensino mais
17/06/2022 | Topazio. 19 Unifamiliar Sim Nao 1
salarios ino Superior 05x ou
Crianga Bauxita Estudo . Onibus
mais
17/06/2022 | Topazio. 11 Unifamiliar Nao
17/06/2022 | Topazio. 7a Multifamiliar Nao
Jovem
Bauxita Trabalho 03 a 04x Carro
Adulto
1a2 Femin
17/06/2022 | Topazio. 5a Multifamiliar Sim Sim . 0 . Ensino Médio Idoso N/A N/A N/A N/A
salarios ino
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Onibus
mais
Conveniénci
Adulto Cabegas As vezes Onibus
as
05x ou N
Adulto UFOP Estudo . Onibus
mais
Ludovico. 1a2 Femin Jovem 05x ou
17/06/2022 Unifamiliar Sim Sim 0 Fundamental Bauxita Estudo Andando
470 salarios ino Adulto mais
Jovem 05x ou
Tavares Trabalho Andando
Adulto mais
Adolesce 05x ou
Bauxita Estudo . Andando
nte mais
17/06/2022 | Topazio. 3 Unifamiliar Nao
Idoso N/A N/A N/A N/A
2a3 Masc
17/06/2022 | Topézio. 2 Unifamiliar Sim Nao » 0 _ Fundamental Conveniénci -
salarios ulino Idoso Centro 01 a 02x Onibus
as
05x ou
Adulto Tavares Trabalho . Carro
mais
Adulto Saramenha Trabalho 03 a 04x Andando
1a2 Masc Ensino
17/06/2022 | Geraldo. 30 Unifamiliar Sim Sim » 1 _ . Jovem 05x ou
salarios ulino Superior Tavares Trabalho Carro
Adulto mais
Adolesce Vila dos 05x ou
Estudo Andando
nte Operarios mais
17/06/2022 | Geraldo. 41 Unifamiliar Sim Nao 1a2 3ou+ Masc Fundamental Idoso Bauxita Lazer As vezes Onibus
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salarios ulino Novo 05x ou
Adulto ] Trabalho ) Onibus
Horizonte mais
Jovem 05x ou N
UFOP Estudo Onibus
Adulto mais
Vila dos 05x ou
Crianga . Estudo . Carro
Operarios mais
17/06/2022 | Geraldo. 34 Unifamiliar Nao
17/06/2022 | Geraldo. 35 Multifamiliar Nao
Geraldo.
17/06/2022 Multifamiliar Nao
61a
Adulto Centro Trabalho 03 a 04x Carro
. Saramenha de 05x ou
Geraldo. 2a3 Femin i
17/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Ensino Médio | AUt Cima Trabalho mais Onibus
61b salarios ino
Adolesce 05x ou
Saramenha Estudo . Andando
nte mais
Geraldo. 2a3 Masc Ensino Jovem 05x ou
17/06/2022 Multifamiliar Sim Nao . . . Vila Operaria Trabalho . Andando
60a salarios ulino Superior Adulto mais
Geraldo.
17/06/2022 Multifamiliar Nao
60b
Até 1 Masc Conveniénci
17/06/2022 | Geraldo. 80 Unifamiliar Sim Sim . . Ensino Médio Adulto Centro As vezes Onibus
salario ulino as
05x ou
Adulto Aluminas Trabalho Andando
Geraldo. 2a3 Masc Ensino mais
17/06/2022 Multifamiliar Sim Nao
65a salarios ulino Superior 05x ou
Adulto Taquaral Trabalho . Onibus
mais
Geraldo.
17/06/2022 Multifamiliar Nao
65b
Adulto Centro Trabalho 01 a 02x Onibus
. 05x ou
Geraldo. 2a3 Femin i i
17/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Ensino Médio | AUt Bauxita Trabalho mais Onibus
67a salarios ino
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Onibus
mais
Geraldo. 1a2 Femin
17/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Fundamental Idoso N/A N/A N/A N/A
67b salarios ino
17/06/2022 | Geraldo. 71 Unifamiliar Nao
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Geraldo.

17/06/2022 Unifamiliar Nao
115
Jovem
Bauxita Lazer As vezes Carro
Adulto
05x ou
Adulto Sé&o Cristovédo Trabalho Carro
2a3 Masc Ensino mais
17/06/2022 | Geraldo. 33 Unifamiliar Sim Nao
salarios ulino Superior . 05x ou
Adulto Agua Limpa Trabalho . Carro
mais
Adolesce . 05x ou N
Agua Limpa Estudo . Onibus
nte mais
05x ou
Adulto Saramenha Trabalho . Andando
mais
05x ou
Adulto Saramenha Trabalho . Andando
mais
2a3 Femin 05x ou
17/06/2022 | Geraldo. 10 Unifamiliar Sim Nao . . Ensino Médio Crianga Bauxita Estudo . Andando
salarios ino mais
05x ou
Crianga Bauxita Estudo . Andando
mais
05x ou
Crianga Bauxita Estudo . Andando
mais
17/06/2022 | Geraldo. 7 Unifamiliar Nao
Geraldo.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
142
Geraldo.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
160
Geraldo.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
207
05x ou
Adulto Saramenha Trabalho . Carro
mais
Geraldo. S5ou+ Femin Ensino
17/06/2022 Unifamiliar Sim Nao Adulto Bauxita Lazer As vezes Carro
170 salarios ino Superior
Jovem 05x ou N
Centro Estudo Onibus
Adulto mais
Geraldo.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
180
Geraldo.
17/06/2022 Unifamiliar Nao
200
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Geraldo.

17/06/2022 Unifamiliar Nao
217
Adulto Bauxita Lazer As vezes Onibus
Vila dos 05x ou
Adulto ] Trabalho ) Onibus
Geraldo. 3ab Masc Ensino Engenheiros mais
17/06/2022 Unifamiliar Sim Sim . . . Jovem 05X ou
234 salarios ulino Superior Bauxita Estudo Onibus
Adulto mais
Jovem 05x ou N
Centro Estudo Onibus
Adulto mais
Conveniénci | Rarament
Adulto Bauxita Onibus
as e
Geraldo. 3ab Femin 05x ou
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao Ensino Médio Adulto UFOP Trabalho Carro
237 salarios ino mais
Jovem 05x ou
Barra Trabalho Carro
Adulto mais
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
265
Geraldo.
18/06/2022 Multifamiliar Nao
274b
Geraldo.
18/06/2022 Multifamiliar Nao
274a
Geraldo.
18/06/2022 Multifamiliar Nao
295
Conveniénci | Rarament
Adulto Cabegas Onibus
as e
Conveniénci
Idoso Centro As vezes Carro
Geraldo. 1a2 Masc as
18/06/2022 Unifamiliar Sim Sim Ensino Médio
298 salarios ulino Conveniénci
Idoso Centro As vezes Carro
as
Conveniénci
Idoso Centro As vezes Carro
as
Conveniénci N
Idoso Centro As vezes Onibus
as
Geraldo. 1a2 Femin
18/06/2022 Unifamiliar Sim Sim Ensino Médio Idoso Bauxita Lazer 01 a 02x Carro
329 salarios ino
05x ou
Idoso Bauxita Lazer . Carro
mais
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Conveniénci

Idoso Centro As vezes Carro
as
Vila dos 05x ou N
Adulto Trabalho Onibus
Engenheiros mais
Geraldo. 3ab Femin Bairro da 05x ou
18/06/2022 Unifamiliar Sim Sim Fundamental Adulto Trabalho Onibus
341 salarios ino Lagoa mais
05x ou
Adulto Bauxita Trabalho . Carro
mais
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Carro
mais
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
328
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
330
05x ou N
Adulto Bauxita Trabalho Onibus
Geraldo. Até 1 Femin | Ensino mais
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao
351 salario ino Superior Conveniénci
Idoso Centro As vezes Onibus
as
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
350
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
365a
Geraldo.
18/06/2022 Multifamiliar Nao
365 b
Adulto N/A N/A N/A N/A
05x ou N
Adulto Padre Faria Trabalho . Onibus
mais
Geraldo. 2a3 Femin 05x ou
18/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Ensino Médio Crianga Saramenha Estudo Andando
365b salarios ino mais
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Andando
mais
Crianga N/A N/A N/A N/A
Saramenha de
Adulto Lazer 01 a 02x Andando
Geraldo. 1a2 Femin Cima
18/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Fundamental
389 salarios ino Jovem Saramenha de 05x ou
Trabalho Onibus
Adulto Cima mais
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05x ou

Adulto Saramenha Trabalho . Andando
mais
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
378
05x ou .
Geraldo. 2a3 Femin Ensino Adulto Centro Trabalho . Onibus
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao mais
338 salarios ino Superior
Idoso Centro Lazer As vezes Carro
Geraldo. 1a2 Masc Ensino
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao Adulto Bauxita Lazer 01 a 02x Carro
378 salarios ulino Superior
Geraldo.
18/06/2022 Multifamiliar Nao
393
Conveniénci
Idoso Centro As vezes Onibus
Geraldo. 2a3 Masc as
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao Ensino Médio
386 salarios ulino Conveniénci N
Idoso Centro As vezes Onibus
as
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
412
05x ou
Adulto Padre Faria Trabalho . Onibus
mais
05x ou
Adulto Saramenha Trabalho . Andando
mais
Geraldo. Unifamiliar de 3a5 Masc Ensino Jovem
18/06/2022 Sim Nao Bauxita Estudo 03 a 04x Onibus
430 uso misto salarios ulino Superior Adulto
05x ou
Crianga Centro Estudo . Onibus
mais
05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Andando
mais
Geraldo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
440
Adulto N/A N/A N/A N/A
Gerald Unifamiliar d Nao Femi
eraldo. nifamiliar de emin
18/06/2022 Sim Nao informa Fundamental | Adulto NIA NIA NIA NIA
460 uso misto ino
do Jovem . 05x ou
Pilar Trabalho Carro
Adulto mais
18/06/2022 | Dr.Cravo. 28 | Unifamiliar Nao
18/06/2022 | Dr.Cravo. 34 | Unifamiliar Nao
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Jovem

Saramenha Lazer 01 a 02x Andando
Adulto
3ab Femin Ensino
18/06/2022 | Dr.Cravo. 54 | Unifamiliar Sim N&o 05x ou
salarios ino Superior Idoso Saramenha Trabalho mais Andando
Idoso N/A N/A N/A N/A
18/06/2022 | Dr.Cravo. 55 | Unifamiliar Nao
05x ou
Adulto Centro Trabalho . Carro
mais
Novo 05x ou
Adulto Trabalho Carro
Horizonte mais
Jovem 05x ou N
UFOP Estudo Onibus
3ab Femin Adulto mais
18/06/2022 | Dr.Cravo. 66 | Unifamiliar Sim Nao Fundamental
salarios ino Jovem 05x ou .
Bauxita Trabalho Onibus
Adulto mais
Jovem 05x ou
Centro Estudo Onibus
Adulto mais
05x ou
Crianga Bauxita Estudo . Carro
mais
Jovem 05x ou N
Bauxita Trabalho Onibus
3ab Femin Ensino Adulto mais
18/06/2022 | Dr.Cravo. 68 | Unifamiliar Sim Nao
salarios ino Superior Jovem 05x ou
Saramenha Trabalho Andando
Adulto mais
18/06/2022 | Dr.Cravo. 72 | Unifamiliar Nao
Adolesce 05x ou
Bauxita Estudo ) Onibus
nte mais
05x ou
Adulto Saramenha Trabalho Andando
Dr.Cravo. 2a3 Femin mais
18/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Fundamental
83a salarios ino 05x ou
Adulto Taquaral Trabalho . Carro
mais
Jovem 05x ou
Taquaral Trabalho Carro
Adulto mais
Dr.Cravo.10 1a2 Femin Adulto N/A N/A N/A N/A
18/06/2022 Multifamiliar Sim Néo » . Fundamental
Oa salarios ino Adulto N/A N/A N/A N/A
Dr.Cravo. 1a2 Femin 05x ou
18/06/2022 Multifamiliar Sim Nao Ensino Médio Adulto Saramenha Trabalho Andando
100 salarios ino mais
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Conveniénci

Adulto Centro 01 a 02x Onibus
as
Jovem 05x ou
Saramenha Trabalho Bicicleta
Dr.Cravo. 1a2 Masc Adulto mais
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao 0 Ensino Médio
101 salarios ulino Adolesce i 05x ou
Agua Limpa Estudo . Andando
nte mais
Dr.Cravo.
18/06/2022 Multifamiliar Nao
100 b
Vila dos N
Idoso Saude 01 a 02x Onibus
Engenheiros
Dr.Cravo. 1a2 Femin Vila dos
18/06/2022 Unifamiliar Sim Sim . 1 . Fundamental Idoso . Salde As vezes Carro
117 salarios ino Engenheiros
05x ou
Adulto UFOP Trabalho ) Onibus
mais
18/06/2022 | Maria. 77 Unifamiliar Nao
Adulto Centro Lazer As vezes Carro
Conveniénci
Idoso Centro As vezes Carro
S5ou+ Masc Ensino as
18/06/2022 | Maria. 47 Unifamiliar Sim Nao . 3ou+ . . Conveniénci -
salarios ulino Superior Idoso Bauxita 01 a 02x Onibus
as
Jovem
Centro Lazer 01 a 02x Carro
Adulto
05x ou N
Adulto UFOP Trabalho . Onibus
mais
Conveniénci N
Idoso Centro As vezes Onibus
2a3 Masc as
18/06/2022 | Maria. 134 Unifamiliar Sim Nao 0 Ensino Médio
salarios ulino Conveniénci
Idoso Centro As vezes Onibus
as
Conveniénci N
Adulto Centro As vezes Onibus
as
05x ou
Adulto UFOP Trabalho . Andando
mais
2a3 Femin
18/06/2022 | Maria. 114 | Unifamiliar Sim N&o 3ou+ Ensino Médio | '90%° N/A N/A N/A N/A
salarios ino
Adulto N/A N/A N/A N/A
Adulto Alto da Cruz Trabalho 03 a 04x Carro
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05x ou

Adulto Bauxita Trabalho . Carro
mais
Jovem
Bauxita Lazer 01 a 02x Carro
Adulto
18/06/2022 | Maria. 109 Unifamiliar Nao
18/06/2022 | Maria. 164 Unifamiliar Nao
Adulto Pilar Lazer 01 a 02x Onibus
Néao Idoso Bauxita Lazer 01 a 02x Carro
Dr.Cravo. o . ~ . Femin . o
18/06/2022 165 Unifamiliar Sim Nao informa ino Ensino Médio ldoso Bauxita Lazer 01 3 02x Carro
do
Jovem 05x ou
Saramenha Trabalho Andando
Adulto mais
05x ou
Adulto Cabegas Trabalho . Carro
mais
Dr.Cravo. 50u + Masc | Ensino Adulto N/A N/A N/A N/A
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao
171 salarios ulino Superior 05x ou
Crianga Saramenha Estudo . Onibus
mais
Crianga N/A N/A N/A N/A
Dr.Cravo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
164
Adulto Bauxita Lazer As vezes Onibus
Conveniénci
Idoso Bauxita As vezes Onibus
as
05x ou N
Adulto Bauxita Trabalho . Onibus
Dr.Cravo. Até 1 Masc mais
18/06/2022 Unifamiliar Sim Sim . ) Ensino Médio 05x ou
177 salario ulino Adulto Bauxita Trabalho ) Onibus
mais
05x ou
Adulto Bauxita Trabalho . Onibus
mais
Adolesce 05x ou N
Bauxita Estudo . Onibus
nte mais
Dr.Cravo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
174
Dr.Cravo.
18/06/2022 ‘a8 Unifamiliar Nao
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Dr.Cravo.

18/06/2022 Multifamiliar Nao
183 b
Adulto N/A N/A N/A N/A
Idoso Saramenha Lazer 01 a 02x Andando
Dr.Cravo. o . ~ 2a3 Masc Ensino
18/06/2022 186 Unifamiliar Sim Nao salarios Sou+ ulino Superior Idoso Saramenha Lazer 03 a 04x Andando
05x ou N
Adulto Pilar Trabalho . Onibus
mais
Dr.Cravo.
18/06/2022 Unifamiliar Nao
200
05x ou
Dr.Cravo. 2a3 Masc Adulto Saramenha Trabalho ) Carro
18/06/2022 Unifamiliar Sim Nao 1 Ensino Médio mais
202 salarios ulino
Idoso Bauxita Lazer As vezes Andando
05x ou
Adulto Rosario Trabalho . Onibus
mais
Idoso Saramenha Lazer 01 a 02x Andando
Adulto Centro Trabalho 01 a 02x Onibus
Geraldo. o . ) 3ab Masc . o 05x ou
18/06/2022 328 Unifamiliar Sim Sim salérios 1 ulino Ensino Médio |doso Saramenha Trabalho - Carro
mais
Conveniénci
Adulto Centro As vezes Onibus
as
Jovem . 05x ou .
Séo Cristovao Trabalho . Onibus
Adulto mais
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