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RESUMO 

SILVA JUNIOR, Luiz Carlos Alves da. Avaliação da expansão da micromobilidade em Belo 

Horizonte: diagnóstico das lacunas voltadas à mobilidade da cidade. 143f. Dissertação 

(Mestrado em Geotecnia e Transportes) – Universidade Federal de Minas Gerais, Belo 

Horizonte, 2020. 

 

Padrões para tornar uma cidade sustentável têm sido discutidos como subsídio à implementação 

de soluções considerando o transporte urbano em prol da mobilidade urbana, como redução do 

volume de veículos e o aumento da eficiência no nível de serviço. Belo Horizonte, assim como 

outras cidades, tem enfrentado índices crescentes de congestionamentos, tempo de viagem, 

insatisfação de motoristas de veículos particulares e de usuários dos sistemas de transporte 

público. Em busca de pensar uma solução para este imbróglio, esta dissertação teve como 

objetivo avaliar o potencial e os desafios para a expansão da micromobilidade na cidade de 

Belo Horizonte através do diagnóstico de bolsões logísticos voltadas ao primeiro e último 

quilômetro de mobilidade da cidade. A metodologia proposta procurou avaliar as condições da 

cidade para implementar um serviço que atenda às necessidades de deslocamento no primeiro 

e último quilômetro das viagens pendulares. Foram utilizados procedimentos de identificação 

do padrão ambiental dos bolsões com mobilidade deficiente. O mapeamento dos bolsões 

logísticos utilizou dados demográficos associados ao território e à malha viária. Para os quais 

foram computadas as rotas baseadas em distância em rede dos centróides com as principais vias 

da cidade. As rotas superiores a 600 metros foram selecionadas e seus respectivos setores 

censitários analisados por diferentes temas relativos a fatores considerados como impactos de 

implementação da micromobilidade. Com isso, o estudo foi capaz de produzir resultados 

qualitativos e quantitativos, que vão desde a avaliar a seleção dos locais de análise dos bolsões 

logísticos computadas por topologia de rede utilizando setores censitários e malha viária, até o 

cálculo das métricas locais recorrendo à assinatura ambiental. 

 

Palavras-Chaves: Micromobilidade, Economia Compartilhada, Sustentabilidade, Mobilidade 

Urbana, SIG, Assinatura Ambiental. 
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ABSTRACT 

SILVA JUNIOR, Luiz Carlos Alves da. Evaluation of the expansion of micromobility in Belo 

Horizonte: diagnosis of gaps for aimed at city mobility. 143f. Dissertation (Master in 

Geotechnics and Transport) – Federal University of Minas Gerais, Belo Horizonte, 2020. 

 

Standards to make a city sustainable have been discussed as a subsidy for implementing 

solutions, considering urban transport in favor of urban mobility, such as reducing the volume 

of vehicles and increasing efficiency in the service level. Belo Horizonte, like other cities, has 

increasing rates of congestion, travel time, dissatisfaction among drivers of private vehicles and 

users of public transport systems. In search of a solution to this problem, this dissertation aimed 

to assess the potential and challenges for an expansion of micromobility in the city of Belo 

Horizonte through the diagnosis of logistical pockets aimed at the first and last kilometers of 

mobility in the city. A proposed methodology seeks to assess the conditions of the city to 

implement a service that meets the needs of commuting on the first and last kilometers of 

commuting. Procedures for identifying the environmental pattern of pockets with impaired 

mobility were used. The mapping of logistical pockets uses demographic data associated with 

the territory and road network. For which they were computed as routes accessible at a distance 

in networks centered on the main roads of the city. Routes over 600 meters were selected and 

their census sectors analyzed for different topics related to the impact factors of the application 

of micromobility. Additionally, the study was able to produce qualitative and quantitative 

results, ranging from evaluating a selection of the analysis sites of the logistical pockets 

computed by network topology using census sectors and road network, to the calculation of 

local metrics that follow an environmental plan. 

 

 

 

 

Keywords: Micromobility; Shared Economy; Sustainability; Urban mobility, GIS, 

Environmental Signature  
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CONSIDERAÇÕES INICIAIS 

Meu interesse pela mobilidade urbana despertou quando morei em Vancouver (Canadá) no 

período de 2008 a 2009, onde meu objetivo em realizar um intercâmbio cultural era saber como 

que seria morar em uma cidade, à época, considerada o melhor Índice de Desenvolvimento 

Humano (IDH) do mundo. Minha percepção ao voltar dessa experiência, é que Vancouver 

apresentava uma infraestrutura que funcionava e que a população tem uma cultura colaborativa, 

que privilegia a qualidade de vida e o coletivo. 

Meu principal hobby sempre foi viajar e de 2009 até o início do mestrado, em 2018, tive a honra 

e oportunidade de conhecer 11 países diferentes, e ao observar essa diversidade cultural, três 

fatores me estimularam e tomaram conta da minha atenção em especial: facilidade de 

locomoção, comportamento da população e espaços ao ar livre para convívio. Com isso surgiu 

em mim uma vontade de contribuir para melhorar a qualidade de vida da população de Belo 

Horizonte, cidade que nasci e fui criado. 

Para tentar contribuir com a evolução da cidade de Belo Horizonte, comecei a estudar sobre 

mobilidade urbana e ingressei no Mestrado em Engenharia de Transportes na UFMG, onde 

inicialmente a ideia para a dissertação era um projeto completamente inovador, um conceito de 

transporte que integra vários serviços de mobilidade em uma única plataforma digital, com 

integração tarifária, gerando grandes expectativas por fornecer soluções personalizadas.  

Porém a realidade das cidades brasileiras está longe das experiências realizadas em países 

desenvolvidos, onde ainda estamos iniciando práticas comuns como o transporte de baixa 

densidade compartilhados, uso de aplicativos para contratar serviços de transporte e 

apresentamos ainda baixa qualidade do transporte público. 

Eu sou formado em Administração pela Universidade FUMEC, e durante 4 anos fui usuário do 

serviço de taxi lotação, um serviço complementar e com rota pré-determinada na região Centro 

Sul de Belo Horizonte. Ao estudar sobre micromobilidade, me questionei por que não ampliar 

esse tipo de serviço que já existe, para toda a cidade e iniciar uma nova cultura, estimulando 

usuários de carros a trocar seu modo de transporte, integrando esse tipo de serviço ao transporte 

público, que atende ao primeiro e último quilômetro ao transporte público, reduzindo a 

quantidade de veículos nas ruas da capital mineira, melhorando a qualidade do ar e a interação 

entre as pessoas. Assim, o modelo proposto nessa dissertação vai além de uma solução urbana 

para Belo Horizonte, é o início de um projeto pessoal em melhorar a qualidade de vida da 

população e estimular práticas sustentáveis para melhor funcionamento da infraestrutura da 

cidade, para quem sabe um dia, alguém queira saber como é viver em Belo Horizonte, como eu 

um dia quis saber sobre Vancouver.    
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1 INTRODUÇÃO 

As cidades são o maior artefato já criado pelo homem, sendo objeto de desejos, desafios, 

oportunidades e sonhos (LEITE et al., 2012). A população mundial cada vez mais se concentra 

em áreas urbanas, as quais, quando densas e saturadas como ocorrem nas grandes cidades, 

dificultam a circulação de pessoas e mercadorias, além de impactar negativamente a qualidade 

ambiental como qualidade do ar, ruído, fauna, flora e recursos hídricos. O processo de formação 

das cidades vem sendo desenvolvido pela lógica capitalista dos novos modos de produção 

(HARVEY, 2005) e como tal, o transporte motorizado se transformou no instrumento mais 

utilizado para a conexão de pessoas e atividades dentro das metrópoles (SILVA e LAPA, 2019).  

O aperfeiçoamento da mobilidade urbana, desejado pela sociedade, tem sido um grande desafio 

para a administração pública e para a academia. O aumento populacional das cidades, alinhado 

com o descompasso entre o crescimento demográfico, a expansão territorial e a incapacidade 

das políticas públicas de atenderem adequadamente a demanda por transporte, conduziu à 

reprodução de precariedades na provisão da circulação urbana, depreendendo a crise da 

mobilidade urbana (LOBO e CARDOSO, 2018), o que tem provocado discussão por parte de 

planejadores, gestores públicos, investidores privados e da população sobre o tema. 

O espraiamento dos centros urbanos, fenômeno denominado na literatura como urban sprawl, 

que no século IX e primeira metade do século XX ocorriam ao longo de eixos ferroviários e 

rodoviários pela dependência de transportes coletivos (FRUMKIN, 2016), passou também a 

ocorrer em regiões periféricas e isoladas, fenômeno fortemente impulsionado pelo uso de 

veículos motorizados individuais (ARTMANN et al., 2019). Consequentemente, o aumento das 

distâncias percorridas e da dependência de veículos, juntamente com políticas econômicas e de 

urbanismo com incentivo do uso de veículos individuais, ocasionou o aumento da circulação 

de carros e motos, incrementando a frota de veículos individuais nos centros urbanos (MILLER 

et al. 1999).  

De acordo com Boyaci et al. (2015), nas cidades norte-americanas com mais de um milhão de 

habitantes, um veículo particular viaja em média 40 quilômetros por dia, sendo que seu uso 

efetivo aproximado é 90 minutos por dia. Pode-se considerar então que no restante do tempo, 

o veículo permanece ocioso e demanda um local físico para se manter estacionado (DOS 

SANTOS et al., 2017), fatos que atualmente têm dado margem a questionamentos em prol da 

otimização e compartilhamento do sistema de transporte. Em relação ao contexto brasileiro, 

mais especificamente para a cidade de Belo Horizonte, um estudo desenvolvido pela PBH 

(2008), por meio do Programa de Estruturação Viária de Belo Horizonte, apresentou média de 

ocupação de 1,5 pessoas por veículo particular em circulação na cidade (BELO HORIZONTE, 
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2008), sendo que a frota de veículos aumentou mais de 98% em 10 anos (em 2006 a frota era 

de 866.304 veículos, saltando para 1.714.947 veículos em 2016), destacando a capital mineira 

como a cidade com maior relação veículo/habitante entre 17 capitais do país (CNT, 2017). 

Embora Belo Horizonte possua regiões com estrutura urbana planejada, a elevada relação 

veículo/habitante a faz uma das dez cidades brasileiras com o pior nível de congestionamento 

(TOMTOM, 2016). 

Congestionamentos causam perdas econômicas significativas. Horas de trabalho desperdiçadas, 

redução da qualidade de vida e efeitos negativos na saúde das pessoas, além de danos ao meio 

ambiente como ruído, emissões de gases e vibrações (RESENDE e SOUSA, 2009). Na Região 

Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), o tempo médio de deslocamento de casa para o 

trabalho da população é dos usuários de automóvel é de 36 minutos, inferior somente às cidades 

do Rio de Janeiro (47 minutos), São Paulo (45,6 minutos) e Recife (38 minutos). Contudo, 

tempo é superior ao de cidades que possuem população maior que a da capital mineira, como 

Brasília, Salvador e Fortaleza (IBGE, 2013).  

Lobo e Cardoso (2018) alertam que em Belo Horizonte, os congestionamentos viários não 

representam problemas somente nos horários de pico, visto que o tempo médio gasto nas 

viagens realizadas por automóveis ou ônibus elevou-se perceptivelmente, independentemente 

do horário. Vale ressaltar que o aumento da utilização do veículo privado vem acompanhado 

da redução da demanda do transporte público. Em Belo Horizonte, a demanda reduziu 63% 

entre 2002-2012 (BELO HORIZONTE, 2016). Esse fenômeno é recorrente e pode ser 

explicado por alguns autores: 

 Vuchic (2005) justifica a redução da demanda do transporte público devido a algumas 

características intrínsecas como: horários fixos, cobertura limitada, ausência ou 

ineficiência na integração de linhas e baixa qualidade da viagem, acomodando uma 

fração cada vez menor na demanda de mobilidade urbana;  

 Vasconcellos (2008) justifica o aumento da frota de veículos particulares à ineficiência 

de políticas públicas de inibição a um fenômeno social e econômico, má qualidade do 

transporte público e falta de oferta de atrativos no transporte coletivo, o que 

potencializou o uso de transporte individual; 

 Lobo e Cardoso (2018) ao avaliarem indicadores de eficiência do transporte público de 

Belo Horizonte, destacam a baixa velocidade e acessibilidade nas viagens de ônibus 

associadas a políticas urbanas e de transportes que historicamente privilegiam o 

transporte individual, em detrimento do coletivo, oferecem sinais de perda considerável 

de eficiência do sistema de transporte coletivo, o que seria uma causa da redução da 

demanda apresentada pelas pesquisas 2002-2012. 
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A possibilidade de mudar o atual quadro da mobilidade urbana nas cidades brasileiras é algo 

estimulador, contudo, depende da mudança de paradigma no tocante ao deslocamento pendular 

ou aleatório dos cidadãos.  Neste sentido, ferramentas tecnológicas, uma maneira de viabilizar 

a proposta de intervenção, têm sido aliadas no planejamento urbano e nas políticas de 

mobilidade (AFONSO e PEIXOTO, 2015). O desenvolvimento tecnológico é uma maneira a 

enfrentar à ineficiência operacional e mercadológica da mobilidade urbana, e tem 

proporcionado ferramentas como os Sistemas Inteligentes de Transporte – do inglês Intelligent 

Transport System – (ITS), reconhecido nos últimos 20 anos, como uma iniciativa de 

planejamento e operação capaz de promover melhores aspectos urbanos, principalmente os que 

envolvem segurança viária, mobilidade e meio ambiente (NELSON et al., 2013).  

A popularização de dispositivos móveis de comunicação como smartphones, notebooks e 

tablets, além da massificação das redes sem fio e da conexão à internet via telefonia móvel 

(SIQUEIRA, 2012), aliados ao posicionamento instantâneo por satélites e uso de dispositivos 

GNSS (Global Navegation Satellite Systems), possibilitaram a gênese de soluções de 

mobilidade como alternativas ao transporte público coletivo e individual convencional nas 

cidades. Tal fato evidencia um crescimento elevado do mercado de serviços de transporte por 

aplicativos (VIEIRA et al., 2012). 

Os aplicativos de mobilidade são uma tendência mundial. Essa tendência alinhada à mudança 

de processo no modo de se locomover, evidencia o conceito de cidade inteligente para resolver 

os desafios relacionados à urbanização, contudo necessita de investimentos privados e públicos 

para desenvolvimento tecnológico e implantação (DUTZIK et al., 2014). Exemplos dessa 

tendência foram apresentados no relatório “Mobilizing Sustainable Transport for 

Development” destacando o uso da tecnologia como um dos condutores do progresso, tanto na 

substituição do combustível fóssil, quanto na diminuição do uso de veículos particulares 

individuais (ONU, 2018b).  

A Revolução Industrial 4.0, termo utilizado para caracterizar um conjunto de processos 

tecnológicos relacionados à conectividade, alta eficiência, autonomia, programação de dados 

complexos e customização de produtos e serviços (KAGERMANN et al., 2011), pode ser uma 

alternativa para o transporte sustentável (WU et al., 2012), através do uso de tecnologia 

embarcada nos veículos movidos a eletricidade, considerado como o meio mais adequado para 

a implementação de sistemas de compartilhamento de veículos (GALUS et al., 2012). Um 

verdadeiro aliado às cidades que planejam se tornar (parcialmente) livres de veículos 

particulares. Em cidades como Hamburgo, Oslo, Helsinque, Madri, Barcelona, Londres, por 

exemplo, a tecnologia e as lideranças institucionais impulsionam para o ecossistema urbano de 

planejamento sustentável, tecnologia que permite o desenvolvimento de cartões de mobilidade, 
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que permitem ao usuário integrar o uso do transporte público coletivo com outros operadores 

de mobilidade, aumentando a ocupação do transporte público e diminuindo a quantidade de 

veículos particulares (FERNANDES, 2017; NIEUWENHUIJSEN e KHREIS, 2016; 

ZYGIARIS, 2013) 

No espectro do transporte urbano, a micromobilidade é uma nova categoria de transporte, onde 

veículos alternativos e compartilhados são inseridos nas cidades para complementar o 

transporte público de passageiros (ONG et al., 2019). O sistema de micromobilidade tem como 

características a flexibilidade, a conveniência do usuário e a redução dos custos, sendo atrelado 

a uma plataforma com sistemas de pagamento eletrônico, avaliação do serviço, utilização de 

geolocalização e tarifação dinâmica (COHEN e SHAHEEN, 2018). Essas ações estão 

associadas aos conceitos da economia compartilhada, onde as ações se baseiam em princípios 

como o compartilhamento do uso, adquirir novas experiência e utilizar os recursos de forma 

tecnológica (OWYANG et al., 2013).  

Neste contexto, a promoção de serviços de micromobilidade contribui para a redução do 

número de veículos particulares em circulação no sistema viário urbano, e indiretamente pode 

contribuir para tornar as cidades inteligentes, melhorando a ocupação e eficiência dos veículos, 

de forma a reduzir a quantidade de veículos e aumentando o uso de transporte não motorizado. 

Contudo, a literatura revela que uma cidade inteligente traduz indicadores como o 

desenvolvimento e sustentabilidade econômica, a qualidade de vida, governança, mobilidade 

dos cidadãos e preservação do meio ambiente (ALBINO et al., 2015; KITCHIN, 2015. 

CHOURABI et al., 2012).  

No que tange a mobilidade urbana das cidades inteligentes, uma das ações primordiais é tornar 

o transporte público coletivo mais atrativo, reduzindo a impedância dos deslocamentos e 

promovendo maior eficiência para esses sistemas de mobilidade das cidades. Destaca-se o uso 

de tecnologias digitais de informação e comunicação como instrumento para tornar as cidades 

“mais inteligentes” e viabilizar o planejamento e a operação de sistemas de transporte 

dinâmicos. Como referência a essa dinamicidade do transporte urbano está o conceito de 

Micromobilidade, tratado no presente trabalho como uma forma de resolver o problema de 

acesso ao transporte público no primeiro e último quilômetro das viagens (DE et al., 2019). 

Uma das principais contribuições da micromobilidade é a potencial mudança comportamental 

dos usuários de transporte particular individual (DUTZIK et al., 2014). Kamargianni et al. 

(2016) afirma que a adesão da população aos serviços de micromobilidade (compartilhamento 

de carros, bicicletas, patinetes, dentre outros), combinados com a utilização do transporte 

público, pode servir como substituto para veículos particulares. Essa mudança comportamental 

pode contribuir para a redução dos congestionamentos e, consequentemente, para a melhoria 
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da mobilidade urbana e da qualidade de vida. A inclusão de soluções de micromobilidade tem 

sido discutida em grandes centros urbanos de países em desenvolvimento, como o caso de Nova 

Deli, onde a expansão e integração dos serviços de micromobilidade são o primeiro processo 

para alcançar os feitos realizados em países desenvolvidos (DE et al., 2019).  

A implementação de um serviço eficiente de Micromobilidade, tende a ser um passo para 

avanços no sistema de transporte como um todo (MELIS et al., 2018), possibilitando aumentar 

a capilaridade e consequentemente o alcance e a participação da população na dinâmica da 

cidade. Em muitos casos, pioneirismo das iniciativas enfrenta, como principal desafio, a 

resistência à mudança de paradigmas.  

Esta dissertação busca responder perguntas frequentes na literatura (MULLEY et al., 2018b; 

HENSHER, 2017; GULLBERG, 2017) sobre as condições de infraestrutura necessárias nas 

cidades de países em desenvolvimento, tais como: 

● O que é necessário para estimular a população a mudar seus hábitos e cultura em relação 

ao uso do transporte privado?  

● Onde é possível implementar mais serviços de micromobilidade nas cidades? 

● A cidade de Belo Horizonte apresenta condições e infraestrutura para receber novos 

serviços de mobilidade? 

Para tanto, nesta investigação analisaram-se as seguintes hipóteses: 

 

● Existem lacunas logísticas na distribuição espacial da infraestrutura e serviços de 

transporte público urbano; 

● A utilização da Micromobilidade cria uma demanda de serviços de baixa capacidade, 

ampliando o alcance do transporte público; 

● Micromobilidade pode preencher as lacunas logísticas ao integrar o primeiro quilômetro 

do cidadão ao sistema de transporte público que, em geral, não possui capilaridade para 

atender regiões de baixa demanda, estimulando o uso dos veículos individuais. 

 

1.1 Objetivos do trabalho 

O objetivo é avaliar o potencial e os desafios para a expansão da micromobilidade na 

cidade de Belo Horizonte.  

 

Os objetivos específicos são: 
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 Determinar os bolsões logísticos correspondentes ao primeiro quilômetro do 

deslocamento pendular dos cidadãos 

 Determinação das assinaturas ambientais dos setores censitários que caracterizam 

microbacias logísticas deficitárias; 

 Analisar as condições da cidade de Belo Horizonte em implementar um serviço que 

atenda às necessidades de deslocamento no primeiro e último quilômetro da viagem. 

 

1.2 Justificativa e Contribuição Científica 

Prover melhoria na qualidade do transporte público no primeiro quilômetro do deslocamento 

pendular dos cidadãos em geral não tem sido o foco da atenção da administração pública, nem 

da iniciativa privada. O primeiro quilômetro, em geral posicionado longe das vias arteriais da 

cidade, possui demanda diferenciada e capilarizada, fatores que divergem da atual política de 

transportes cujo foco tem sido em soluções integradoras como o sistema tronco-alimentador de 

transporte público.  

Considerando a população total do município de Belo Horizonte e a população que reside nos 

domicílios distantes, em rede, mais de 600 metros da principal via mais próxima, estima-se que 

existe uma quantidade representativa da população de Belo Horizonte que pode ser usuários 

potenciais do sistema integrado de micromobilidade. E revelar à administração pública e à 

sociedade as lacunas logísticas no espaço urbano a fim de promover melhorias na 

micromobilidade dos cidadãos vai ao encontro das metas estabelecidas pela Organização das 

Nações Unidas, do Objetivo de Desenvolvimento Sustentável (ODS) 11, que busca tornar as 

cidades inclusivas, seguras, resilientes e sustentáveis, justificativa técnica e contemporânea do 

presente trabalho. 

A revisão de literatura no tema, as análises geográficas seus desdobramentos em prol de 

provocar interrogações à política pública que estimulem melhorias na mobilidade urbana estão 

entre as principais contribuições científicas do trabalho. 
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2 REVISÃO DA LITERATURA 

2.1 Bloco 1 – Contexto da Micromobilidade 

Não é possível caracterizar uma mudança disruptiva no transporte de uma cidade, sem antes 

entender a complexidade do sistema, suas necessidades, seus desafios, suas limitações e o que 

se pretende com a reestruturação do seu sistema de transporte.  

 

2.1.1 Revolução 4.0 e as Cidades Sustentáveis.  

Historicamente, o desenvolvimento das sociedades é explicado por dois grandes eventos: 

Revolução Agrícola e a Revolução Industrial (STEARNS, 2018). A revolução industrial teve 

início ainda no século XVIII, provocada pela invenção da máquina a vapor e construção de 

ferrovias, sua evolução foi caracterizada pela produção em série propiciada por Henry Ford, no 

início do século XX. A Terceira evolução da Revolução Industrial aconteceu com a chegada do 

computador lógico programável e a automação dos processos, aproximadamente na década de 

1960 (SCHWAB, 2017). A partir de 2011, iniciaram-se discussões sobre a quarta evolução da 

revolução industrial (BRYNJOLFSSON e MCAFEE, 2014), que é caracterizada por um 

conjunto de tecnologias que permitem a fusão dos mundos físico, digital e biológico 

(SCHWAB, 2017). 

A principal diferença entre a terceira revolução industrial e a quarta revolução industrial, ou 

revolução industrial 4.0, se sustenta na velocidade em ritmo exponencial da informação, 

amplitude e profundidade de combinação de várias tecnologias, ocorrendo mudança de 

paradigmas e impactos sistêmicos envolvendo transformação de sistemas inteiros entre países 

em todo o aspecto social (SCHWAB, 2017). Na Quarta Revolução Industrial, o desafio é o 

conhecimento, sendo que a motivação é para liberar o potencial humano e a criatividade em 

fazer o inimaginável, surpreender em busca de uma ruptura com os padrões atuais (XU et al., 

2018). 

Idealiza-se que as inovações tecnológicas poderão impulsionar o crescimento econômico e a 

qualidade de vida das pessoas, com ganhos de eficiência a longo prazo e com maior 

produtividade. Os custos de transporte e de comunicação tendem a cair, a logística e as cadeias 

de fornecimento globais poderão se tornar mais eficazes e o custo do comércio deverá diminuir, 

podendo assim abrir novos mercados e novas demandas (SCHWAB, 2015). 

A Revolução Industrial 4.0 tem promovido modificações estruturais nas relações de produção, 

consumo e serviços em escala global. Um exemplo é o impacto das mudanças tecnológicas 

disruptivas na movimentação de pessoas e bens de consumo nas cidades, promovendo novos 



 

 19 

modelos de atendimento à demanda por transportes, como as soluções de mobilidade por 

demanda (FREITAS, 2017), gerando mais sustentabilidade as cidades.  

Na dimensão ambiental, o eixo estruturante da sustentabilidade surge da percepção de que o 

mundo possui recursos finitos e da necessidade de limitar o processo de esgotamento de 

recursos existentes, a taxas em que os mesmos possam ser reabastecidos (GOLDMAN e 

GORHAM, 2006), não os utilizando de maneira exacerbada de modo a provocar 

descontinuidade e/ou extinção (LEITE et al., 2012).  

A pauta “cidades” e “centros urbanos” tem sido frequente em congressos nacionais e 

internacionais, literatura acadêmica e projetos propostos ou estimulados pela Organização das 

Nações Unidas. Estima-se que em 2050, 66% da população mundial viverá em áreas urbanas 

(ONU, 2018a), e advêm dessas áreas urbanas cerca de 2/3 (dois terços) do consumo mundial 

de energia, 75% dos resíduos gerados, e processos dramáticos como esgotamentos dos recursos 

hídricos, dos espaços para aterros sanitários, qualidade do ar e modo de locomoção (LEITE et 

al., 2012). 

Uma das soluções para conter esses problemas que advêm das cidades é o conceito de 

desenvolvimento urbano sustentável, através das cidades sustentáveis, resultado da consciência 

crescente das relações globais entre problemas ambientais, questões socioeconômicas como 

pobreza e desigualdade e preocupações com um futuro saudável para a humanidade 

(HOPWOOD et al., 2005). 

O termo cidade sustentável refere-se a um conjunto de ações sociais, ambientais e econômicas, 

incorporado ao desenvolvimento de um centro urbano, que visa melhorar a sua atratividade (DE 

GRUYTER et al. 2016; DE JONG et al., 2015; ROGERS, 2008; GIDDINGS, et al., 2002). 

Esse conceito baseia-se em um modelo de desenvolvimento urbano que promove altas 

densidades, porém de modo qualificado, adequando o planejamento do uso do solo, misturando 

funções urbanas como moradia, serviços e comércios (LEITE et al., 2012). 

Baseado no tripé citado acima, que define uma cidade sustentável, as questões sociais 

normalmente estão ligadas às ações que contribuam para a melhoria da qualidade de vida; ao 

desenvolvimento de programas que estimulem a relação interpessoal na sociedade; as ações 

ambientais com políticas e práticas de como se relacionar com o meio; legislações; adoção de 

medidas ecologicamente corretas; ações econômicas para redução dos gastos excessivos e 

otimização dos processos; uso racional dos produtos e uma gestão mais compartilhada 

(BRUNNER et al., 2018; DELSO et al., 2018; LETAIFA, 2015; LEITE et al., 2012). 

Conforme Jabareen (2006), mesmo após uma vasta revisão crítica do conceito, modelos e 

tipologia, a literatura ainda demonstra uma falta de acordo sobre a forma urbana mais desejável 

no contexto da sustentabilidade. Contudo, são identificados 7 (sete) conceitos chave, de 
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estruturas urbanas e morfológico-funcional, que relaciona as funções urbanas com a estrutura 

de suas conexões, baseados em temas mais frequentes e significativos da literatura referente a 

este assunto, sendo eles: compactação, transporte sustentável, alta densidade, variedade no uso 

do solo, diversidade de ações sociais e ambientais, energia renovável e espaços verdes e com 

áreas de lazer. 

Para Mejia-Dorantes e Martin-Ramos (2013) e Leite et al. (2012), cidades sustentáveis 

necessitam ser compactas e densas, pois a maior densidade urbana representa um menor 

consumo de energia e infraestrutura. Com isso o desenvolvimento das metrópoles devem ser 

para dentro, reciclando o território ao invés de substituí-lo, sem grandes expansões ou subsídios 

que incentivem o espraiamento populacional (STONE et al., 2010). A reinvenção das 

metrópoles contemporâneas, no século XXI, passa por indicadores que mostram uma maior 

sustentabilidade e inteligência, ao se comparar com o modo que as cidades cresceram e se 

expandiram sem limites no século XX (LEITE et al., 2012). 

É importante destacar a distinção entre desenvolvimento urbano sustentável e o tradicional 

crescimento urbano, muitas vezes não apoiado por um planejamento. Conforme Costa (2000), 

a adoção do conceito de desenvolvimento urbano sustentável faz-se muitas vezes com base nas 

práticas do planejamento urbano, enquanto o crescimento urbano desenfreado normalmente 

apresenta características que não levam em consideração a sustentabilidade ambiental e social, 

sendo uma opção de crescimento econômico a qualquer custo, sem os princípios básicos de 

equidade e com dependência de outras regiões para obter serviços, trabalho e lazer.  

Movimentos como Shrinking Cities, que em português pode ser interpretado como o 

encolhimento das cidades, podem oferecer uma mudança de paradigma do planejamento 

centrado no crescimento, para uma abordagem mais cuidadosa e baseada no local, tornando as 

cidades mais habitáveis. Planejar o encolhimento das cidades significa tentar torná-las mais 

ecológicas, compactas e sustentáveis, sendo possível implementar processos que as tornem 

inteligentes  (HOLLANDER et al., 2009).  

Para Marsal-Llacuna et al. (2015), o conceito de cidades inteligentes tem como objetivo usar 

tecnologias de dados e informação para prestar serviços mais eficientes aos cidadãos, 

monitorando e otimizando a sua infraestrutura e incentivando modelos de negócios inovadores, 

tanto privados quanto públicos. De acordo com a definição de Lee et al. (2014), uma cidade 

inteligente possui a capacidade de conectar e interagir em tempo real a cidade com seus 

habitantes para resolver problemas. 

O conceito de cidades inteligentes tornou-se um importante tópico de pesquisa e uma agenda 

política prioritária para muitas cidades desenvolvidas e em desenvolvimento (YIGITCANLAR 
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e KAMRUZZAMAN, 2018). Segundo Ahvenniemi et al. (2017), o termo "inteligente" 

começou a substituir o termo "sustentável" em muitos projetos, por permitir que as tecnologias 

produzidas sejam ferramentas para o desenvolvimento sustentável e de forma compacta, e não 

apenas uma nova tecnologia sem propósito social, ambiental e econômico.  

A velocidade e a amplitude com que as cidades absorvem e implementam tecnologias, apoiadas 

por estruturas políticas ágeis, irão determinar a sua capacidade de desenvolvimento sustentável 

(SILVA et al., 2018), como por exemplo cumprir as metas estabelecidas pela Organização das 

Nações Unidas, do Objetivo de Desenvolvimento Sustentável (ODS) 11, que busca tornar as 

cidades inclusivas, seguras, resilientes e sustentáveis. 

Os elementos-chaves da cidade inteligente são o desenvolvimento humano, bem-estar e 

qualidade de vida da população através de planejamento, e esses itens podem ser entendidos 

como processos cuja medição das ações serão moldadas, adaptadas e reformuladas levando em 

consideração o contexto cultural e as normas de cada cidade (MACKE et al., 2018).  

Cidades planejadas que buscam ser sustentáveis e inteligentes estão implementando novas 

configurações urbanas destinadas a fornecer soluções globais para desafios de mobilidade e 

acessibilidade, melhorando a disponibilidade e qualidade do espaço público destinado ao 

transporte e ao cidadão que o utiliza (DELSO et al.,2018) e assim mudando os costumes da sua 

população. 

Segundo a Organização para Cooperação e Desenvolvimento Econômico (OCDE), o transporte 

é sustentável por sanar uma preocupação com a acessibilidade, com a alocação de recursos 

financeiros públicos e o desenho dos espaços públicos (LITMAN, 2005), considerando a 

importância do assunto, uma vez que o setor de transporte se relaciona diretamente com 

recursos esgotáveis: como energia, qualidade do ar e tempo disponível dos indivíduos 

(GOLDMAN e GORHAM, 2006), implementar um transporte sustentável promove a redução 

do uso desses recursos, respeitando assim as futuras gerações, além de gerar desenvolvimento 

tecnológico, fundamental para atender os anseios e hábitos das pessoas em suas vidas pessoais 

e econômicas (KI-MOON, 2016). A busca pelo transporte sustentável, através de políticas de 

infraestrutura, hábitos populacionais e disponibilidade de transporte público, impacta 

diretamente ao tornar as cidades mais sustentáveis e inteligentes, interferindo diretamente na 

qualidade de vida da sua população. 

 

2.1.2 Economia Compartilhada 

Com o maior acesso à tecnologia e informação, consumidores recorrem a modelos de negócios 

peer-to-peer (ponto a ponto, estrutura descentralizada, sem a necessidade de intermediários), 

que são modelos focados nas necessidades de consumo. A premissa desse modelo de negócio 
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é considerar que os consumidores estão dispostos a pagar pelo acesso temporário a um produto 

ou um serviço em vez de possuí-los (DERVOJEDA, 2013). Associado aos avanços da internet 

e da tecnologia móvel (ACQUIER et al., 2017), esse fenômeno é chamado de economia 

compartilhada. Um sistema socioeconômico construído em torno do compartilhamento de 

recursos físicos e intelectuais, que incluem criação, produção, distribuição, comércio e consumo 

de bens e serviços por diferentes pessoas e organizações de forma compartilhada, como 

exemplo Uber, Netflix e Airbnb (MATOFSKA, 2016). 

Esse modelo vai além da tendência de streaming1, e é possível encontrar modelos de 

compartilhamento praticamente em todos os setores, incluindo transporte, saúde, serviços 

financeiros, alimentos, hospedagens, turismo, moda, telecomunicações, construção etc. 

(MUÑOZ e COHEN, 2018). Trata-se de uma forma de descontinuidade de modelos de negócio 

antigos e da adoção de novas formas criativas, que o consumidor pode adquirir por tempo 

determinado e com maximização do uso, sem desperdício e com a infraestrutura personalizada 

que as empresas podem disponibilizar para inovar e capitalizar (BELK, 2014). 

Outro modo de interpretar economia compartilhada é através da compartimentalização da 

propriedade e do uso de bens, habilidades e serviços (ACQUIER et al., 2017), associado à 

sustentabilidade do ambiente. Isso cria uma vantagem competitiva às empresas a partir das 

sinergias de interseção dos fluxos econômicos e sociais (PIERONI et al., 2019). Esse modo 

implica no uso da dimensão temporal no sentido de que a posse e o usuário podem ser 

negociados, enfatizando tanto o modelo de compartilhamento business-to-consumer, quanto o 

modelo de negócio peer-to-peer (NETTER et al., 2019). 

Economia compartilhada representa uma tendência mais ampla da economia, vai além do fim 

da propriedade ou da posse, busca atender o desejo do consumidor final e do porquê ele deseja 

adquiri-lo (ECKHARDT e BARDHI, 2015). Os serviços de economia compartilhada 

apresentam um modelo de negócios exclusivo que maximiza a utilização de ativos ociosos ou 

que podem ser utilizados por mais de uma pessoa, itens que normalmente são utilizados em um 

momento específico e passam a maior parte do tempo subutilizados, ocupando espaço e gerando 

gastos (KUMAR et al., 2018). 

Existem três principais motivadores para uma economia compartilhada: social, econômico e 

tecnológico (OWYANG et al., 2013). O motivador social está relacionado ao aumento da 

densidade populacional, busca pela sustentabilidade, desejos comunitários e altruísmo. O 

 
1 Entende-se como streaming a tecnologia que envia informações multimídia, com entrega sob demanda, 
em que o usuário extrai o conteúdo, geralmente de forma interativa, através da transferência de dados, 
utilizando redes de computadores, especialmente a Internet, e foi criada para tornar as conexões mais 
rápidas (CHEUNG et al., 2010). 
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econômico é a relação de flexibilidade de financiamentos, acesso mais valorizado que a posse, 

monetização de ativos ociosos e migração de investimentos para projetos colaborativos. O 

tecnológico é referente à expansão das redes sociais, disseminação da mobilidade por meio de 

aparelhos inteligentes e conectados e aprimoramento do sistema de pagamento via WEB 

(ECKHARDT e BARDHI, 2015; BELK, 2014; OWYANG et al., 2013). 

Devido à natureza focada no serviço da economia compartilhada, espera-se que os provedores 

ofereçam maior qualidade, com diferencial financeiro e com uma visão de negócio própria, 

agregando valor à proposta oferecida, uma vez que eles têm uma interação face-a-face com os 

clientes, o que pode tornar o serviço personalizado (KUMAR et al., 2018). 

O ato de compartilhar faz do negócio um sentido prático e econômico para o consumidor, o 

meio ambiente e a comunidade (BELK, 2014). Pode também fazer muito sentido para empresas 

suficientemente flexíveis, inovadoras e com visão de futuro, desestimulando a fabricação e 

disposição de recursos e bens que ameaçam os ecossistemas naturais e afetam a saúde e o bem-

estar humanos (STAHEL, 2016).  

 

2.1.3 Micromobilidade 

Micromobilidade é um termo da literatura que ganha proeminência após a maturação da 

revolução industrial 4.0 e da evolução dos conceitos da economia compartilhada, sendo descrita 

como “demanda adaptativa de trânsito híbrido” (FREITAS et al., 2017), transporte para 

atendimento ao primeiro e último quilômetro (SHAHEEN e CHAN, 2016) e complemento para 

o transporte público coletivo (HENSHER, 2017). A micromobilidade pode ser definida como 

o transporte de uso compartilhado de baixa capacidade e flexível, sendo uma estratégia de 

transporte inovadora que permite que os usuários tenham acesso no curto prazo a outro meio 

de transporte (SHAHEEN e COHEN, 2019). Segundo Schlickmann (2015), a micromobilidade 

é um transporte coletivo de nicho, que não segue o foco tradicional do sistema de transporte, 

porém possui estímulos para alterar o comportamento dos usuários de veículos individuais a 

deixá-los em casa para usar um transporte com uma melhor relação custo-benefício ou estímulo 

a qualidade de vida. 

Conforme estudos realizados por Shaheen e Cohen (2019) os primeiros impactos documentados 

da micromobilidade incluem aumento da mobilidade, redução de emissões de gases de efeito 

estufa, diminuição do uso de veículos, desenvolvimento econômico e benefícios à saúde. Sendo 

assim, considerado uma possível solução para diminuir o congestionamento local e o consumo 

de combustível e, respectivamente, a emissão de poluentes. O conceito ganha maior atratividade 

e influência na escolha por um modo de transporte sustentável, não necessariamente apenas 

bicicletas e patinetes, mas todo tipo de transporte compartilhado que trabalhe integrado ao 
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transporte público (SHAHEEN e CHAN, 2016), uma vez que desenvolve um gênero totalmente 

novo de mobilidade: as soluções locais de mobilidade para atendimento do primeiro e último 

quilômetro percorrido pelos usuários de forma compartilhada e integrado a um terminal de 

transporte público, conforme exemplos a seguir: 

 

Figura1: Micromobilidade, taxi lotação em Belo Horizonte MG compartilhado sob demanda.  

 
 

 

Figura2: Micromobilidade por uso de bicicletas e patinetes na cidade de São Paulo. 
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Figura3:  Emprego de micro ônibus sob demanda na cidade de Sidney. 

 

 

Figura4: Serviço de compartilhamento de carros (car sharing) na cidade de Roma. 

 

 

Outro problema urbano, onde áreas urbanas mais densas que são bem servidas pelo transporte 

de massa, a proximidade de opções de transporte convenientes também tende a elevar o custo 

da moradia, o que significa que em algumas cidades apenas as pessoas com maior poder 

aquisitivo podem viver perto das principais infraestruturas do transporte público (FEIGON e 

MURPHY, 2018). Além disso, mesmo em uma cidade com o sistema de transporte bem 
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projetado simplesmente, não é possível fornecer estações de transporte público em todas as 

portas, adicionando mais paradas e rotas. Essa medida elevaria de elevar o grau de capilaridade 

do transporte público a um nível de saturação de vias e demasiado aumento do tempo de 

deslocamento, aumentando exponencialmente a complexidade do sistema do sistema de 

transporte (WITZEL, 2018).  

A utilização do termo micromobilidade refere-se a uma solução de transporte urbano acessível 

que cobre aproximadamente as distâncias mais longas que uma caminhada para se locomover, 

entre 500 metros a 2 quilômetros aproximadamente (CHANG et al., 2019). Os estudos sobre 

micromobilidade são motivados pela necessidade de fornecer serviços porta-a-porta eficientes 

e eficazes para os passageiros que utilizam o sistema de transporte público. Isso é comumente 

conhecido como o problema da first or last mile, em português primeiro e último quilômetro 

(NGUYEN, 2013). A falta de acesso imediato (porta-a-porta) ao transporte é um dos principais 

impedimentos para o uso de transporte público, devido à necessidade de grandes deslocamentos 

a pé ou deslocamentos necessários para transbordo (WANG, 2017). 

De acordo com Witzel (2018), a micromobilidade se faz necessária devido à impossibilidade 

de que toda a população de uma cidade possa viver ou trabalhar a curta distância de uma estação 

de transporte, ou próximo das suas funções diárias, sendo este um dos principais fatores que 

justifica o fato de usuários optarem pelo uso de veículos particulares em detrimento ao 

transporte público coletivo. As pessoas geralmente têm problemas para iniciar ou terminar o 

deslocamento, e essas dificuldades nem sempre estão relacionadas às principais redes de 

transporte, mas sim às opções disponíveis para atingir a rede de transporte principal (DE et al., 

2019). 

A micromobilidade é sustentada pela filosofia da economia compartilhada, sendo uma evolução 

da sua versão a mobilidade urbana: Shared Mobility. Na prática, seu conceito  traze lições para 

maximizar o potencial dos recursos disponíveis vão além de um regime de propriedade para 

uso (NIKITAS e SOCHOR, 2018), uma alternativa para reduzir a utilização do veículo 

particular em curtas distâncias, economizando tempo, estacionamento em áreas públicas e 

reduzindo a emissão de carbono (RAGHUNATHAN et al., 2018). A shared mobility é uma 

modalidade de transporte, que apresenta serviços nos quais os veículos são acessados por vários 

usuários para diversos fins de viagem (FEIGON e MURPHY, 2018), a micromobilidade é 

considerada uma evolução do shared mobility devido sua proposta da distância percorrida e a 

atratividade da integração ao transporte público de massa (CHANG et al., 2019). 

Os serviços de transporte de massa normalmente são troncais que ligam os bairros aos polos 

geradores de viagens e os serviços de última milha são facilitadores integrados que ligam as 

estações aos destinos finais (casas, locais de trabalho, instituições públicas etc.). (SHEN et al., 
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2018; WANG, 2017; NGUYEN, 2013). A micromobilidade pode ser uma alternativa 

conveniente ao usuário, de baixo custo, integrada a outros modos de transporte, e com diversos 

artefatos de locomoção (MASON, 2019), sendo um transporte urbano compartilhado (WANG, 

2017) e uma nova tendência urbana de transporte que gira em torno do dockless (sistemas que 

não possuem estações de estacionamento especificadas), onde os usuários utilizam o 

equipamento e não precisam devolvê-lo à base, nos casos de bicicletas, patinetes e monociclos 

elétricos, e uso da tecnologia para não ser necessário pontos físicos de veículos compartilhados 

sob demanda, nos casos de bus on demand, taxi lotação, uber compartilhado, sendo uma opção 

de integração física aos demais serviços de transporte existente (MASON, 2019).  

Esse uso tecnológico associado, com todo o procedimento de consultar a linha, o horário, o 

preço e realizar o posterior pagamento por smartphone, semelhante ao já conhecido Uber 

(SCHLICKMANN, 2015). A solução tecnológica que permite aos usuários solicitar um serviço 

compartilhado por meio de um dispositivo móvel ou computador é conhecida como serviço de 

transporte e-hailing (ANDERSON, 2014; HE E SHEN, 2015). Essa tecnologia embarcada traz 

uma possibilidade a baixo custo de integração desses modos “emergentes” de transporte com 

sistemas de transporte público (MCCOY et al., 2018), em termos operacionais, a tecnologia é 

o que garante a efetividade dos serviços compartilhados, havendo uma universalidade de acesso 

aos sistemas e-hailing como soluções de mobilidade (SILVA JUNIOR et al., 2018). 

A micromobilidade proliferou em várias cidades através dos sistemas e-hailing, como uma 

solução potencial para lidar com a conectividade da última milha ao transporte público 

(SHAHEEN e CHAN, 2016). Com isso, foi possível ao passageiro fornecer antecipadamente 

aviso de sua hora de chegada na estação, ou seja, indicar a hora em que ela vai precisar de 

serviço de última milha (WANG, 2017). Essa inovação tem mudado gradualmente a forma 

como as pessoas se locomovem e interagem nos centros urbanos (SAVELSBERGH e VAN 

WOENSEL 2016). 

A tecnologia proporciona estudos avançados para construir uma rede interconectada e integrada 

entre os transportes de massa e a micromobilidade até a criação de veículos elétricos sem 

motorista conectados, coordenados e compartilhados, porém o conceito da micromobilidade vai 

além dessa estratégia futurista (BURNS, 2013). Um exemplo prático de micromobilidade é o 

compartilhamento de bicicletas utilizando um aplicativo de celular, uma iniciativa especifica 

da micromobilidade que está crescendo rapidamente, estando presente em mais de 50 países do 

mundo (MEDDIN e DEMAIO, 2017).  

A micromobilidade, associada à tecnologia, tem potencial de ampliar a área de captação de 

transporte público com baixo investimento pelos órgãos públicos (SHAHEEN e CHAN, 2016). 

Através da micromobilidade pode-se desestimular o uso do veículo particular, através de 
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alternativas de transporte para os usuários que não são atendidos pelo transporte público de 

massa (SHAHEEN e CHAN, 2016). Como exemplo, Shaheen et al. (2013) sugerem que o 

compartilhamento de bicicletas melhora o acesso as linhas de ônibus; o que pode considerar 

uma expansão do acesso do transporte coletivo a uma área mais ampla. Essa medida torna o 

transporte público mais cômodo e é uma alternativa de tentar aproximar os conceitos de 

acessibilidade ao de mobilidade (RAGHUNATHAN et al., 2018).  

Soluções para a micromobilidade normalmente são implantadas por empresas privadas e, na 

maioria das vezes, sem um planejamento prévio adequado das cidades (TOIVOLA, 2018). Não 

é raro entender que a implantação de uma solução local de micromobilidade necessite conhecer 

a priori a infraestrutura da cidade para promover o melhor uso dos artefatos de locomoção, ou 

mesmo estabelecer os requisitos legais para operar. Algumas metrópoles estão regulamentando 

os artefatos da micromobilidade conforme as regulamentações de trânsito. Como exemplo, 

medidas como a obrigatoriedade de uso de aparatos de segurança para patinete e bicicletas 

elétricas, a proibição da circulação dos equipamentos em calçadas e a criação de leis especificas 

para o compartilhamento de veículos (ADNAN et al., 2018). 

Outro fator conveniente da micromobilidade é ser um negócio sustentável com apoio 

governamental moderado (COHEN e SHAHEEN, 2018), onde os governos locais e os órgãos 

públicos veem a mobilidade compartilhada como serviços que geralmente produzem benefícios 

sociais e ambientais líquidos, mas são simultaneamente empresas geradoras de receita. Os 

governos locais, portanto, se fornecerem apoio em infraestrutura para modos compartilhados, 

espera-se que os operadores de mobilidade tenham uma parcela maior dos custos 

(RAGHUNATHAN et al., 2018).  

O futuro da micromobilidade no cenário do transporte urbano é discutido, à medida que a 

tecnologia móvel e as políticas públicas evoluem para integrar mobilidade compartilhada com 

transporte público e futuros veículos automatizados (SHAHEEN e CHAN, 2016). Porém esse 

tipo de serviço ainda sofre grandes pressões de empresas de ônibus que detém contratos para 

realizar a alimentação suplementar desses serviços. A solução seria manter as concessões atuais 

que regem os sistemas de transporte público, permitindo a entrada de empresas interessadas a 

investir em micromobilidade, pois elas apresentam uma alternativa real ao veículo particular, 

permitindo ao motorista deixar seu veículo em casa, ajudando a diminuir os problemas de 

congestionamento, poluição e segurança rodoviária. (SCHLICKMANN, 2015).  

O crescimento do transporte compartilhado está diretamente relacionado às pressões 

governamentais para reduzir os congestionamentos e à poluição do ar das metrópoles, bem 

como às metas de sustentabilidade da ONU, o que na prática tem sido uma forma de resolver o 

problema da ineficiência do transporte público de massa associado ao avanço tecnológico 
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(WANG, 2017). No Brasil a micromobilidade já é uma realidade, mesmo em pequena escala, 

segundo estudos do Núcleo de Inteligência e Pesquisas da Escola Estadual de Proteção e Defesa 

do Consumidor do Procon de São Paulo, 80% dos entrevistados, ou 1.110 pessoas, aprovaram 

os patinetes como alternativa de transporte na cidade de São Paulo (OLIVEIRA e GUEDES, 

2019).  

Contudo é importante enfatizar que a preocupação das autoridades aumentou depois de 

acidentes registrados em diversas cidades do Brasil e do mundo, nos 4 primeiros meses do ano 

de 2019, somente na cidade de São Paulo, foram registrados 125 casos (OLIVEIRA e 

GUEDES, 2019) e 74 pessoas foram internadas no Hospital de Pronto-Socorro João XXIII, na 

capital mineira, nesse mesmo período, em decorrência de queda dos patinete e das bicicletas, 

conforme controle da Fundação Hospitalar do Estado de Minas Gerais (FHEMIG, 2019).  

A segurança está no centro das discussões relacionadas à micromobilidade (CHANG et al., 

2019), segundo Shaheen e Cohen (2019) os meios de transporte compartilhados, como bicicleta 

e patinete apresentam um menor uso de equipamentos de segurança e os usuários não se 

preparam para os riscos, como os motociclistas por exemplo. Por causa do crescimento dos 

acidentes, a Prefeitura de Belo Horizonte (PBH) e de outras cidades do Brasil tem tratado a 

discussão para promover projetos de lei (PL) para limitar a velocidade, especificar as vias para 

uso e os equipamentos de segurança necessários para os condutores. 

A evolução contínua da micromobilidade representa um desafio para os reguladores e agentes 

públicos, em questões de acidentes, limite de velocidade, locais de circulação, infraestrutura de 

carregamento, logística reversa, segurança patrimonial contra vandalismo ou depredações, uso 

adequado dos equipamentos, entre outras questões que impactam no uso diários desses novos 

veículos (CHANG et al., 2019). 

Conforme apresentado nesta seção existem multimodalidades de transportes que podem 

integrar e estimular o uso do transporte público, suprindo uma necessidade pública além de 

qualquer economia de custos de curto prazo, desenvolvendo infraestrutura para permitir 

serviços ambientalmente sustentáveis e financeiramente acessíveis para o futuro, sendo 

necessários estímulos prováveis para facilitar a migração dos usuários de carros.  

 

2.2 Bloco 2 – Planejamento de Transporte 

O planejamento, segundo Chiavenato (2006), determina de forma antecipada os objetivos de 

uma ação e a forma como será alcançada, sendo um processo contínuo voltado para atuações 

futuras e focada na racionalidade da tomada de decisão. O Planejamento de Transporte baseia-

se na utilização de modelos, sistemas ou articulações entre a rede de transporte e a concentração 

das atividades que geram demanda de transporte, para adequar as necessidades de transporte, 
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com destaque a busca para atender acessibilidade e mobilidade urbana (KNEIB, 2008). Correia 

e Yamashita (2004) destacam que especialmente no Brasil, não existem metodologias 

consagradas que norteiem o planejamento de transportes, razão pela qual há desperdícios do 

dinheiro público, falta de eficiência operacional e aumento de custos ou perdas de 

competitividade financeiras pelos operadores. 

A acessibilidade é definida e operacionalizada de várias maneiras e, portanto, assumiu uma 

variedade de significados. Isso inclui definições bem conhecidas como o potencial de 

oportunidades de interação ( HANSEN, 1959 ), para Geurs e Van Wee (2004) é uma medida 

de disponibilidade ao usuário sensível a mudanças na qualidade dos serviços de transportes, 

quantidade e distribuição da oferta e demanda e restrições temporais. Para Vasconcellos (1985) 

considera a acessibilidade como a condição com que os locais da cidade são atingidos pelas 

pessoas, medida por tempo e custo. Este é um conceito usado em vários campos científicos, 

como planejamento de transporte, planejamento urbano e geografia (GEURS e VAN WEE, 

2004).  

A mobilidade urbana refere-se às condições de deslocamento nas cidades, o que envolve a 

circulação de pessoas, veículos, tanto de transporte individual, quanto coletivo (TEOBALDO 

e FERREIRA, 2018), um sistema de transportes planejado, com linhas bem desenhadas podem 

otimizar os tempos e a conveniência para um maior número de viagens e reduzir de forma 

relevante os custos operacionais (MINISTÉRIO DAS CIDADES, 2008), tornando o transporte 

público mais atrativo, fatores que impactam na tomada de decisão de qual modo de transporte 

é utilizado pelo usuário.  

O Sistema de transportes é o instrumento logístico que tem como objetivo, movimentar 

passageiros e serviços dentro das cidades, no contexto do desenvolvimento dos países e das 

sociedades, o sistema de transporte é um dos principais elementos para garantir a infraestrutura 

dos centros urbanos, ou seja, um suporte material que influência diretamente na qualidade de 

vida da população (WRIGHT, 2008). Falar em qualidade de vida implica falar de tempo em 

deslocamentos, trânsito e abordar o sistema de transporte das cidades, sobretudo o coletivo, de 

maneira a problematizar sua influência na fixação em áreas geográficas do desenho urbano, e 

o consequente impacto na mobilidade (DE ARAÚJO et al., 2011).  

 

2.2.1 Sistema Tronco Alimentador 

O sistema tronco-alimentador é um modelo de transporte de média capacidade adotado em 

cidades com grande concentração populacional e tem como principal função reduzir o número 

de ônibus e carros na área central da cidade (ARAUJO e COSTA, 2006). Esse sistema é baseado 

na otimização da utilização de veículos de maior porte em vias “troncais”, normalmente em 
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áreas de alta densidade, com grandes extensões quilométricas e que representam a ligação entre 

dois ou mais polos, realizando a alimentação do sistema com veículos menores que transitam 

em vias periféricas, caracterizadas por áreas de baixa densidade (MINISTÉRIO DAS 

CIDADES, 2008; NTU, 2004), podendo ser realizado pela micromobilidade.  

Sua maior vantagem perante o sistema convencional de transporte público é aumentar a 

capacidade de passageiros por veículo, quando utilizado como transporte coletivo, principal 

fator de impedância do sistema de transporte público. (WRIGHT, 2008) e considerado como 

uma solução para a superposição das linhas convencionais, onde diferentes linhas de ônibus 

passam pelo mesmo trajeto com baixa ocupação de passageiros (FERRAZ e TORRES, 2004). 

 

Figura5: Exemplo ilustrativo de um sistema tronco alimentador 

 

 

Esse sistema opera com veículos de maior capacidade trafegando em linhas troncais conectadas 

a transportes alimentadores através de terminais de transbordo integrados, aumentando a sua 

produtividade e eficiência operacional, onde os terminais estão localizados em pontos próximos 

das vias troncais e dos centros de atração de demandas periféricas (VIEIRA, 2015). Segundo 

Grossl (2017), um passo importante para que o sistema seja eficiente é a identificação de todos 

os elementos críticos que podem inibir o serviço de alta capacidade e alta velocidade, pois 

conforme aumentam o número de passageiros e veículos também aumentam as chances de 

ocorrência de gargalos e problemas operacionais.  

Dos modos de transporte público urbano mais encontrados em países em desenvolvimento, 

segundo Grossl (2017), podemos considerar como “troncais” os modelos: 

(i) Bus Rapid Transit (BRT), um sistema de transporte de ônibus com infraestrutura 

segregada com prioridade de passagem;  
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(ii) Veículo Leve sobre Trilhos (VLT) um sistema que atende à oferta de transporte 

existente entre ônibus e metrô e a sua capacidade difere quanto à tecnologia 

empregada e o nível de segregação;  

(iii) Monotrilho, que necessita de espaço para implantação das vias, alto nível de 

segregação e utiliza os mesmos sistemas de sinalização e controle do ferroviário; 

(iv)  Metrô, que é caracterizado pela sua segregação total e grande grau de 

automatismo, alta capacidade e alta velocidade.  

A mais comum e popular solução de mobilidade urbana no sistema tronco alimentador é o BRT, 

devido a seu baixo investimento em infraestrutura, ao se comparar com os demais modelos e 

implementações bem-sucedidas em cidades de países em desenvolvimento como Curitiba, 

Bogotá, Quito e Jacarta (VIEIRA, 2015). Além de apresentar combinação de economia dos 

custos de implementação e a flexibilidade dos ônibus com a velocidade, eficiência, 

confiabilidade e outras comodidades, como coleta de tarifas fora do ônibus, avanços 

tecnológicos e embarque em nível de fácil acesso (SHINKLE, 2012). 

Ainda segundo Shinkle (2012), a facilidade proposta pelo Sistema Tronco-Alimentador, 

pontualidade e eficiência são benefícios importantes para atrair novos passageiros e ajudar a 

reduzir o congestionamento, caso haja sinergia e os mesmos aspectos operacionais com as 

linhas alimentadoras. Estudos apontam que essa também é a percepção dos usuários em relação 

ao sistema, onde as principais vantagens apontadas são o fato de existirem pistas exclusivas 

para os ônibus (troncais), resultando em maior rapidez, menor preocupação quanto ao trânsito 

e a sensação de não ocorrer acidentes e integração física e tarifária, entretanto são apontadas 

como desvantagem pelos usuários o processo de baldeação e a ineficiência das linhas 

alimentadoras (SOUZA e MONT’ALVÃO, 2017; FERRAZ e TORRES, 2004). 

Mesmo quando uma cidade possui um sistema de transporte de alta capacidade eficiente, ainda 

há o problema do último quilômetro, e é neste ponto que o planejamento urbano deve tornar os 

transportes públicos coletivos mais atrativos que o carro, de acordo com Schlickmann (2015).  

 

2.2.2 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentável 

O planejamento urbano deve ser pensado de forma tirar o maior proveito possível dos sistemas 

de transporte público e oferecer moradia, emprego e outros serviços públicos próximos a 

estações de transporte de alta capacidade (ITDP, 2013). Para buscar essas soluções, de forma 

sustentável e disruptiva para o transporte urbano, um modelo que deve ser abordado é o 

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentável (DOTS, em tradução do termo original 

em inglês “Transport Oriented Development”), que apresenta conceitos de desenvolvimento 

urbano integrando o uso do solo com sistema de transportes, buscando soluções 
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descentralizadas da sociedade civil e da iniciativa privada, habilitado pelas novas tecnologias 

(NEGREIROS e BARBOSA, 2016). 

Esse modelo tem como objetivo estimular uma ocupação compacta e com uso misto do solo, 

com distâncias curtas a pé e proximidade às estações de transporte de alta capacidade, 

estimulando o uso dos meios públicos e coletivos de transporte e incentivando deslocamentos 

por meios não motorizados (LUND, 2006). O conceito de DOTS implica em um cenário de rua 

mais vibrante, formas construídas que levam em consideração os pedestres, características de 

uso do solo que tornam mais convenientes e seguros caminhar, usar bicicleta ou transporte 

público (BRASIL, 2015). 

Seu conceito é o desenvolvimento de regiões mistas dentro das cidades (residencial, comercial 

e serviços), melhoria da qualidade, da oferta de transporte público e desenvolver condições 

propícias ao transporte não motorizado (OLIVEIRA et al., 2014). Sua aplicação mais usual é 

no entorno de estação de transporte de alta capacidade, onde a ocupação deve ser adensada 

(BIAGINI, 2014). 

Conforme ITDP (2013), os oito princípios desse modelo urbanístico são:  

(i) Caminhar: criar vizinhanças que estimulem os moradores a andar a pé;  

(ii) Pedalar: priorizar o uso da bicicleta e patinetes elétricos;  

(iii) Conectar: criar redes densas de vias e caminhos;  

(iv) Transporte Público: oferecer sistemas de transporte rápidos, frequentes, confiáveis 

e de alta capacidade;  

(v) Misturar: estimular maior diversidade de atividades pelo uso misto do solo; 

(vi)  Adensar: aumentar a densidade no entorno das estações de transporte público de 

alta capacidade;  

(vii) Compactar: reorganizar regiões para encurtar viagens casa-trabalho-casa e;  

(viii) Mudar: promover mudanças para incentivar o uso de transporte público, caminhar 

ou pedalar. 

A aplicação dos princípios do DOTS tem potencial de induzir a melhoria de qualidade de vida 

e bem-estar social para a população que habita as áreas contempladas ao favorecer a circulação 

e acesso à cidade, potencialmente reduzir o tempo, os custos e a dependência de modos de 

transportes privados e gerar melhorias ambientais nas condições de vida local (OLIVEIRA et 

al., 2014). 

Ainda segundo Oliveira et al. (2014) esses princípios vêm sendo aplicado em diversas cidades 

de grande e médio porte de países desenvolvidos. No entanto, é essencial destacar que a 
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realidade socioeconômica de países desenvolvidos em que a metodologia vem sendo aplicada 

é significativamente distinta daquela observada na América Latina, devido à precariedade de 

infraestrutura existente, a resistência governamental em novos investimentos, aliados aos 

sindicatos das empresas que operam o sistema vigente e às burocracias do sistema público dos 

países em desenvolvimento (SCHLICKMANN, 2015 apud NEGREIROS e BARBOSA, 2016). 

Ao caracterizar grandes deslocamentos, o DOTS sugere investimento em transportes de alta 

capacidade, pois esses sistemas apresentam maior eficiência no uso da estrutura viária, o que 

tende a estimular seu uso, se ao entorno das estações houver estímulos ao transporte 

compartilhado, o que aumenta as chances de minimizar o uso de transporte motorizado 

individual (NEGREIROS e BARBOSA, 2016). 

Ao propor um estímulo ao uso do transporte compartilhado, o DOTS propõe resolver o enigma 

do primeiro e último quilômetro, dando mais atenção ao fornecimento de opções de transporte 

nos terminais para que os passageiros possam chegar ao seu destino com segurança, 

conveniência e preço acessível (SHINKLE, 2012). Segundo Sheinkle (2012) são necessárias 

ações que o tornem os transportes compartilhados acessíveis à população de forma integrada 

ao transporte público, recomendando que os pontos de embarque e/ou desembarque sejam 

dispostos de maneira atrativa e que as cidades proponham políticas para determinar distâncias 

e tempos máximos de deslocamento a pé. As ruas que conduzem até os pontos de parada de 

transporte coletivo devem contar com um sistema de calçadas, ciclovias, iluminação, sendo 

outro atrativo para a disseminação da cultura da micromobilidade (BRASIL, 2015). 

É fundamental que a implementação de qualquer novo sistema de transporte seja planejado e 

obtenha conceitos do DOTS (OLIVEIRA et al., 2014), por exemplo a evolução das bicicletas 

compartilhadas, onde o sistema iniciou com a instalação de estações bases nas cidades e o 

usuário precisavam acessar e retornar as bicicletas em estações físicas e imóveis de 

compartilhamento, porém com o avanço tecnológico o compartilhamento de bicicletas se 

tornou flutuante, através do modelo dockless, por meio do qual as bicicletas podem ser 

bloqueadas em qualquer local, torna-se muito mais fácil e conveniente para os passageiros obter 

e devolvê-las, mudando estrutura lógica do transporte nas cidades (DONG et al., 2018). 

O DOTS interfere positivamente na economia urbana por meio da melhoria da acessibilidade e 

dos ganhos em mobilidade (OLIVEIRA et al., 2014), por criar mais opções de transporte para 

os cidadãos, impulsionar o desenvolvimento econômico privado, impulsionar o uso do 

transporte público, criar zonas seguras no trânsito, reduzir o congestionamento e gerar impactos 

ambientais (SHINKLE, 2012). Entretanto vale ressaltar que a aplicação do DOTS também pode 

gerar efeitos perversos para a sociedade, principal exemplo é a valorização imobiliária 

significativa nos espaços urbanos, contribuindo para a gentrificação, uma forma de expulsão 
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dos cidadãos de menor renda por meio da valorização dos imóveis e do aumento geral do custo 

de vida na região, contribuindo para o aumento da segregação e desigualdades sociais 

(OLIVEIRA et al., 2014). 

 

2.3 Bloco 3 - Inteligência Geográfica 

Segundo Dear (1988), a geografia desempenha um papel importante nas ciências sociais se 

concentrando nos processos políticos, econômicos e sociais incluindo aspectos do tempo e 

espaço. Outro fator relevante a geografia, é que a maioria dos dados extraídos de Big Data, um 

dos componentes abordados na seção sobre a 4º Revolução Industrial, é de natureza geográfica, 

contendo as informações espaço-temporais explícitas e potenciais, fornecendo uma fonte 

abundante de dados para análise geográfica (KITCHIN 2013), em busca de uma sinergia  que 

envolva um amplo escopo da análise geográfica: (i) sistemas de informação geográfica (SIG); 

(ii) transporte, e; (iii) análise espacial (MILLER, 1999). 

O Sistema de Informações Geográficas (SIG), que é um conjunto de hardware e software que 

utiliza técnicas computacionais e matemáticas para coletar, armazenar, tratar e analisar 

informações espaciais (SILVA et al., 2014). É através do SIG que é possível a integração de 

bases de dados de naturezas diversas que servem de subsídios para análises e operacionalização 

de processos de planejamento, zoneamento, gestão territorial e transportes (BESER DE DEUS 

et al., 2003). E é a inteligência geográfica inserida no SIG que facilita suas pesquisas e buscas 

baseadas em localização no mapa ou na sua capacidade de desenvolver indicadores de 

desempenho de uma determinada área operacional, tornando o capaz de gerar informações, 

gráficos e resumir dados estatísticos após análises geoespaciais (ROSE, 2001).  

O campo interdisciplinar de sistemas de informação geográfica para transporte surgiu para se 

concentrar no papel do SIG na análise e no planejamento de transporte (MILLER, 1999), 

tornando essa área uma das que mais utilizam e precisam da evolução das ferramentas SIG 

(FLETCHER, 2000). O SIG foi adotado de maneira tão ampla e forte na comunidade de 

transporte que gerou uma nomenclatura própria, o GIS-T (Geographic Information Systems for 

Transportation), quando a modelagem e a análise ocorrem, geralmente envolve técnicas 

tradicionais e espaciais para o transporte (MILLER e SHAW, 2001).  

Os GIS-T se apresentam como uma importante alternativa para subsidiar a tomada de decisão 

em sistemas de transporte, sendo uma plataforma de gerenciamento e modelagem de dados 

capaz de integrar uma vasta gama de dados de várias fontes, capturado em diferentes resoluções 

e temas aparentemente não relacionados, utilizando a tecnologia para a integração de 

informações (THILL, 2000). Para melhorar essa integração e a interface entre as informações 

obtidas pelo sistema e o principal usuário, foram desenvolvidos serviços de geoprocessamento 
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agrupados em módulos, sendo um impulso e fator que popularizou o geoprocessamento nas 

análises de transporte (LU, 2006). Assim, disseminar ferramentas analíticas espaciais para a 

comunidade cientifica, que estuda os fenômenos de transporte, através do SIG pode ter um 

impacto positivo substancial na teoria e prática de análise, e para o planejamento de transporte, 

podendo ter um efeito positivo e informações de retorno sobre análise espacial, atendendo as 

necessidades da pesquisa e aplicação das pesquisas em GIS-T, sugerindo soluções para os 

problemas analíticos espaciais e aplicações de técnicas de análise. (MILLER, 1999). 

A modelagem de dados é um conjunto de conceitos que podem ser usados para descrever a 

estrutura e as operações em um banco de dados (ELMASRI e NAVATHE 2006). Com a 

finalidade de apresentar a aplicação de um Sistema Geográfico Inteligente no apoio à pesquisa 

de transporte, de forma a construção gradual da modelagem geográfica, que determina os 

modelos de dados geográficos e os níveis de abstração usuais para as aplicações geográficas, a 

próxima sessão irá abordar as Modelagens Conceitual e Lógico e o Geoprocessamento. 

2.3.1 Modelagem Conceitual e Lógica 

Os modelos matemáticos de processos geográficos e ambientais têm contribuído para a 

evolução do entendimento do meio ambiente, auxiliado o planejamento e o gerenciamento do 

espaço e uso dos recursos naturais em diferentes escalas (CHRISTOFOLETTI, 1999). A 

modelagem de dados deve ocorrer sempre que uma representação é criada, seja digital ou não. 

O termo modelo de dados conceitual é frequentemente usado para distinguir interpretação de 

outras avaliações mais estreitas (GOODCHILD, 1998). A modelagem conceitual trata da 

descrição da semântica de aplicativos de software em um alto nível de abstração, com o intuito 

de identificar e caracterizar os problemas a serem estudados. Especificamente, modeladores 

conceituais descrevem modelos de estrutura em termos de entidades, relacionamentos e 

restrições (RUMBAUGH et al., 1991), composto por planos de informação, por geo-objetos e 

por objetos não-espaciais (CAMARA e MEDEIROS, 2005). 

A modelagem conceitual inclui análise exploratória e a visualização dos dados, identificando 

observações atípicas. Através desses procedimentos é possível estabelecer hipóteses sobre as 

observações iniciais, de forma a selecionar o modelo inferencial mais bem suportado pelos 

dados (CRUZ e CAMPOS, 2005). Essa modelagem oferece um conjunto de conceitos formais 

com os quais as entidades geográficas podem ser modeladas da forma como são percebidas 

pelo usuário. Nessas análises são definidas as classes básicas, contínuas ou discretas, que serão 

criadas no banco de dados e associadas a classes de representação espacial, que variam de 

acordo com o grau de percepção que o usuário tem sobre o assunto (BORGES et al., 2005).  
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Esse tipo de análise é específico da modelagem conceitual, não aparecendo com frequência nas 

metodologias tradicionais de modelagem de dados, uma vez que as aplicações convencionais 

raramente precisam lidar com aspectos relativos à representação espacial (única ou múltipla) 

de objetos (BORGES et al., 2005). De modo a sanar estas limitações operacionais identificadas 

no modelo conceitual, a modelagem lógica é relacionada ao modelo conceitual como a tradução 

efetiva da solução do problema para o domínio computacional. Seu escopo aborda a solução 

das ferramentas e dos dados identificados como problema na modelagem de mesmos, efetuando 

a ligação entre a base de dados do sistema e o usuário, com o objetivo de proporcionar maior 

eficiência à consulta de dados (MENESES et al., 2003). Normalmente há a elaboração dos 

scripts para esta etapa, recorrendo a linguagem de programação (SANTOS e ZEILHOFER, 

2005). 

Essa etapa da modelagem é realizada através da escolha da estrutura, onde as diversas entidades 

formais são mapeadas para representações geométricas, é neste nível que acontecem as 

codificações (CAMARA e MEDEIROS, 2005 apud GOMES e VELHO, 1995) e é definida  a   

lógica dos relacionamentos entre os dados (VAZ e VAZ, 2012). Esse modelo deve levar em 

consideração algumas características de implementação, como padronização de tabelas e 

nomenclatura que serão criadas ou trabalhadas (HEUSER, 1998). 

2.3.2 Geoprocessamento 

Ao se discutir o universo de implementação, serão indicadas quais as estruturas de dados a 

serem utilizadas para construir a análise espacial (CAMARA e MEDEIROS, 2005), que têm 

como princípio básico o entendimento da ocorrência de fenômenos observados no espaço e a 

relação existente entre eles (HENRIQUE, 2004). Uma ferramenta que possibilita manipular as 

análises espaciais de diferentes formas e extrair conhecimento adicional como resposta 

incorporando também a investigação de padrões e relacionamentos dos dados na região de 

interesse, buscando, assim, um melhor entendimento do fenômeno e a possibilidade de se fazer 

predições é o Geoprocessamento (CRUZ e CAMPOS, 2005). Nessa etapa é onde as estruturas 

de dados e algoritmos são utilizadas, baseados em considerações como desempenho, 

capacidade do equipamento e tamanho da massa de dados (CAMARA e MEDEIROS, 2005 

apud GOMES e VELHO, 1995). 

Geoprocessamento pode ser entendido como a “tecnologia que abrange o conjunto de 

procedimentos de entrada, manipulação armazenamento e análise de dados espacialmente 

referenciados” (BESER DE DEUS et al., 2003 apud FATOR GIS, 2003) e como o tratamento 

da informação geográfica, podendo tanto ser executado de uma forma convencional como 

computacional (MENEZES, 2000). Entendido também como o processo sistemático de 
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empregar dados espaciais e sistema de obter informações qualitativas e quantitativas do 

contexto geográfico para os aspectos de análise (NOBREGA et al., 2018). O geoprocessamento 

de dados é a ferramenta de integração de banco de dados, gerando visualização das informações 

adquiridas, facilitando sobremaneira as atividades de planejamento, projeto, operação e 

monitoramento dos sistemas que envolve uma cidade, como transporte e trânsito (ZUPPO et 

al., 1996). Conforme Rushton (1971), o geoprocessamento implica em apresentar alternativas 

para interpretar comportamentos, escolhas e preferências. 

Através do Geoprocessamento é possível mensurar propriedades e relacionamentos, levando 

em conta a localização espacial do fenômeno em estudo de forma explicita.A ideia central é 

incorporar o espaço na análise que se deseja fazer, além da percepção visual da distribuição do 

problema é de grande utilidade a tradução em padrões existentes com considerações objetivas 

e mensuráveis (CÂMARA et al., 2004). Seus resultados podem ser aperfeiçoados com o passar 

do tempo, através da inclusão de outras variáveis, pela reorganização dos pesos atribuídos às 

variáveis na análise ou outras questões a partir do modelo conceitual proposto e dos resultados 

do estudo iniciado com um fim de aprimorar as informações a serem obtidas, sendo uma 

ferramenta de constantes atualizações (NOBREGA et al., 2018).   

A utilização de tecnologia de geoprocessamento na criação de sistemas de transporte, é 

fundamental para realização dos objetivos traçados pelos órgãos públicos, aumentando a 

eficiência da operação, dando origem a diversas aplicações visando produzir alternativas e 

soluções a problemas encontrados no cotidiano de uma cidade (ZUPPO et al., 1996). Neste 

campo, o uso do geoprocessamento auxilia na identificação de perguntas e esclarecendo 

dúvidas geográficas, qualificando a capacidade analítica da tomada de decisão, ação essa 

imprescindível na administração pública, na condição de formular previsões de cenários e 

quantificar impactos, além de subsidiar a formulação de políticas públicas (NOBREGA, 2018). 

Com o intuito de apresentar as técnicas de Geoprocessamento que serão utilizadas nesta 

dissertação, apresento os conceitos e as funcionalidades de alguns itens fundamentais para o 

desenvolvimento deste estudo. 

2.3.2.1 Conceitos e técnicas de geoprocessamento utilizados nesta pesquisa 

- Centróide: entende-se como centroides os pontos que minimizam a distância de todos os 

demais pontos em uma determinada área; centro geométrico de uma figura ou a esfera que 

contém a predominância dos pontos de um determinado conjunto (POZANCO, 2019 apud 

SYLVESTER, 1857; EBDON, 1991).  
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- Densidade espacial : é o quociente entre a massa e o volume (HOLANDA, 2010), sendo um 

indicador em análises de geoprocessamento, indicando a concentração de pontos de 

ocorrência de um determinado fenômeno no espaço (BOSSLE, 2015). 

- Topologia de rede: é o ramo da matemática que estuda os caminhos a serem percorridos em 

uma estrutura geométrica, podendo ser entendido como a noção dos espaços métricos 

(MUNKRES, 2000), um relacionamento entre ponto-linha-área (CÂMARA et al., 2001). Os 

caminhos e as possibilidades existentes dentro de mais de uma feição, que estejam 

conectadas, por exemplo em um Mapa, é considerado a topologia de rede, um sistema de 

endereçamentos, conectados através de linhas e pontos de Grafo (CAMARA et al., 1999), 

muito utilizado para determinar o menor percurso ou o caminho mais eficiente no SIG-T 

(MILLER e SHAW, 2001). 

- Álgebra de mapas: termo utilizado para indicar o conjunto de procedimentos de análise 

espacial em Geoprocessamento que produz novos dados, a partir de funções de manipulação 

aplicadas a um ou mais mapas (BARBOSA et al., 1998).  Sendo uma forma de representações 

para mapas temáticos para análise, simulação e modelagem, que são mais facilmente 

realizadas no formato matricial, podendo também ser representado em forma vetorial 

(CAMARA et al., 1999). 

- Assinatura ambiental: é um procedimento que permitem identificar a ocorrência conjunta 

de variáveis, através de premissas dirigidas em geoprocessamento, analisando alguma 

ocorrência de interesse numa determinada área, dentro de uma região previamente apurada, 

com outros mapas temáticos, a fim de selecionar os mapas a serem assinados (MARINO, 

2005).  

 

Cabe ressaltar que o objetivo de se calcular a assinatura ambiental de uma determinada região 

ou feição geográfica, conceito-chave no contexto desta pesquisa,  é o de obter um índice que 

revela de forma quantitativa o contexto espacial em que um determinado fenômeno ou feição 

geográfica está envolvido. Ela mostra a magnitude das condições ambientais e processos 

econômicos de um sistema em um enredo sinóptico, de forma útil para caracterizar e classificar 

um sistema (CAMPBELL et al., 2005). Uma vez definida uma ocorrência de interesse, que seria 

o alvo do estudo, essa base pode ser consultada sobre quaisquer características social, 

geográfica ou econômica, que se localizam na mesma área, definindo assim sua assinatura 

ambiental, com a identificação da área de ocorrência e tendência de informações 

georreferenciadas (MARINO, 2005). 
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Na análise de diferentes áreas, a análise georreferenciada das áreas semelhantes exibem 

relações em sua assinatura, uma análise útil na classificação desses diferentes sistemas 

ambientais é baseada na emergia dos seus elementos apresentados (ODUM et al. 1977).  

Neste trabalho, a assinatura ambiental foi computada a partir de dados extraídos de camadas 

contextuais direta ou indiretamente envolvidas com a micromobilidade dos cidadãos no 

primeiro quilômetro do deslocamento pendular.  Dados como declividade do terreno, presença 

de parques e áreas verdes, calçadas compatíveis com o caminhamento a pé, sensação de 

segurança, entre outros, formaram o contexto geográfico que forneceu índices capazes de 

qualificar e quantificar a emergia local, que pode ser entendido como a energia necessária direta 

e indiretamente para fazer relação de diferentes componentes (ODUM, 1996). 

Essa metodologia permite avaliar a contribuição do ambiente natural para o sistema econômico-

humano, equilibrando as necessidades dos sistemas humano e natural que expressam os efeitos 

socioeconômicos e ambientais em termos comuns (CAMPBELL et al., 2005). 
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3 DISCUSSÃO SOBRE A EXPANSÃO DA MICROMOBILIDADE  

Para implementar novos serviços de mobilidade urbana em uma metrópole como Belo 

Horizonte é preciso avaliar no planejamento urbano vários fatores que interferem na adesão ao 

serviço e na sua viabilidade operacional, conforme Feigon e Murphy (2018) esses fatores são a 

variedade de características demográficas e o uso da terra, além do transporte existente para a 

criação de integração física e tarifaria. Porém, conforme observamos na literatura abordada 

nesta dissertação, não basta que a cidade desenvolva práticas que atendam o último quilômetro 

do deslocamento sem propor as mesmas condições para o primeiro quilômetro. Neste capítulo 

abordaremos a expansão da micromobilidade em uma grande cidade. Neste sentido, dois 

conceitos essenciais e complementares no contexto do planejamento de transportes que 

nortearam a idealização dessa pesquisa foram a capilarização da malha viária e o alcance dos 

sistemas de transporte que nela operam. 

3.1 Expansão da Micromobilidade 

O paradigma da mobilidade tem atraído inovações tecnológicas para integrar os dados coletados 

e integrar usuários a realizarem viagens compartilhadas, porém a capacidade de interagir esses 

elementos a padrões com o transporte usuais é bastante difícil nos modelos de negócios mais 

tradicionais, tendo que se pensar em um novo modo das pessoas se locomoverem dentro dos 

centros urbanos (MELIS et al., 2018).  

Conforme estudos realizados por Feigon e Murphy (2018), onde se avaliou o entendimento da 

interação entre transporte público, mobilidade compartilhada (considerado um novo modo de 

transporte) e veículos individuais, nas cidades de Chicago, Los Angeles, Nashville, Seattle e 

Washington, D.C, todas nos Estados Unidos. O aumento da oferta de possibilidades de 

transporte nessas cidades, entre o período de 2010 a 2016 referente ao transporte público e a 

mobilidade compartilhada, fizeram aumentar a quantidade de usuários do transporte público, 

atraindo usuários do transporte individual. Os autores enumeraram os principais fatos para este 

resultado favorável e suas preocupações de ações consideradas fundamentais que ainda não 

foram implementadas, que poderia aumentar ainda mais o sucesso dessa interação 

Os fatores considerados favoráveis foram:  

(i) Estratégia para que as viagens da mobilidade compartilhada sejam de curta extensão 

e concentradas nos bairros e no centro da cidade, sendo um suporte aos corredores 

de alta velocidade da cidade;  

(ii) Os usuários que migraram para o transporte público apresentarem uma rotina diária 

no ato de se locomover;  
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(iii) A percepção da diminuição do tempo de viagem e de espera ao aderir o modo de 

transporte público e compartilhado;  

(iv) Maior investimento dos agentes públicos priorizando os transportes ferroviário e 

rápido de ônibus, estes em faixas exclusivas, bem como outras abordagens centradas 

no trânsito que movimentam um grande número de pessoas; 

(v) Novo desenho de calçadas e meio-fio, minimizando o conflito próximo a pontos ou 

estações de transporte público, visando uma integração física dos modos de 

transporte; 

(vi) Alterações nas políticas de estacionamento em locais públicos. 

 

Os fatores apresentados como preocupação foram: 

(vii) Falta de uma política consolidada de integração econômica com as empresas 

multinacionais que operam o transporte compartilhado como a Uber, Yellow, Jump, 

Lyft, entre outras, e os agentes públicos, por meio de parcerias público-privadas, 

gerando uma percepção ao usuário de redução tarifaria; 

(viii) Incentivos fiscais para desenvolver uma variedade de fornecedores privados com o 

intuito de complementar o interesse público; 

(ix) Leis de compartilhamento de informações de dados, criando transparência na 

relação público privada. 

 

Esses 9 fatores foram considerados fundamentais para o sucesso na implementação de 

inovações na mobilidade urbana nas cidades do estudo, porém como ações genéricas de 

planejamento no processo de implementação em qualquer cidade, Feigon e Murphy (2016) 

citada 5 estudos tendências de planejamento: 

(i) Uso do solo e urbanização;  

(ii) Oferta dos novos serviços; 

(iii) Instalações operacionais e tecnológicas;  

(iv) Análise da demanda;  

(v) Políticas públicas.  

 

Todas essas ações servem para implementar, acompanhar e aperfeiçoar as estratégias usadas, 

identificando as ameaças e oportunidades para garantir que os benefícios sejam implementados 

de maneira ampla e equitativa (FEIGON e MURPHY, 2016).  

Conforme Planning for Shared Mobility, trabalho realizado e publicado por Cohen e Shaheen 

(2018) para a implementação de inovações na mobilidade urbana, é necessário abordar os 
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impactos sociais, ambientais e comportamentais atribuídos à mobilidade compartilhada e novas 

práticas no uso do transporte público coletivo. Os modos de transporte compartilhados estão 

tendo efeitos transformadores sobre a mobilidade urbana e o planejamento urbano local. Em 

essência, o planejamento é o processo de gerenciamento do uso das terras, design urbano e 

infraestrutura para proteger o meio ambiente, melhorar a habitabilidade e orientar o crescimento 

futuro (COHEN e SHAHEEN, 2018). O planejamento e a micromobilidade sofrem 

interferência de vários aspectos espaciais (SHAHEEN e COHEN, 2019), que podem afetar a 

adaptação aos usuários, devido a isto foi realizado análise das características espaciais dados 

demográficos e socioeconômicos da cidade de Belo Horizonte.  

Dada a natureza complexa do sistema de transporte urbano, o conceito de micromobilidade 

ultrapassa as discussões especificas de bicicletas, patinetes e monociclos elétricos torna 

necessário abordar questões relacionadas às condições das calçadas, da velocidade das ruas em 

áreas residenciais ou até mesmo a criação de uma área exclusiva à micromobilidade, semelhante 

aos corredores de uso exclusivo para ônibus em áreas centrais ou em polos geradores de 

viagens. Um dos problemas mais controversos sobre a implementação da micromobilidade diz 

respeito à compatibilidade física e à infraestrutura já existente nas cidades (CHANG et al., 

2019). 
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4 ÁREA DE ESTUDO  

Minas Gerais é o quarto estado em extensão territorial do Brasil, com área total de 586 mil km² 

e população de 21 milhões de habitantes. Promovendo uma comparação em nível mundial pode-

se afirmar que o estado apresenta área semelhante a países como França e Espanha e população 

semelhante a países como Chile e Taiwan (ALENCAR, 2019). Sua capital, Belo Horizonte, é 

o sexto município mais populoso no Brasil com aproximadamente 2,4 milhões de habitante e 

densidade demográfica de 7.167 habitantes /km² (IBGE, 2019).  

O município é dividido administrativamente em nove regionais. São elas: Barreiro, Centro-Sul, 

Leste, Nordeste, Noroeste, Norte, Oeste, Pampulha e Venda Nova, cada uma das quais é 

governada por um Secretário nomeado diretamente pelo Prefeito de Belo Horizonte (IBGE, 

2019). As regiões da cidade se desenvolveram como áreas de ‘vocações’ distintas, formando 

espaços industriais, residenciais, de comércio, de serviços, lazer e outras. Os limites do 

município são marcados fortemente pela interação com os municípios vizinhos, formando 

geralmente, áreas fortemente conurbadas, onde a infraestrutura de serviços atende moradores 

de diferentes municípios da Região Metropolitana de Belo Horizonte (SILVA et al., 2012). 

 

Figura6: Mapa da cidade de Belo Horizonte. 
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Belo Horizonte ocupa a quarta posição com relação ao PIB nacional (1,54% do total), atrás 

de São Paulo, Rio de Janeiro e Brasília, respectivamente. Em 2016 seu PIB somou R$ 

88.277.462,53 o que equivale a aproximadamente 16,7% de toda produção de bens 

e serviços do estado. Em 2016 o PIB per capita era de R$35.122,01 (IBGE, 2019). Dados de 

2014 revelam que a capital possuía 106.098 empresas atuantes, configurando o terceiro 

município com maior número de empresas em atividade no país. 

Um dos maiores centros financeiros do Brasil, Belo Horizonte é caracterizada pela 

predominância do setor terciário em sua economia, mais de 80% da economia do município se 

concentra nos serviços, com destaque para o comércio, serviços financeiros, atividades 

imobiliárias e administração pública. Belo Horizonte apresenta 1.335.303 pessoas ocupadas 

com rendimento médio de 3,5 salários mínimos (IBGE, 2019). O Índice de Desenvolvimento 

Humano Municipal (IDHM) em Belo Horizonte em 2010 foi de 0,810, índice superior à média 

nacional que é de 0,727, e em 5º lugar na classificação das 27 capitais dos Estados Brasileiros 

e o Distrito Federal, superado apenas por Florianópolis, Vitoria, Brasília e Curitiba, segundo 

Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (ATLAS BRASIL, 2013). 

Conforme dados secundários disponibilizados pela Empresa de Informática e Informação do 

Município de Belo Horizonte – PRODABEL (BELO HORIZONTE, 2018b), a cidade apresenta 

4.696.191 km de extensão de vias, na sua hierarquização viária é subdividida em arteriais, 

coletoras, locais e ligações regionais, e elas representam 8%, 16%, 74% e 2% da infraestrutura 

viária, respectivamente (SILVA JUNIOR et al., 2018). A hierarquização viária reflete na 

velocidade e fluxo dos veículos, nos congestionamentos e até mesmo para o desenvolvimento 

de atividades econômicas nas cidades (DOS SANTOS et al., 2015), sendo que as vias locais 

(típicas ruas ou vias de circulação dor bairros), que predominam dentre as demais tipologias de 

infraestruturas viárias, são as responsáveis pela capilaridade do sistema e, consequentemente, 

prioritariamente utilizadas para o primeiro quilômetro do deslocamento pendular da população. 

Belo Horizonte apresentou no período de 2010 a 2015 um crescimento da frota de veículos 

individuais de 28,5% e uma taxa de motorização de veículos por habitante de 0,65, sendo a 

maior entre as capitais brasileira (CNT, 2017).  De acordo com dados do Denatran (2018) a 

cidade rompeu a barreira de 2 milhões de veículos (entre carros, motos, ônibus, caminhões e 

demais veículos), dos quais 1,3 milhão são automóveis e 219 mil são motocicletas. Juntos carros 

e motos equivalem a 75% da frota da cidade. O sistema de transporte público do município 

conta com 323 linhas, entre ônibus municipais e o modo de transporte Bus Rapid Transit - 

MOVE (BELO HORIZONTE, 2019b), e uma linha do Trem Metropolitano de Belo Horizonte 

- Metrô BH, com 28 km de extensão e 19 estações (CBTU, 2019).  
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Há também operando na cidade o serviço de Taxi Lotação, implantado com o intuito de 

aumentar a oferta de transporte de baixa capacidade, com conforto, agilidade e segurança, 

aumentando as opções de locomoção em algumas vias específicas da capital, qualificando ainda 

mais o transporte coletivo na cidade (SILVA JUNIOR et al., 2018). A oferta desse serviço visa 

atender ao Plano Diretor, o qual objetiva, além de outros aspectos, integrar os modos!!! 

existentes. Embora o taxi-lotação complemente o transporte coletivo na cidade e ao mesmo 

tempo possibilite maior autonomia de opções de escolha do usuário (BELO HORIZONTE, 

2018a), é um serviço que opera exclusivamente na região Centro Sul, não abrangendo toda a 

cidade (SILVA JUNIOR et al., 2018). 

Recentemente, assim como outras cidades brasileiras, Belo Horizonte passou a possuir um 

outro serviço de micromobilidade, através de startup Yellow2, que com auxílio de aplicativo, 

oferece um serviço de bicicletas e patinetes elétricos compartilhados que não exige pontos fixos 

para retirada e entrega dos modos de transporte. As bicicletas e patinetes elétricos ficam 

distribuídos pelo método dockless, ou seja, espalhados pela cidade em diversas localidades, 

como calçadas, parques, universidades e áreas próximas de ciclovias, de forma que os usuários 

as deixem em locais públicos não atrapalhando o fluxo de pedestres. Entretanto elas estão 

disponíveis apenas nas regiões Centro Sul, centro comercial da cidade e Pampulha, principal 

atração turística.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
2 Em janeiro de 2020 a Empresa Grow Mobility Inc (Yellow e Grin) encerrou as atividades de aluguel de bicicletas 
em todo o Brasil e mantiveram o serviço de patinetes elétricas apenas nas cidades de São Paulo, Rio de Janeiro e 
Curitiba.  
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5 METODOLOGIA 

Esta investigação tem o intuito principal avaliar uma possível expansão da micromobilidade, 

na cidade de Belo Horizonte, entendendo que a cidade apresenta deficiência na mobilidade do 

primeiro e último quilometro. A metodologia proposta procurou avaliar as condições da cidade 

para implementar um serviço que atenda o deslocamento no primeiro o quilômetro das viagens 

pendulares. A análise é uma etapa preliminares para uma possível expansão da 

micromobilidade na cidade, visando atenuar o uso maciço do uso de veículos particulares para 

outros modos de transporte compartilhados e públicos de forma integrada. Este trabalho se 

limita às investigações preliminares descritas acima, e os resultados deverão subsidiar o 

fomento de políticas para implementação da micromobilidade voltado à mobilidade da cidade, 

através da construção da assinatura ambiental dos bolsões logísticos de origem de viagens 

pendulares em Belo Horizonte; para avaliar as condições de proposição de soluções de 

micromobilidade com abrangência universal para a cidade de Belo Horizonte. 

Contudo, para elaborar a assinatura ambiental da Micromobilidade, foi realizado mapeamento 

dos bolsões logísticos, avaliando oportunidades no primeiro quilômetro de deslocamento e 

identificar os padrões de percepção dos potenciais usuários de um sistema de transporte baseado 

na micromobilidade para alimentação de transporte público, relacionando a estrutura espacial 

referente ao ambiente, à localização de atividades e funções urbanas, como exemplificado na 

Figura 7 em forma de fluxograma. 

 

Figura7: Fluxograma síntese das principais etapas do trabalho. 
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5.1 Mapeamento das Lacunas para Mobilidade do Primeiro Quilômetro das Viagens 

Pendulares 

Para mapeamento das lacunas de mobilidade para o primeiro quilômetro das viagens pendulares 

em Belo Horizonte foi utilizado o software livre QGIS 3.0. No mapa foram incorporadas as 

camadas dos polígonos dos Setores Censitários (IBGE, 2010) e o Sistema Viário da cidade de 

Belo Horizonte (BELO HORIZONTE, 2018b). Foram mapeadas a densidade populacional por 

setor censitário e extraídos os respectivos centroides. Para os setores censitários com grande 

presença de corpos d’água, áreas abertas ou florestadas, os centroides foram reposicionados 

para áreas residenciais, podendo representar um Proxy da localização da origem das viagens 

pendulares no local.   

Ainda no sistema QGIS, foi utilizado o plugin Aequilibrae, onde os centroides supracitados 

foram utilizados como pontos de origem de viagens para definição de rotas interligando esses 

pontos às vias principais da malha viária municipal de Belo Horizonte (Arteriais e Vias de 

Ligação Regional).  Essa operação recorreu à análise topológica em rede ponderada apenas pela 

distância sobre a via, o que resultou no caminho mais curto.  

Por sua analogia a uma rede de drenagem, as origens das rotas pendulares rumo à conexão da 

malha principal definem o que denominamos “bolsões logísticos”. Contudo, apenas as rotas 

cuja distâncias ultrapassam o limiar de 600 metros (explicado na sequência) é que foram 

selecionadas para compor os bolsões logísticos analisadas nesta pesquisa. Para determinar essa 

distância, considerada crítica, o critério foi o entendimento do autor baseado no Anexo III de 

requisitos mínimos para a prestação de serviços da BHTRANS (BELO HORIZONTE, 2019a) 

e inspirado na literatura conforme os trabalhos de CHANG et al., 2019; RECK, 2015; PARK, 

2008 e ANDRADE et al., 2004., para calibrar o software. Para determinar os bolsões logísticos, 

foram estabelecidos os pontos críticos baseados na maior distância entre os centroides e as vias 

principais.  

Essa análise foi utilizada para fazer a correlação para compor a base da assinatura ambiental ao 

comparar com as análises espaciais explicadas na próxima seção. 
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Figura8: Acesso aos Centros Populacionais aos Corredores Principais. 
 
 

 

Área central foi excluída das 
análises por ser considerada, 
dentro do escopo da pesquisa, 
como o destino das viagens 
pendulares (último quilômetro) 
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5.2.1 Construção da base de dados 

Para a análise espacial foram consideradas as premissas usadas como principais impactos para 

o planejamento voltado para a mobilidade compartilhada, conforme Planning for Shared 

Mobility (COHEN e SHAHEEN, 2018), como: (i) Transporte e Circulação; (ii) Uso de Solo e 

Planejamento Urbano; (iii) Habitação; (iv) Economia; (v) Meio Ambiente e Clima. Na Tabela 

1 é mostrada a estrutura de como foram selecionadas as análises espaciais, baseadas nos 

impactos para o planejamento voltado para a mobilidade compartilhada 

 

Tabela1: Estrutura das análises espaciais . 
Impactos Análises Espaciais Fonte 

Transporte e Circulação 
Distância Centroides às Vias Rápidas AUTOR 

Oferta de Viagens (Linhas Alimentadoras) BHTRANS 

Uso de Solo e Planejamento 
Urbano 

Declividade das Vias BHTRANS 

Iluminação Pública PRODABEL 
Ciclovias  BH CICLO 
Largura das Calçadas PRODABEL 

Habitação Quantidade Populacional IBGE 

Economia Polos Geradores de Viagens AUTOR 

Meio Ambiente e Clima Parques  PBH 

 

Cada item analisado passa a ter uma pontuação que vai de 5 a 1 conforme Escala Likert. A 

chave de interpretação dessa classificação considerada quanto menor melhor, baseado na 

facilidade de implementar o serviço de micromobilidade na região ou baseado se possui ou não 

certa infraestrutura onde a pontuação será 2 para sim e 1 para não. 

Para a construção da base de dados e criação dos mapas, foram utilizadas informações dos 

seguintes órgãos: Empresa de transportes e Trânsito de Belo Horizonte (BHTRANS), Empresa 

de Informática e Informação do Município de Belo Horizonte (PRODABEL), Instituto 

Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE) e  os softwares livres Google Earth e QGIS 3.0. 

A classificação das características das lacunas da micromobilidade foi dada ao se comparar o 

universo estudado com toda a cidade, com exceção da “Distância dos Centroides até Via 

Principal”, que se avaliou baseado nos próprios centroides descritos no item 4.2 e Ciclovias, 

Polos Geradores de Viagens e Parques, cuja avaliação foi dicotômica baseada na presença ou 

ausência desses itens em casa setor censitário. 

Os mapas foram construídos com auxílio do software livre QGIS 3.0 em sistema de projeção 

UTM (Universal Transversa de Mercator), SIRGAS 2000, fuso 23, Hemisfério Sul, para o qual 

foram mantidos o sistema de referência espacial comum a todos os dados de entrada, compatível 

com a base cartográfica oficial utilizada pela Prefeitura de Belo Horizonte. 
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Para determinar a Escala Likert de classificação dos mapas, a amplitude dos dados foi calculada 

considerando os valores globais (de toda a cidade de Belo Horizonte), e, na sequência 

calculadas as médias ponderadas considerando a área dos pixels para cada setor censitário 

multiplicado pelos valores analisados de cada item em particular. 

Os critérios para a classificação das pontuações foram estabelecidos conforme a divisão de 5 

tipos proposto ao software, usando escalas de mensuração multi-item, para que seja realizado 

estudos baseado na Escala Likert, sendo apontada na literatura como requerente de cuidados 

essenciais para o alcance de resultados satisfatórios, confiáveis e que permitam conclusões 

apropriadas onde a variação no número de itens da escala originalmente proposta tenha 

velocidade e à precisão de análise (DE MATOS E TREZ, 2012) 

 

5.2.2.1 Distância dos centroides até via principal 

Esta análise seguiu as premissas explicadas no item 4.2 dessa dissertação, porém na elaboração 

do peso ao considerar na assinatura ambiental, foi estabelecido que quanto menor a distância 

entre os centroides até as vias principais (Arteriais e Vias de Ligação Regional), maior a 

possibilidade do usuário aderir ao transporte compartilhado, uma vez que o valor inicial da 

análise é superior a 600 metros. Na tabela 2 é apresentado o critério para a pontuação utilizada 

para identificação do padrão ambiental: 

Tabela2: Critério pontuação distância dos centroides. 
CRITÉRIO PARA DISTÂNCIA DOS CENTRÓIDES STATUS PESO 

Entre 601 metros e 700 metros BAIXA 5 
Entre 701 metros e 800 metros BAIXA A MÉDIA 4 
Entre 801 metros e 900 metros  MÉDIA 3 
Entre 901 metros e 1000 metros  MÉDIA A ALTA 2 
Acima 1000 metros ALTA 1 

 

5.2.2.2 Oferta de viagens das linhas alimentadoras 

Para a elaboração do mapa referente ao atendimento das linhas alimentadoras foi considerado 

o quadro de viagem da Empresa de Transportes e Trânsito de Belo Horizonte (BHTRANS), 

avaliando a quantidade de viagens das linhas que apresentam a característica alimentadora na 

cidade de Belo Horizonte, em dias úteis em quadro de horário padrão. Foi estabelecido que 

quanto menor a quantidade de viagens das linhas alimentadoras, mais usuários adeririam a 

micromobilidade.  

Na tabela 3 é apresentado o critério para a pontuação utilizada para identificação do padrão 

ambiental: 
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  Tabela3: Critério pontuação oferta de viagens. 
CRITÉRIO PONTUAÇÃO OFERTA DE VIAGENS STATUS PESO 
Até 973 viagens semanais BAIXA 5 
Até 1.946 viagens semanais BAIXA A MÉDIA 4 
Até 2.919 viagens semanais MÉDIA 3 
Até 3.892 viagens semanais MÉDIA A ALTA 2 
Acima 3.892 viagens semanais ALTA 1 

 

5.2.2.3 Declividade das vias 

O mapa sobre declividade das vias em Belo Horizonte foi disponibilizado pela Empresa de 

Transportes e Trânsito de Belo Horizonte (BHTRANS), e corresponde à quantificação do índice 

de inclinação dos trechos das vias da cidade de Belo Horizonte. Foi utilizado nessa pesquisa o 

declive médio por trecho, uma vez que o dado original apresenta valores máximo e mínimo e 

que a variância é muito elevada. 

Para a elaboração do peso foi considerado que quanto menos íngreme é a via, mais fácil a adesão 

a mais serviços da micromobilidade. Essa regra parte do entendimento que muitas das áreas 

periféricas apresentam alta declividade das vias como um dos fatores limitantes para a 

circulação de veículos de maior porte. Na tabela 4 é apresentado o critério para a pontuação 

utilizada para identificação do padrão ambiental: 

 

Tabela4: Critério pontuação declive das vias. 
CRITÉRIO DECLIVE DAS VIAS CLASSIFICAÇÃO PESO 

Até 10%  BAIXA 5 
Até 20% BAIXA A MÉDIA 4 
Até 40% MÉDIA 3 
Até 60% MÉDIA A ALTA 2 
Acima de 60% ALTA 1 

 

5.2.2.4 Iluminação pública 

Os dados para a elaboração do mapa referente à Iluminação Pública foram disponibilizados pela 

Empresa de Informática e Informação do Município de Belo Horizonte (PRODABEL), e nesta 

pesquisa correspondem ao mapeamento dos postes de iluminação das vias e praças urbanas. De 

forma análoga às demais camadas, para o cálculo considerou-se  a área dos setores censitários 

para extração das métricas. A regra de modelagem utilizada para ponderação dos pesos foi que 

quanto maior o valor da média ponderada, mais iluminado é o setor censitário. A iluminação 

pública foi introduzida no contexto deste estudo como sendo um proxy de sensação de para 

utilização do transporte compartilhado. Na tabela 5 é apresentado o critério para a pontuação 

utilizada para identificação do padrão ambiental:  
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Tabela5: Critério pontuação iluminação pública. 

CRITÉRIO ILUMINAÇÃO PÚBLICA STATUS PESO 

Até 38 postes de iluminação por km BAIXA 1 

Até 77 postes de iluminação por km BAIXA A MÉDIA 2 

Até 115 postes de iluminação por km MÉDIA 3 

Até 154 postes de iluminação por km MÉDIA A ALTA 4 

Acima de 154 postes de iluminação por km ALTA 5  

    

5.2.2.5 Ciclovias  

Para elaborar o mapa referente às ciclovias existentes foi utilizado um mapa das ciclovias 

gentilmente cedido por Guilherme Lara C. Tampieri3, mapa esse compilado com base nas 

informações da Prefeitura de Belo Horizonte e das entidades locais envolvidas com 

ciclomobilidade. O mapa foi posteriormente convertido pelo o autor para o formato shapefile, 

compatível com a plataforma QGIS. Como regra de interpretação para modelagem dos pesos 

considerou-se se o setor censitário  possui ou não ciclovias. Na tabela 6 é apresentado o critério 

para a pontuação utilizada para identificação do padrão ambiental: 

 

Tabela6: Critério pontuação ciclovias. 
CRITÉRIO CICLOVIA PESO 

Sim 2 
Não 1 

 

5.2.2.6 Largura das calçadas 

Os dados para a elaboração do mapa referente à largura das calçadas da cidade de Belo 

Horizonte foram obtidos através de dados disponíveis pela Empresa de Informática e 

Informação do Município de Belo Horizonte (PRODABEL), avaliando a extensão da largura 

das calçadas por segmento de via. As informações sobre larguras das calçadas foram 

computadas por setor censitário para obtenção de métricas locais. A regra de modelagem 

considerou que quanto maior o valor da média das calçadas no setor censitário, maior o 

potencial de acessibilidade local para caminhar a pé, de bicicleta, patinete ou aguardar um 

veículo compartilhado, por exemplo. Na tabela 7 é apresentado o critério para a pontuação 

utilizada para identificação do padrão ambiental: 

 

 
3 Guilherme Lara C.Tampieri é gestor ambiental, membro dos Movimentos: Nossa BH. Bike Anjo 
BH, BH em Ciclo - Associação de Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte e Diretor da UCB – União 
de Ciclistas do Brasil. Guilherme também é colaborador do Bike é Legal, da ESPN BRASIL. 
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Tabela7: Critério pontuação largura das calçadas. 

CRITÉRIO LARGURA DA CALÇADA STATUS PESO 
Até 1,5 metros BAIXA 1 
Até 6,5 metros  BAIXA A MÉDIA 2 
Até 11,5 metros MÉDIA 3 
Até 16,5 metros MÉDIA A ALTA 4 
Acima 16,5 metros ALTA 5 

 

5.2.2.7 Densidade populacional 

A elaboração do mapa referente a Quantidade Populacional foi baseada em dados secundários 

providos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica – IBGE. A ponderação foi atribuída 

à própria quantidade de habitantes de cada setor censitário.  Na tabela 8 é apresentado o critério 

para a pontuação utilizada para identificação do padrão ambiental: 

Tabela8: Critério Pontuação Quantidade Populacional. 

CRITÉRIO DENSIDADE POPULACIONAL STATUS PESO 
Até 514 pessoas BAIXA 1 
Até 1.028 pessoas BAIXA A MÉDIA 2 
Até 1.542 pessoas MÉDIA 3 
Até 2.056 pessoas  MÉDIA A ALTA 4 
Acima de 2.056 pessoas ALTA 5 

 

5.2.2.8 Polos Geradores de Viagens (PGV) 

Para elaborar o mapa referente aos Polos Geradores de Viagens (PGV), foram considerados 

parque de exposição, rodoviária, hospitais e upas, igrejas (católicas e evangélicas), escolas 

(municipais, estaduais e particulares), faculdades (públicas e particulares), shopping centers e 

galerias comerciais, supermercados e hipermercados, teatros e estádios. O Autor utilizou a 

ferramenta Google Earth, colocando pontos georeferenciados nos itens e gerou um arquivo no 

formato kmz e posteriormente converteu em shapefile para elaborar o mapa no software QGIS.  

Na elaboração do peso foi considerado se na área do setor censitário possui ou não polos 

geradores de viagens, uma vez que não foi mensurado neste trabalho a dimensão de viagens 

que o PGV pode gerar e as diferentes quantidades de pessoas que frequentam a sua tipificação, 

porém o fato de uma área do setor censitário possuir um PGV, acredita-se que ela tem maior 

adesão a utilização do transporte compartilhado, para ter acesso ao local. 

Na tabela 9 é apresentado o critério para a pontuação utilizada para identificação do padrão 

ambiental: 

Tabela9: Critério Pontuação Polos Geradores de Viagens. 
CRITÉRIO PGV PESO 

Sim 2 
Não 1 
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5.2.2.9 Parques 

Os dados para a elaboração do mapa referente aos parques existentes na cidade de Belo 

Horizonte foram obtidos através de dados disponíveis pela Prefeitura Municipal de Belo 

Horizonte (PBH), e, de forma análoga à camada anterior, a elaboração do peso foi baseada na 

existência ou não de parques urbanos no setor censitário. Assim como os PGVs, os parques 

funcionam como proxy de atratividade para população e demandam microdeslocamentos. 

Na tabela 10 é apresentado o critério para a pontuação utilizada para identificação do padrão 

ambiental: 

Tabela10: Critério Pontuação Parques. 
CRITÉRIO PARQUES PESO 

Sim 2 
Não 1 

 

5.2 Identificação do padrão ambiental dos bolsões com mobilidade deficiente  

Para estimativa dos padrões ambientais dos bolsões logísticos foi considerado o conceito de 

emergia entre: 

(i) Mapeamento dos bolsões logísticos, através da distância em rede dos centroides 

com as principais vias da cidade, representando problema da primeira milha;  

(ii) Análise das lacunas da micromobilidade, através dos fatores considerados como  

atributos relevantes para maior possibilidade de adesão da população no caso de 

implementação.  

Para avaliar a representatividade da importância relativa dos impactos de implementação da 

micromobilidade, a base comum para análise passa a ser as lacunas de micromobilidade. A 

assinatura ambiental permite associar e elencar o grau de contribuição de diferentes variáveis 

geográficas na composição de um cenário (MARINO, 2005), que no caso deste estudo são os 

setores censitários e os mapas utilizados.  

Os setores censitários, identificados através dos respectivos centroides, quando selecionados 

segundo critérios definidores das lacunas de mobilidade (distantes mais que 600 metros da rede 

viária principal) e agrupados, formam os apresentados no item 4.2 desta dissertação. O 

procedimento consistiu na plotagem da emergia dos centroides que estão a uma distância 

superior a 600 metros das principais vias da cidade. Essa distância foi estabelecida baseada na 

pesquisa exploratória, no Anexo III de requisitos mínimos para a prestação de serviços da 

BHTRANS (BELO HORIZONTE, 2019a) e inspirado na literatura conforme os trabalhos de 

RECK, 2015; PARK, 2008 e ANDRADE et al., 2004.  
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Os centroides foram identificados e incorporados numa planilha eletrônica contendo 

informações das análises das lacunas de micromobilidade, obtidas através de 

geoprocessamento, estruturada através de escala Likert com 5 níveis de classificação iguais 

para todos os componentes avaliados através de uma planilha, exceto Polos Geradores de 

Viagens, Ciclovias e Parques, que foram classificados em 2 níveis. 

Caso os Centroides obtenham a mesma pontuação, o critério para determinar sua aptidão a 

micromobilidade será na ordem de: Quantidade Populacional; Oferta de Viagens (Linhas 

Alimentadoras); Distância Centroides as Vias Rápidas; Densidades das vias; Declive das Vias; 

Largura das Calçadas; Iluminação Pública; Polos Geradores de Viagens; Ciclovias e Parques. 

Esse critério é baseado em fatores operacionais para a viabilidade econômica para implementar 

um novo serviço, atraindo investidores da iniciativa privada, visando a busca por uma parceria 

duradoura e sustentável (COHEN e SHAHEEN, 2018). 

Uma vez identificada a correlação entre as lacunas de micromobilidade e os principais fatores 

que impactam na adesão ao serviço, foi possível construir a assinatura ambiental para 

diagnosticar se a cidade de Belo Horizonte apresenta fatores positivos para a implementação da 

micromobilidade. 
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6 RESULTADOS  

Para desenvolver o diagnóstico das lacunas da micromobilidade para a mobilidade em Belo 

Horizonte foram analisados a análise contextual dos bolsões logísticos que compõem o primeiro 

quilômetro do deslocamento pendular. Juntos, essas análises subsidiam uma conclusão para a 

expansão da micromobilidade para melhorar a eficiência da mobilidade da cidade com sistema 

integrado de transportes. Os resultados são apresentados e discutidos nesta seção. 

6.1 Mapeamento dos Bolsões Logísticos do Primeiro Quilômetro de Descolamento 

Pendular 

Foram analisados 3.939 centroides computados para os polígonos dos setores censitários do 

IBGE para todo o município de Belo Horizonte. Dos centroides foram computadas rotas mais 

curtas até as vias principais, e então classificados em função da distância das rotas resultantes. 

Para definir os padrões aceitáveis de deslocamento a pé, se considerou o estudo desenvolvido 

por Smith e Butcher (2008), que buscou o entendimento dos deslocamentos a pé critério 

estabelecido para a divisão das classes baseado em um manual de caminhabilidade e 

estabeleceu que a distância que as pessoas estão dispostas a caminhar depende do nível de 

serviço do ambiente. Baseado nisso o autor criou  a classificação apresentada na Tabela 11, 

baseado no Anexo III de requisitos mínimos para a prestação de serviços da BHTRANS (BELO 

HORIZONTE, 2019a) e das diretrizes estabelecidas no PlanMob BH (Belo Horizonte, 2017), 

além de considerar e se inspirar na literatura conforme os trabalhos de CHANG et al., 2019; 

RECK, 2015; PARK, 2008 e ANDRADE et al., 2004., onde se considera uma distância até 600 

metros como aceitável para se deslocar a pé para atividades do dia a dia.  

 

Tabela11:Classificação dos centróides pela distância do menor caminho até o ponto mais próximo das vias 
principais. 

Distância 
Quantidade de 

Centróides 
% Classificação 

0 - 300 metros 1.461 37,1% Ideal 

300 - 600 metros 1.061 26,9% Regular 

600 - 900 metros 675 17,1% Não Atende 

900 - 1.200 metros 306 7,8% Crítico 

mais que 1.200 metros 436 11,1% Negligente 

 
 

Entre os 1.397 centroides com extensão superior a 600 metros da principal via mais próxima, 

classificados como “Não Atende”, “Critico” e “Negligente”, estão inseridos em 278 bairros e 

em todas as regiões administrativas da cidade de Belo Horizonte, impactando no ato de 



 

 58 

locomover de 272.841 domicílios e de uma população de 889.551 habitantes, segue abaixo 

Tabela 12 com análise das regiões administrativas, concentração dos Centróides com extensão 

superior a 600 metros da principal via mais próxima e quantidade de domicílios e apresentado 

em forma de mapa na Figura 9. 

 

Tabela12:Análise dos centróides distantes em rede mais de 600 metros da principal via mais próxima 

REGIÃO 
ADMINISTRATIVA 

QTD. 
CENTRÓIDES 

QTD. 
DOMICILIOS 

POPULAÇÃO 
RENDIMENTO 

MÉDIO MENSAL 
REGIÃO 

Venda Nova 197 37.119 122.820 R$  973,18 

Leste 183 36.984 120.983 R$  1.507,27 
Barreiro 174 36.262 120.218 R$   964,79 

Norte 174 35.312 119.688 R$   1.011,25 

Oeste 178 35.288 110.236 R$  1.718,44 
Pampulha 159 29.503 95.242 R$  1.778,34 
Nordeste 126 25.095 82.738 R$  1.194,47 

Centro Sul 118 21.113 66.983 R$  3.251,57 

Noroeste 88 16.165 50.643 R$   1.705,16 
 

Figura9: Centroides distantes por rede mais que 600 metros da principal via mais próxima. 
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Considerando que a população do município de Belo Horizonte no último censo (2010) era de 

2.375.151 pessoas e que a população que reside nos domicílios distantes, em rede, mais de 

600 metros da principal via mais próxima é de 889.551 pessoas, conforme o mesmo censo, 

percebe-se que 37,5% da população de Belo Horizonte pode ser de usuários potenciais do 

sistema integrado de micromobilidade. O estudo apresenta também a renda média mensal 

da população que reside nos setores censitários selecionados, uma vez que renda e valor de 

tarifa são fatores relevantes na tomada de decisão do modo de se locomover. A região de 

Venda Nova que possui a maior quantidade de pessoas nessa situação, apresentou a segunda 

menor renda e o Barreiro, que apresenta a terceira maior quantidade de pessoas, apresentou 
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o menor rendimento médio mensal entre a população residente nas áreas do setor censitário 

estudada.  

Avaliou-se também neste momento entre toda a população da região administrativa o 

percentual da população que se encontra nas condições do estudo proposto, sendo outro 

indicador para oportunidade de implementação da micromobilidade, onde as regiões da 

Pampulha e Norte apresentaram mais de 50% da sua população nessa situação e Venda Nova 

com um percentual bem próximo dessa realidade, conforme apresentado na tabela 13. 

 

Tabela13: Análise das regiões administrativas: População Total e População Estudada 

REGIÃO ADMINISTRATIVA POPULAÇÃO TOTAL 
POPULAÇÃO DO 

ESTUDO 
% 

Pampulha 154.128 95.242 61,8% 
Norte 205.944 119.688 58,1% 
Venda Nova 257.132 122.820 47,8% 
Leste 271.954 120.983 44,5% 
Barreiro 278.196 120.218 43,2% 
Oeste 284.488 110.236 38,7% 
Nordeste 290.787 82.738 28,5% 
Centro Sul 274.580 66.983 24,4% 
Noroeste 357.941 50.643 14,1% 

Total 2.375.151 889.551 37,5% 

 

Baseado na identificação dos centroides com uma distância por rede topológica superior a 

600 metros da principal via mais próxima, foi realizado a criação dos bolsões logísticos desses 

centroides. Esses bolsões são as áreas do setor censitário dos centroides identificados e se 

conurbados, juntados, baseados na função “merge” do sistema QGIS 3.0. Criando grandes 

áreas georeferenciadas no mapa da cidade de Belo Horizonte, que serão a base para as 

análises das características das lacunas de micromobilidade. Segue mapa criado como Figura 

10 e distribuído conforme apresentado na Tabela 14. 
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Figura10: Bolsões de centroides (áreas) distantes por rede mais que 600 metros da principal via mais próxima. 
 

 

Após criação deste mapa de bolsões, os mesmos foram utilizados em segunda camada em todas 

as análises das lacunas de micromobilidade para avaliar os impactos que essas áreas 

identificadas como potencial para a implementação da micromobilidade podem ter no 

planejamento voltado para a mobilidade compartilhada, criando assim a identificação do padrão 
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ambiental dos bolsões e avaliando os locais em Belo Horizonte que apresentam fatores positivos 

para a implementação da Micromobilidade. 

 
Tabela14: Distribuição dos Bolsões 

Região Administrativa Qtd. de Bolsões Qtd. Centróides População 
Barreiro 5 67 45.378 
Centro Sul 5 42 25.163 
Leste 2 5 3.184 
Leste e Centro Sul 1 254 159.619 
Nordeste 6 60 37.622 
Nordeste, Norte e Venda Nova 1 272 189.752 
Noroeste 6 31 14.450 
Norte 6 31 17.568 
Norte e Pampulha 1 3 1.792 
Oeste 6 151 89.342 
Oeste e Barreiro 1 110 78.614 
Oeste e Noroeste 1 57 38.148 
Pampulha 11 36 19.510 
Pampulha e Noroeste 1 54 28.376 
Pampulha e Venda Nova 1 220 138.490 
Venda Nova 2 4 2.543 

 

6.2 Análise das características das lacunas da micromobilidade 

O estudo de análise das características das lacunas da micromobilidade envolveu a correlação 

entre os bolsões de domicílios que estão mais de 600 metros afastados das principais vias com 

as variáveis consideradas como impacto na implementação do serviço nas cidades. A 

classificação dessas características foi dada ao se comparar com um padrão de toda a cidade, 

exceto o item 5.3.1 que avalia os próprios centroides e os itens 5.3.6, 5.3.9 e 5.3.10 que avaliam 

se a área do setor censitário possui ou não a característica apresentada. 

6.2.1 Distância dos Centroides até Via Principal 

O primeiro item a ser avaliado e que se enquadra nos impactos de Transporte e Circulação é a 

distância dos centroides até a via principal, uma vez que estudos do observatório da mobilidade 

urbana de Belo Horizonte e de estudos apresentados pela BHTRANS apresentam um grau 

satisfatório de atendimento do transporte público nos principais corredores da cidade (vias 

principais), e apresenta como desafio expandir esse nível de serviço para as vias de menores 

capacidades. 

 
 
 
 
 



 

 63 

Figura11: Distância dos Centroides e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 

 

A Tabela 15 demonstra que a mais representativa quantidade populacional estudada se encontra 

acima de 1 km (45,8%) das principais vias (Arteriais e Vias de Ligação Regional), com destaque 

aos bairros Lindéia, Jardim Felicidade, Jardim dos Comerciários, Boa Vista e Mantiqueira, para 

esse mesmo quesito, sendo um dos representantes do impacto de transporte e circulação.  

Tabela15: Distância das principais vias por População  

CLASSIFICAÇÃO PESO POPULAÇÃO % 
BAIXA 5 163.463 18,4% 
BAIXA A MÉDIA 4 122.584 13,8% 
MÉDIA 3 107.517 12,1% 
MÉDIA A ALTA 2 88.753 10,0% 
ALTA 1 407.234 45,8% 
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6.2.2 Oferta de Viagens (Linhas Alimentadoras) 

Avaliar as linhas alimentadoras também tem influência no transporte e circulação de pessoas 

na cidade, sendo um fator muito relevante na implementação de novos serviços de mobilidade, 

uma vez que com o crescimento desordenado das cidades, os sistemas de transportes, em geral, 

não conseguem acompanhar as necessidades crescentes de deslocamento da população de um 

novo bairro para as principais vias, havendo necessidade de utilizar linhas suplementares.  

Figura12: Oferta de Viagens e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 

 

Um dos itens para avaliar o impacto do transporte é a oferta de transporte complementares 

(alimentadoras) e ao analisar o mapa da Figura 12, percebeu-se que alguns bolsões de 

Centroides não são atendidos pelo sistema de linhas alimentadoras, a tabela 16 apresenta os 

números que comprovam esta percepção, onde 68,4% da população que reside nestes 

Centroides estudados, têm baixo acesso ao sistema, o que apresenta um grande número de 

pessoas que podem incorporar serviços de micromobilidade. 
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Tabela16: Oferta de linhas alimentadoras por População  

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 
BAIXA 5 1099 608.663 68,4% 
BAIXA A MÉDIA 4 283 265.331 29,8% 
MÉDIA 3 14 15.058 1,7% 
MÉDIA A ALTA 2 0 - 0,0% 
ALTA 1 1 498 0,1% 
  

    

6.2.3 Declividade das Vias 

A micromobilidade envolve vários modos de transporte entre elas bicicleta e patinetes, como 

já explicado nos capítulos anteriores, popularmente Belo Horizonte nunca foi considerada 

uma cidade favorável ao uso desses modos de transporte, por apresentar um relevo muito 

acidentado, tipificado por espigões, colinas de topo plano a arqueado e encostas de 

declividades variadas (BELO HORIZONTE, 2007), sendo necessário avaliar esses impactos na 

circulação na cidade. 

Figura13: Declividade das Vias e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 
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Para avaliar o impacto de uso do solo, foi estudado o declive das vias, onde a tabela 35 apresenta 

a concentração de localizações que estão a mais de 600 metros das principais vias baseado na 

declividade das vias. Mesmo bicicletas e patinetes não sendo os únicos serviços oferecidos na 

micromobilidade, a declividade é um componente significativo no ato de escolher esse tipo de 

modo de transporte. Onde menos de 2% da população estudada reside em áreas consideradas 

inclimes da cidade de Belo Horizonte, o que pode ser bastante favorável a implementar o 

serviço. 

 

Tabela17: Quantidade de localizações e população por classificação da declividade das vias. 

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 
BAIXA 5 44            29.797  3,3% 
BAIXA A MÉDIA 4 827          526.977  59,2% 
MÉDIA 3 495          318.344  35,8% 
MÉDIA A ALTA 2 28            12.790  1,4% 
ALTA 1 3              1.643  0,2% 
 

6.2.4 Iluminação Pública 

Ao considerar os impactos do planejamento urbano na implementação da micromobilidade, 

um dos fatores a serem analisados foram a iluminação pública, um item que está atrelado a 

sensação de segurança, um fator difícil de se medir e que proporciona aos usuários um 

importante diferencial na decisão do modo de se locomover.  

Para avaliar o impacto de planejamento urbano e ter uma tendência referente a segurança, uma 

vez que o fato de utilizar um serviço compartilhado é vinculado a sensação de segurança e 

confiança na prestação do serviço (SELKER e SAPHIR 2010) e a iluminação pública é um dos 

itens responsáveis para criar essa sensação de segurança em ambientes públicos (MASCARO, 

2006), além de ser um item de planejamento urbano. 
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Figura14: Iluminação Pública e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade.

 

A tabela 18 apresenta a concentração de localizações e população do estudo, baseado na 

presença de postes de iluminação nas vias, onde 97,31% da população estudada, está entre baixa 

e baixa a média, quantidade de postes de iluminação, um resultado preocupante para expansão 

da micromobilidade.  

Tabela18: Quantidade de localizações e população por classificação de postes de iluminação nas vias. 

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 
BAIXA 1 655 418.536 47,0% 
BAIXA A MÉDIA 2 697 447.119 50,3% 
MÉDIA 3 44 23.096 2,6% 
MÉDIA A ALTA 4 1 800 0,1% 
ALTA 5 0 0 0,0% 
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6.2.5 Ciclovias 

Outro indicador do planejamento urbano é a quantidade de ciclovias disponíveis na cidade, a 

tabela 19 apresenta a concentração de localizações e população do estudo que apresentam esse 

tipo de infraestrutura, considerado ideal para a utilização de transporte não motorizado, porém 

96,4% da população estudada, não reside em localizações que apresentam ciclovia. 

Figura15: Ciclovias e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 

 

Tabela19: Quantidade de localizações e população por classificação de postes de iluminação nas vias. 

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 

Sim 2 48 32.409 3,6% 
Não 1 1349 857.142 96,4% 
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6.2.6 Largura das Calçadas 

A legislação municipal da cidade de Belo Horizonte, através do Decreto Municipal nº 14.060, 

de 06 de agosto de 2010, regulamentando a Lei nº 8.616 de 14/07/2003, do Código de Posturas 

do Município de Belo Horizonte, prevê a padronização das calçadas. E as normalizações 

ABNT/ NBR 9050, que trata de medidas de acessibilidade universal e a ABNT/ NBR 16537 

que trata da sinalização tátil do piso. Essas ações refletem no resultado de 75,8% da população 

estudada tem boas condições de iluminação pública, conforme apresentado pela tabela 20. 

Figura16: Largura das Calçadas e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 

 
Tabela20: Quantidade de localizações e população por classificação de largura das calçadas. 

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 
BAIXA 1 0 - 0,0% 
BAIXA A MÉDIA 2 123 63.862 7,2% 
MÉDIA 3 261 151.401 17,0% 
MÉDIA A ALTA 4 521 345.769 38,9% 
ALTA 5 492 328.519 36,9% 
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6.2.7 Quantidade Populacional 

Projetando que um impacto à micromobilidade e a habitação, foi estudado a quantidade 

populacional dos Centroides, visando o grupo de pessoas que serão beneficiadas pelo 

transporte, mas pode-se considerar que estas análises espaciais também avaliam o impacto 

econômico, uma vez que a literatura apresenta a micromobilidade conduzida por um ente 

da iniciativa privada, e que a população são os potenciais consumidores desse serviço. Com 

isso a tabela 21 apresenta os Centroides estudados classificados pela quantidade 

populacional. Ao se comparar com o restante da cidade de Belo Horizonte, a área estudada 

apresenta 78,1% da população está classificado como Baixa e Baixa a Média. 

 

Figura17: Quantidade Populacional e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 
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Tabela21: classificação dos Centroides por moradores residentes. 

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 
BAIXA 1 489                 134.413  15,1% 
BAIXA A MÉDIA 2 748                 560.264  63,0% 
MÉDIA 3 151                 177.878  20,0% 
MÉDIA A ALTA 4 8                   14.426  1,6% 
ALTA 5 1                      2.570  0,3% 

 

6.2.8 Polo Geradores de Viagens 

Ao avaliar o impacto econômico foi considerado os Polos Geradores de Viagens, mas como 

já descrito na metodologia, não foi avaliado a diferentes estruturas que os mesmos 

apresentam, com isso a tabela 22 apresenta as localizações e população do estudo que 

apresentam esse tipo de economia, capazes de gerar viagens e exercer grande atratividade 

sobre a população, onde 83,7% da população estudada reside em áreas que apresentam essa 

característica. 

 
Figura18: Polo Geradores de Viagens e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 
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Tabela22: classificação dos centróides por polos geradores de viagens. 

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 
SIM 2                1.136                744.505  83,7% 
NÃO 1                    261                145.046  16,3% 

 

6.2.9 Parques 

Para avaliar o impacto do meio ambiente foi avaliada a quantidade de parques nas localizações 

que a população estudada reside, por considerar parques um atrativo natural para desenvolver 

a cultura da micromobilidade. Vale ressaltar que a implementação do serviço proposto é um 

impacto positivo ao meio ambiente da cidade, que tem um propósito de retirar veículos 

individuais das ruas. A tabela 23 apresenta a concentração de localizações e população do 

estudo que apresentam esse tipo de infraestrutura, porém 95,0% da população estudada, não 

reside em localizações que apresentam parques. 

Figura19: Parques e Bolsões das Lacunas da Micromobilidade. 
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Tabela23: classificação dos Centróides e população por parques. 

CLASSIFICAÇÃO PESO CENTRÓIDES POPULAÇÃO % 
SIM 2                64             44.412  5,0% 
NÃO 1          1.333           845.139  95,0% 

 

6.3 Identificação do padrão ambiental dos bolsões com mobilidade deficiente 

Os resultados apresentados no item 5.3 indicam que dos 10 itens avaliados e que podem 

impactar na adesão da micromobilidade, as áreas estudadas ao se comparar com o restante da 

cidade de Belo Horizonte apresentam deficiências em 5 itens, como: Distância das localidades 

das principais vias da cidade; poucos postes de iluminação; baixa quantidade populacional; 

quase nenhuma estrutura de ciclovias e poucos parques. Este estudo considerou que o baixo 

atendimento de linhas alimentadoras pode ser uma oportunidade de adesão ao serviço de 

micromobilidade (impacto de transporte), mas não deixa de ser uma fragilidade da mobilidade 

urbana em Belo Horizonte. Sendo positivos, os resultados encontrados para densidade e declive 

de vias (impacto de circulação e uso do solo), largura das calçadas (impacto planejamento 

urbano) e quantidade de polos geradores de viagens (impacto econômico).  

Essa análise mostra que mesmo podendo indicar locais aptos à implementação ou expansão da 

Micromobilidade, uma vez que entre os 7 impactos a serem estudados 5 apresentam pelo menos 

uma análise espacial positiva, este estudo recomenda que os agentes públicos busquem 

alternativas para acompanhar e melhorar a infraestrutura existente em busca de maior adesão 

ao serviço proposto. 

Conforme explicado por Grostein (2001) o processo de tomada de decisão urbana consiste em 

uma gestão de vários fatores da gestão pública, baseado nisto a assinatura ambiental será 

apresentada por 3 conjuntos diferentes de possibilidades para a implementação ou expansão do 

serviço de Micromobilidade, sem comprometer a avaliação técnica adotada, considerando 

conjuntos de análises diferentes, como: 

a) Centroides individualmente; 

 

b) Conjunto de centroides apresentados pela divisão de bairros que eles pertencem; 

 

c) Conjunto de centroides apresentados pela divisão dos bolsões dos bolsões logísticos, 

apresentado no item 5.2 desse capítulo. 

Após consolidar o peso de todas as características das lacunas da micromobilidade, foi realizado 

mapas baseados no ranking de cada centroide, sendo o 1º colocado considerado mais apto a 
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implementação do serviço de micromobilidade e o 1.397º colocado menos apto a 

implementação do mesmo serviço, junto a tabelas que ilustraram essa indicação dos Centróides.  

6.3.1 Assinatura Ambiental por Centroide 

Entre os 10 itens avaliados para mensurar os impactos de implementação do serviço de 

micromobilidade, a localização (Centroide) que possuiu maior pontuação entre os pesos 

distribuídos, ou seja, maior possibilidade de ser implementado o serviço, foi o que possui 

código 310620060660148, localizado no bairro Campo Alegre, da região norte de Belo 

Horizonte, este centroide obteve peso máximo nos requisitos Distância dos Centroides até Via 

Principal, Oferta de Viagens (Linhas Alimentadoras), Largura das Calçadas, Polos Geradores 

de Viagens; peso 4 nos requisitos Densidades das vias, Declive das Vias; peso 3 no requisito 

Iluminação Pública e não possui parques e ciclovias.  

 
 

Figura20: Assinatura Ambiental avaliado pelo Centroides de forma individualizados. 
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Na tabela 24, segue relação dos Centróides que obteram pontuação superior a 30 e no Apêndice 

A tabela completa com todos os Centroides estudados.  

 

Tabela24: Ranking dos Centróides avaliados individualmente. 

Ranking COD_GEOCOD População Bairro Pertecente Região Administrativa 
Bolsão 

Pertencente 
Pontuação 

1 310620060660148 648 Campo Alegre Norte 50 32 

2 310620060690191 1259 Lagoa Venda Nova 46 31 

3 310620005640105 861 Tiradentes Nordeste 22 31 

4 310620005630090 824 Alto Vera Cruz Leste 56 31 

5 310620060660234 230 Providencia Norte 42 31 

6 310620005680166 1102 Paquetá Pampulha 38 30 

7 310620005680091 1032 Itatiaia Pampulha 46 30 

8 310620005670048 1231 Ventosa Oeste 1 30 

9 310620005670116 1030 Vila Vista Alegre Oeste 27 30 

10 310620025610014 1428 Vila Pinho Barreiro 6 30 

11 310620025610166 1077 Túnel de Ibirité Barreiro 4 30 

12 310620025610081 1035 Vale do Jatoba Barreiro 3 30 

13 310620060660146 1206 Campo Alegre Norte 50 30 

14 310620060660081 1030 Tupi B Norte 47 30 

15 310620060690178 1220 Céu Azul Pampulha 46 30 

16 310620005670046 562 Ventosa Oeste 1 30 

17 310620005650491 755 Oeste Noroeste 23 30 

18 310620005620108 562 Santana do Cafezal Centro Sul 56 30 

19 310620005670261 663 São Jorge 2ª Seção Oeste 25 30 

20 310620005670033 819 Vila Vista Alegre Oeste 27 30 

21 310620005640085 945 Santa Cruz Nordeste 31 30 

22 310620005640062 833 Santa Cruz Nordeste 31 30 

23 310620060660141 715 Planalto Norte 50 30 

24 310620060690282 814 Lagoa Venda Nova 46 30 

25 310620005630080 795 Santa Inês Leste 56 30 

26 310620005630151 606 Santa Inês Leste 56 30 

27 310620005630380 676 Santa Inês Leste 56 30 

28 310620060640215 767 São Marcos Nordeste 37 30 

29 310620005640147 933 São Paulo Nordeste 37 30 

30 310620060640117 1028 Piraja Nordeste 37 30 

31 310620005650271 620 Conjunto Celso Machado Pampulha 30 30 

32 310620005680089 690 Urca Pampulha 46 30 

33 310620005640103 716 Concórdia Nordeste 22 30 

34 310620005630033 760 Pompéia Leste 56 30 

35 310620005630032 638 Pompéia Leste 56 30 

36 310620005630036 652 Santa Tereza Leste 29 30 

37 310620060660154 847 Vila Cloris Norte 50 30 

38 310620005640063 857 Santa Cruz Nordeste 31 30 

39 310620005670120 683 Cabana do Pai Tomás Oeste 27 30 

40 310620060640043 563 Jardim Vitoria Nordeste 47 30 

41 310620060690248 547 São João Batista Venda Nova 46 30 

42 310620060690006 756 Leticia Venda Nova 46 30 

43 310620005650562 15 São Cristóvão Nordeste 10 30 

44 310620060640091 454 São Benedito Nordeste 35 30 
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6.3.2 Assinatura Ambiental por Bairros 

Devido à distribuição dos Setores Censitários por áreas de ponderação (IBGE, 2010), alguns 

bairros apresentaram mais de uma localização na área de estudo, e a tomada de decisão de onde 

implementar o serviço, pode ser decidido por necessidade dos bairros. A tabela 25 apresenta os 

10 bairros mais propensos a implementação dos serviços de micromobilidade.  

Figura21: Assinatura Ambiental avaliada pelo Centroides de forma avaliar seus respectivos bairros. 

 

Tabela25: Ranking dos Centroides avaliados por Bairros Pertecentes. 

Ranking Bairro Qtd. Centróides 
Estudados 

Regiões Administrativas Pontuação 

1 Lindéia 34 Barreiro 827 

2 Cabana do Pai Tomás 26 Oeste 694 

3 Céu Azul 24 Pampulha 602 

4 Piratininga 24 Venda Nova 574 

5 Boa Vista 22 Leste 566 

6 Jardim dos Comerciarios 23 Venda Nova 556 

7 Sagrada Família 21 Leste 545 

8 Jardim Leblon 23 Venda Nova 544 

9 Santa Monica 21 Pampulha 535 

10 Mantiqueira 22 Venda Nova 532 
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6.3.3 Assinatura Ambiental por Bolsões Logísticos 

Ao realizar a avaliação por bolsões logísticos é possível avaliar a sinergia das áreas dos setores 

censitários entre elas (devido à conurbação), podendo assim atender o maior número de pessoas 

que apresentam dificuldade no deslocamento diário. A tabela 26 apresenta o ranking dos 

bolsões mais aptos a implementação do serviço de micromobilidade em Belo Horizonte. 

Figura22: Assinatura Ambiental avaliado pelo Centróides de forma avaliar seus respectivos bolsões. 

 

Tabela26: Ranking dos Centróides avaliados por Bolsões Logisticos. 

Ranking Cod. Bolsões Qtd de Centróides População Região Administrativa Região Administrativa Predominante Pontuação 

1 47 271 189.752 Nordeste, Norte e Venda Nova Norte 6704 

2 56 252 159.279 Leste e Centro Sul Leste 6349 

3 46 223 138.893 Pampulha e Venda Nova Venda Nova 5474 

4 6 110 78.614 Oeste e Barreiro Barreiro 2596 

5 1 64 40.953 Oeste Oeste 1612 

6 27 65 35.751 Oeste Oeste 1406 

7 24 57 38.148 Oeste e Noroeste Noroeste 1385 

8 55 54 28.376 Pampulha e Noroeste Pampulha 1348 

9 4 46 32.269 Barreiro Barreiro 1110 

10 37 35 23.954 Nordeste Nordeste 937 

11 12 25 15.086 Centro Sul Centro Sul 613 

12 19 18 8.885 Noroeste Noroeste 543 
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Ranking Cod. Bolsões Qtd de Centróides População Região Administrativa Região Administrativa Predominante Pontuação 

13 25 19 12.321 oeste Oeste 514 

14 54 14 7.782 Pampulha Pampulha 376 

15 50 13 8.296 Norte Norte 364 

16 42 12 6.304 Norte Norte 321 

17 10 2 718 Noroeste Noroeste 307 

18 5 11 6.931 Barreiro Barreiro 280 

19 22 9 4.185 Nordeste Nordeste 258 

20 31 7 5.607 Nordeste Nordeste 200 

21 13 7 4.366 Centro Sul Centro Sul 184 

22 11 7 3.646 Barreiro Barreiro 170 

23 35 6 2.878 Nordeste Nordeste 169 

24 38 6 4.003 Pampulha Pampulha 155 

25 41 5 3.334 Pampulha Pampulha 135 

26 23 5 2.448 Noroeste Noroeste 133 

27 29 4 2.695 Leste Leste 112 

28 9 4 2.428 Centro Sul Centro Sul 106 

29 14 3 1.551 Centro Sul Centro Sul 81 

30 15 3 1.732 Centro Sul Centro Sul 79 

31 43 3 1.599 Venda Nova Venda Nova 78 

32 28 3 378 Noroeste Noroeste 76 

33 33 3 1.792 Norte e Pampulha Norte 74 

34 45 3 1.385 Norte Norte 66 

35 3 2 1.520 Barreiro Barreiro 58 

36 21 2 883 Nordeste Nordeste 55 

37 36 2 1.367 Pampulha Pampulha 54 

38 39 2 603 Pampulha Pampulha 53 

39 40 2 499 Pampulha Pampulha 51 

40 7 2 231 oeste Oeste 50 

41 30 1 620 Pampulha Pampulha 30 

42 8 1 86 oeste Oeste 29 

43 32 1 740 Noroeste Noroeste 28 

44 34 1 368 Norte e Pampulha Norte 28 

45 53 1 280 Nordeste Nordeste 28 

46 17 1 203 Pampulha Pampulha 27 

47 18 1 448 Noroeste Noroeste 27 

48 48 1 240 Norte Norte 27 

49 49 1 975 Norte Norte 27 

50 16 1 489 Leste Leste 26 

51 20 1 48 Pampulha Pampulha 26 

52 26 1 668 Noroeste Noroeste 26 

53 52 1 608 Pampulha Pampulha 26 

54 44 1 944 Venda Nova Venda Nova 25 

55 51 1 443 Pampulha Pampulha 25 

56 2 1 1.012 Barreiro Barreiro 24 
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7 CONCLUSÃO 

As investigações partiram de hipótese de que existem lacunas logísticas na distribuição espacial 

da infraestrutura e serviços de transporte público urbano, a utilização da micromobilidade cria 

uma demanda de serviços de baixa capacidade, ampliando o alcance do transporte público e 

que a micromobilidade pode preencher as lacunas logísticas ao integrar o primeiro quilômetro 

do cidadão ao sistema de transporte público que, em geral, não possui capilaridade para atender 

regiões de baixa demanda, estimulando o uso do transporte individual. 

Com isso, o objetivo do trabalho foi avaliar o potencial para a expansão da Micromobilidade 

na cidade de Belo Horizonte, estudando as condições da cidade de Belo Horizonte em 

implementar um serviço que atenda às necessidades de deslocamento no primeiro quilômetro 

da viagem. 

Para avaliar as condições da cidade de Belo Horizonte em implementar serviços de 

micromobilidade foram extraídas através de geoprocessamento as informações do contexto 

geográfico que influenciam a forma de deslocamento dos cidadãos. Essas informações foram 

analisadas através das assinaturas ambientais dos 1397 bolsões logísticos deficientes conforme 

hipotetizado no trabalho. Foram identificadas 920 bolsões logísticos que apresentam maior 

potencial de impedância à mobilidade nas regiões Norte, Leste, Venda Nova, Barreiro e 

Noroeste, no deslocamento do primeiro quilômetro das viagens pendulares dos cidadãos, 

indicando 23% do total dos bolsões existentes na cidade.  

Conclui-se que a metodologia é adequada ao objetivo proposto e foi capaz de produzir 

resultados qualitativos e quantitativos, que vão desde a avaliar a percepção do assunto ainda em 

desenvolvimento e a seleção dos locais de análise dos bolsões logísticos computados por 

topologia de rede utilizando setores censitários e malha viária- até o cálculo das métricas locais 

recorrendo a assinatura ambiental. Todos os dados utilizados são oficiais e públicos, e todo o 

geoprocessamento foi desenvolvido em plataforma livre, o que reforça o potencial de 

replicabilidade do estudo.  

Os resultados demonstram que Belo Horizonte possui lacunas significativas que dificultam a 

mobilidade pendular dos cidadãos na origem das viagens, necessitando de investimentos em 

diversas áreas da mobilidade na cidade, onde caberá aos agentes públicos criarem leis 

regulamentando os serviços oriundos da micromobilidade, o desenvolvimento do sistemas 

tronco alimentar do transporte público (BRT, Metrô, VLT, Monotrilhos, etc.) atendendo mais 

localidades da cidade, melhorando a eficiência e eficácia do transporte público e aumentar o 

número de infraestruturas referente a ciclovias, parques e praças.  A cidade apresenta condições 
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geográficas e logísticas para implementar um serviço de micromobilidade para atender a uma 

demanda que atenda o primeiro quilômetro. 

Com isso caso essas ações sejam planejadas, implementadas, expandidas e consolidadas no 

serviço de transporte público coletivo e de micromobilidade, a cidade estará apta a planejar o 

que é considerado hoje, o futuro da mobilidade urbana, desenvolvendo projetos greendields, 

como o Mobility as a Service por exemplo.  
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8 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Entende-se que a expansão da micromobilidade é uma alternativa atraente que pode 

efetivamente mudar a demanda de veículos particulares, uma vez que a falta de acesso ao 

transporte público na primeira e última milha do deslocamento da população é um dos motivos 

que torna as cidades reféns do transporte individual particular.  

Os resultados apresentados oferecem sugestões para novas diretrizes de políticas públicas, 

entretanto caso seja adotada uma política de incentivo exclusiva ao uso do transporte público 

coletivo focada em usuários do transporte individual, baseada unicamente na melhoria da 

qualidade do transporte público, é esperado que ela seja pouco eficaz. Isso porque não é só a 

melhora do serviço o elemento responsável pela evasão do transporte público, mas um conjunto 

de elementos, como a rede de transporte público, a integração do sistema e a diversidade de 

modos de transporte. Essa percepção foi extraída do estudo apresentada nesta dissertação, que 

apontou vários domicílios distantes das principais vias, o que indica que se houvesse uma 

reformulação de qualidade e eficiência do transporte público concomitantemente com a 

implementação de um transporte compartilhado integrado, a tendência seria uma maior 

transferência do transporte individual particular para o transporte coletivo. O que corrobora 

para essa conclusão é vem da literatura, onde Cristo (2013) conclui sua tese de doutorado, 

indicando que as melhorias quando estão focadas em um meio exclusivo de transporte, não atrai 

novos usuários, ela tende a beneficiar notadamente os usuários que já os frequentam. 

Belo Horizonte apresenta alguns desafios a serem superados para expandir a micromobilidade, 

como investir em infraestrutura de transporte público coletivo de alta capacidade, uma vez que 

um componente importante para a implementação da micromobilidade é sua função de 

complementar o atendimento do primeiro e último quilômetro das demandas de viagens 

oriundas do sistema tronco alimentar (DONG et al., 2018). Esse modelo de transporte público 

coletivo integrado a mobilidade compartilhada tende a ser um atrativo a mudança de hábitos, 

pela sensação de ganho de produtividade, tempo e qualidade de vida, atraindo e fidelizando os 

usuários (GLEAVE, 2016). Além de superar os desafios de infraestrutura como de espaços para 

o transporte não motorizado, áreas verdes e iluminação pública, percepção extraída da análise 

das Características das Lacunas da Micromobilidade. 

Porém os problemas da mobilidade são as barreiras intrínsecas ao sistema, assim como às 

restrições por grupos de pressão (MINAS GERAIS, 2018), este trabalho tratou das barreiras 

geográficas, porém é importante citar as barreiras culturais, sociais e políticas nesta 

consideração final. 



 

 82 

As concessões de longo prazo, é uma barreira política para a entrada de novos serviços e 

inovações no transporte (MUSSI e SPULDARO, 2008), tendo que os agentes públicos buscam 

alternativas jurídicas e operacionais neste sentido, para manter os contratos existentes, sem 

trazer danos ao erário e sem alterar a viabilidade econômica financeira, premissa contratual.  

Trazer a sociedade cível e iniciativa privada para entender os problemas da sociedade e criar 

alternativas que atraia o maior número de passageiros para o transporte público, inibindo esta 

barreira para a micromobilidade, gerando um efeito popularmente conhecido como “ganha, 

ganha” e tornando necessário uma expansão constante de serviços para melhor atendimento a 

primeira e última milha.  

Outra barreira política que deve ser citada é referente a livre circulação dos veículos particulares 

individuais, através de políticas para modificar o comportamento de viagem das pessoas e para 

gerenciar a demanda do uso do automóvel, encorajando a população a diminuir a quantidade 

dos veículos individuais em trânsito e priorizando a eficiência dos recursos de transporte 

público coletivo e compartilhados. Uma estratégia para operacionalizar essa política é o 

gerenciamento de demanda de tráfego – GDT (NETO et al., 2012), com a implementação de 

metodologias de restrição do uso do veículo individual, como por exemplo rodízio de veículos, 

pedágios urbanos ou o fim de estacionamento em áreas públicas. Para adotar medidas mais 

sustentáveis no transporte os agentes públicos precisam fazer pressão sobre a sociedade para 

desenvolver uma cultura no sentido da sustentabilidade ambiental, adotando intervenções no 

meio de transporte (CÂMARA e MACEDO, 2015). Outra forma de inibir a circulação de 

veículos é através do planejamento urbano das cidades, criando custos ou taxas para inibir 

empreendimentos de estacionamento privado ou empreendimento com mais de uma vaga de 

garagem, porém essa é considerada a pior alternativa, por interferir diretamente na economia e 

causar outros danos a população (AMICCI e MALBURG, 2018, NETTO e SABOYA, 2010, 

FURTADO et al., 2007). 

Entre as barreiras sociais, não foi possível tratar furtos, assaltos e roubos (segurança pública) 

na assinatura ambiental, por falta de detalhamentos espaciais dos dados, contendo todos os 

bairros da cidade de Belo Horizonte. Ao considerar uma modalidade de transporte 

compartilhado esse item é de grande relevância, uma vez que muitas pessoas preferem utilizar 

o transporte individual, devido ao receio de se relacionar com estranhos ou medo de sofrer 

algum tipo de violência (CHEN et al. 2011, SELKER e SAPHIR 2010), sendo mais um item a 

ser desenvolvido pelos agentes públicos.  

Baseado nessa literatura e com os resultados obtidos nesta dissertação, através da análise do 

território da cidade, foram enumeradas algumas oportunidades e ameaças referentes as ações 
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que devem ser planejadas para a implementação da micromobilidade e diminuição dos veículos 

particulares em Belo Horizonte, respondendo os objetivos específicos do estudo: 

Oportunidades: 

(i) A cidade já possuiu, mesmo em pequena escala e não integrada, serviços de 

micromobilidade; 

(ii) As localizações identificadas como possíveis oportunidades de implementação do 

serviço de micromobilidade na primeira milha, apresentam uma densidade de vias 

média, uma declividade predominante baixa a médio e uma boa largura das calçadas, 

ao se comparar com o resto da cidade. 

Ameaças: 

(i) Favorecimento de serviços compartilhados apenas em regiões predominantes 

comerciais, prestação de serviços e turísticas (Centro Sul e Pampulha), setores 

considerados na literatura como a última milha; 

(ii) Falta de integração tarifaria e tecnológica; 

(iii) Falta de investimento em novos serviços tronco-alimentador, fazendo que parte da 

população que reside em regiões de divisa do município fique a uma grande 

distância dos corredores existentes e com baixa quantidade de viagens das linhas 

alimentadoras;  

(iv) As localizações identificadas como possíveis oportunidades de implementação do 

serviço de micromobilidade na primeira milha, apresentaram uma predominância de 

baixa quantidade de postes de iluminação, gerando sensação de insegurança;  

(v) Falta de segurança, para inibir roubo e furto de usuários ou vandalismo dos 

equipamentos; 

(vi) Baixa cobertura espacial de infraestrutura de ciclovias e parques na cidade; 

Essas ameaças podem ter sido o motivo da Empresa Grow Mobility Inc, criada em 30 de janeiro 

de 2019, após a fusão da gestão das startups Green (Mexicana) e Yellow (Brasileira), anunciar 

no último dia 22 de janeiro de 2020, antes de completar um ano de operação conjunta, o 

encerramento das suas atividades na cidade de Belo Horizonte e em outras 13 cidades 

brasileiras, se concentrando apenas nas cidades de São Paulo, Rio de Janeiro e Curitiba. 

Oficialmente a Empresa comunicou que o motivo é operacional, sem maiores detalhes.  

Ao avaliar esses cenários de oportunidade e ameaças apresentados, espera-se que os agentes 

públicos busquem sanar as ameaças, implementar a micromobilidade e acompanhar o seu uso 



 

 84 

pela população. Acreditando que a micromobilidade como se conhece hoje apresenta uma 

evolução continua e a tendência de serviços de mobilidade estão em constante movimentação.  

Este trabalho sugere que sejam realizados outros estudos referentes ao compartilhamento de 

dados e informações de modos de transportes que trabalham de forma compartilhada e 

integradas, além das barreiras políticas para a implementação de inovações no transporte 

coletivo em massa. 
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APÊNDICE A 

Parâmetros utilizados para estabelecer a assinatura ambiental apresentando o resultado obtidos 

com os 1.397 centróides analisados: 

COD_GEOCO
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Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi
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Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 

Decliv
e das 
Vias 

Iluminaç
ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620060660
148 

Campo Alegre 5 5 4 4 3 1 5 2 2 
1 

32 

310620060690
191 

Lagoa 5 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

31 

310620005640
105 

Tiradentes 5 5 4 4 2 1 5 2 2 
1 

31 

310620005630
090 

Alto Vera Cruz 5 5 4 4 2 1 5 2 2 
1 

31 

310620060660
234 

Providencia 5 5 4 4 3 1 5 1 2 
1 

31 

310620005680
166 

Paquetá 5 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

30 

310620005680
091 

Itatiaia 5 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

30 

310620005670
048 

Ventosa 5 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

30 

310620005670
116 

Vila Vista Alegre 5 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

30 

310620025610
014 

Vila Pinho 5 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

30 

310620025610
166 

Túnel de Ibirité 5 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

30 

310620025610
081 

Vale do Jatoba 5 5 2 3 3 1 5 3 2 
1 

30 

310620060660
146 

Campo Alegre 4 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

30 

310620060660
081 

Tupi B 4 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

30 

310620060690
178 

Céu Azul 5 4 3 4 2 1 5 3 2 
1 

30 

310620005670
046 

Ventosa 5 5 5 3 2 1 5 2 1 
1 

30 

310620005650
491 

Oeste 5 5 4 4 2 1 4 2 2 
1 

30 

310620005620
108 

Santana do Cafezal 5 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005670
261 

São Jorge 2ª Seção 5 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005670
033 

Vila Vista Alegre 5 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005640
085 

Santa Cruz 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005640
062 

Santa Cruz 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620060660
141 

Planalto 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620060690
282 

Lagoa 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005630
080 

Santa Inês 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005630
151 

Santa Inês 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005630
380 

Santa Inês 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620060640
215 

São Marcos 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005640
147 

São Paulo 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620060640
117 

Piraja 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005650
271 

Conjunto Celso Machado 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005680
089 

Urca 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005640
103 

Concórdia 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005630
033 

Pompéia 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005630
032 

Pompéia 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620005630
036 

Santa Tereza 5 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

30 
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Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient
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al 
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Centróid
es até 
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Principal 

Oferta de 
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(Linhas 
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e das 
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ão 
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Largur
a das 
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e 

Populacio
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Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620060660
154 

Vila Cloris 5 5 3 4 1 1 5 2 2 
2 

30 

310620005640
063 

Santa Cruz 5 5 3 4 3 1 4 2 2 
1 

30 

310620005670
120 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 3 1 5 2 2 
1 

30 

310620060640
043 

Jardim Vitoria 5 4 4 4 2 1 5 2 2 
1 

30 

310620060690
248 

São João Batista 5 4 3 4 2 2 5 2 2 
1 

30 

310620060690
006 

Leticia 5 4 3 4 2 2 5 2 2 
1 

30 

310620005650
562 

São Cristóvão 5 5 4 4 2 1 5 1 2 
1 

30 

310620060640
091 

São Benedito 5 5 3 4 3 1 5 1 2 
1 

30 

310620005650
246 

Coqueiros 5 5 3 4 2 1 4 3 1 
1 

29 

310620005670
003 

Marajó 5 5 3 3 1 1 5 3 2 
1 

29 

310620025610
334 

Novo Santa Cecilia 5 5 3 3 1 1 5 3 2 
1 

29 

310620005670
015 

Havaí 5 5 3 3 2 1 4 3 2 
1 

29 

310620025610
112 

Flavio Marques Lisboa 5 5 3 3 2 1 4 3 2 
1 

29 

310620060660
161 

Juliana 4 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

29 

310620060640
002 

Vista do Sol 4 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

29 

310620005630
085 

São Geraldo 4 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

29 

310620005650
203 

Santa Maria 4 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

29 

310620005670
030 

Vila Vista Alegre 3 5 4 3 2 1 5 3 2 
1 

29 

310620005640
150 

Fernão Dias 3 5 3 4 2 1 4 3 2 
2 

29 

310620060660
074 

Lajedo 5 4 3 4 1 1 5 3 2 
1 

29 

310620060640
089 

São Benedito 5 5 4 4 2 1 3 2 2 
1 

29 

310620005670
043 

Ventosa 5 5 4 3 2 1 5 2 1 
1 

29 

310620005670
238 

São Jorge 1ª Seção 5 5 4 3 1 1 5 2 2 
1 

29 

310620005650
354 

Pedreira Padro Lopes 5 5 4 3 1 1 5 2 2 
1 

29 

310620005630
407 

Vila Novo São Lucas 5 5 4 3 1 1 5 2 2 
1 

29 

310620005670
139 

Cabana do Pai Tomás 5 5 4 3 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620060660
153 

Vila Cloris 5 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

29 

310620060640
003 

Vista do Sol 5 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

29 

310620005630
091 

Alto Vera Cruz 5 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

29 

310620005650
281 

Alípio de Melo 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620060660
143 

Planalto 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620060640
079 

Goiania 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620060640
129 

Piraja 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005640
070 

Cidade Nova 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005640
089 

União 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005680
199 

Santa Rosa 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005650
347 

Bom Jesus 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
049 

Boa Vista 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
043 

Horto Florestal 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
044 

Horto Florestal 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
114 

Sagrada Família 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 
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Gerador
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310620005630
071 

Sagrada Família 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
019 

Pompéia 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
010 

Pompéia 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
166 

Casa Branca 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
065 

Santa Tereza 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
175 

Paraíso 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005630
062 

Paraíso 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005670
009 

Nova Cintra 5 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620005650
367 

Senhor dos Passos 5 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005670
085 

Salgado Filho 5 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005670
188 

Vista Alegre 5 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620025610
365 

Barreiro 5 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005620
109 

Santana do Cafezal 4 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005670
074 

Vila Vista Alegre 4 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060660
274 

Novo Aarão Reis 4 5 3 5 1 1 5 2 2 
1 

29 

310620005630
368 

Santa Inês 4 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005640
120 

União 4 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005680
256 

Suzana 4 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005640
081 

Concórdia 4 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005630
002 

Esplanada 4 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060690
145 

Santa Monica 4 5 3 4 1 2 5 2 2 
1 

29 

310620005650
280 

Alípio de Melo 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
2 

29 

310620005630
235 

Novo São Lucas 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
2 

29 

310620005620
115 

Santana do Cafezal 3 5 4 3 3 1 5 2 2 
1 

29 

310620060690
169 

Apolonia 5 4 4 4 2 1 4 2 2 
1 

29 

310620060680
004 

Santa Amelia 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060690
361 

Minas Caixa 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060660
029 

Jardim Guanabara 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060660
156 

Vila Cloris 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060690
132 

Candelaria 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060690
176 

Céu Azul 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060660
005 

Floramar 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620060690
171 

Céu Azul 5 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

29 

310620005670
049 

Ventosa 5 5 5 3 2 1 4 1 2 
1 

29 

310620005630
348 

Alto Vera Cruz 5 5 4 4 1 1 5 1 2 
1 

29 

310620005650
355 

Pedreira Padro Lopes 5 5 4 3 2 1 5 1 2 
1 

29 

310620005670
322 

Vila Vista Alegre 5 5 4 3 2 1 5 1 2 
1 

29 

310620060690
316 

São João Batista 5 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

29 

310620060690
391 

São João Batista 5 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

29 

310620060660
241 

Tupi A 5 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

29 

310620060660
305 

Tupi B 5 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

29 
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310620005640
208 

Renascença 5 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

29 

310620005650
018 

Caiçara - Adelaide 5 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

29 

310620005640
201 

União 5 5 3 4 3 1 4 1 2 
1 

29 

310620060660
279 

Vila Minaslandia 5 5 3 4 3 1 4 1 2 
1 

29 

310620060660
320 

Providencia 5 5 3 4 3 1 4 1 2 
1 

29 

310620005670
447 

Vila Madre Gertrudes 1ª 
Seção 

5 5 3 3 3 1 5 1 2 
1 

29 

310620005670
124 

Cabana do Pai Tomás 3 5 5 3 3 1 5 1 2 
1 

29 

310620060660
035 

Jardim Felicidade 1 5 3 5 1 1 5 4 2 
1 

28 

310620005620
306 

Estrela 5 5 3 3 1 1 3 3 2 
2 

28 

310620060640
026 

Pousada Santo Antonio 5 5 2 4 1 1 3 3 2 
2 

28 

310620005640
116 

Santa Cruz 4 5 3 4 2 1 4 3 1 
1 

28 

310620025610
154 

Araguaia 4 5 3 3 2 1 4 3 2 
1 

28 

310620005630
092 

Alto Vera Cruz 3 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

28 

310620005670
077 

Embaúbas 3 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

28 

310620005670
071 

Vila Vista Alegre 2 5 4 3 2 1 5 3 2 
1 

28 

310620060660
037 

Jardim Felicidade 1 5 4 4 2 1 5 3 2 
1 

28 

310620005670
118 

Cabana do Pai Tomás 1 5 4 3 3 1 5 3 2 
1 

28 

310620005670
070 

Vila Vista Alegre 1 5 4 3 3 1 5 3 2 
1 

28 

310620060690
152 

Santa Monica 5 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

28 

310620060660
101 

Providencia 4 4 3 4 2 1 4 3 2 
1 

28 

310620060660
083 

Tupi B 4 4 3 4 1 2 4 3 2 
1 

28 

310620060690
172 

Céu Azul 3 4 3 4 2 1 5 3 2 
1 

28 

310620060660
030 

Jardim Guanabara 3 4 3 4 2 1 5 3 2 
1 

28 

310620060690
149 

Santa Monica 3 4 3 4 2 1 5 3 2 
1 

28 

310620060660
103 

Providencia 3 4 3 4 3 1 4 3 2 
1 

28 

310620005650
214 

Vila Califórnia 5 5 4 4 1 1 3 2 2 
1 

28 

310620005670
140 

Cabana do Pai Tomás 5 5 4 3 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005650
299 

Jardim Alvorada 5 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

28 

310620005650
320 

Vila Sumaré 5 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

28 

310620060690
159 

Copacabana 5 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

28 

310620005630
128 

Alto Vera Cruz 5 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
255 

Grajaú 5 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005680
210 

Manacas 5 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005680
068 

Manacas 5 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005680
017 

Vila Paquetá 5 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005650
105 

Conjunto Califórnia I 5 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005630
146 

Sagrada Família 5 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005630
011 

Pompéia 5 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

28 

310620005680
204 

Manacas 5 5 3 4 1 2 3 2 2 
1 

28 

310620005650
300 

Jardim Alvorada 5 5 3 3 2 1 5 2 1 
1 

28 

310620005620
292 

Vila Barragem Santa Lúcia 5 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

28 
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Gerador
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310620025610
052 

Teixeira Dias 5 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

28 

310620025610
277 

Brasil Industrial 5 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

28 

310620025610
027 

Miramar 5 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

28 

310620005650
222 

Pindorama 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
256 

Grajaú 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005650
422 

Caiçara - Adelaide 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
287 

Gutierrez 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005620
029 

Serra 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005620
025 

Serra 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005620
151 

Anchieta 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005620
155 

Anchieta 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005620
150 

Anchieta 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005620
335 

Santa Lúcia 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
086 

Jardim América 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
344 

Ventosa 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620025610
069 

Independência 5 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060660
121 

São Bernardo 5 5 2 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060640
189 

Goiania 5 5 2 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005630
104 

Santa Tereza 5 5 2 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005620
099 

Nossa Senhora da Aparecida 5 5 2 3 4 1 3 2 2 
1 

28 

310620005620
101 

Nossa Senhora da Aparecida 4 5 4 3 3 1 3 2 2 
1 

28 

310620060640
172 

São Gabriel 4 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

28 

310620005630
349 

Alto Vera Cruz 4 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

28 

310620060640
115 

São Marcos 4 5 3 4 3 1 4 2 1 
1 

28 

310620005680
055 

Indaiá 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060690
216 

Europa 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060690
051 

Mantiqueira 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005640
124 

União 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060660
044 

Tupi A 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005650
352 

Santo André 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005630
363 

Casa Branca 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005630
134 

Paraíso 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
312 

Gutierrez 4 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
142 

Cabana do Pai Tomás 4 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620005670
032 

Vila Vista Alegre 4 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620005670
352 

Estrela do Oriente 4 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620005670
063 

Estrela do Oriente 4 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620005670
286 

Gutierrez 4 5 3 3 3 1 4 2 2 
1 

28 

310620005670
121 

Cabana do Pai Tomás 3 5 5 3 3 1 4 2 1 
1 

28 

310620005640
060 

Santa Cruz 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060690
138 

Vila São João Batista 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 



 

 105 

COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 

Decliv
e das 
Vias 

Iluminaç
ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620060690
190 

Lagoa 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060660
071 

Tupi B 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060660
020 

Tupi A 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620005650
014 

Caiçara - Adelaide 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060680
039 

Santa Amelia 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620005630
072 

Sagrada Família 3 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620005670
072 

Vila Vista Alegre 2 5 4 3 3 1 5 2 2 
1 

28 

310620060690
167 

Apolonia 5 4 4 4 1 1 4 2 2 
1 

28 

310620060690
249 

Copacabana 5 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

28 

310620060690
162 

Copacabana 5 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

28 

310620060690
368 

Serra Verde 5 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060660
155 

Vila Cloris 5 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060690
232 

Minas Caixa 5 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620060690
013 

Piratininga 5 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

28 

310620025610
189 

Milionario 5 4 3 3 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060690
133 

Candelaria 4 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060680
005 

Santa Amelia 4 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060690
063 

Candelaria 4 4 3 4 2 2 4 2 2 
1 

28 

310620060690
081 

Apolonia 3 4 4 4 2 1 5 2 2 
1 

28 

310620060640
013 

Nazare 4 3 3 5 2 1 4 2 2 
2 

28 

310620005670
044 

Ventosa 5 5 4 3 2 1 5 1 1 
1 

28 

310620005650
541 

Jardim Alvorada 5 5 3 4 2 1 5 1 1 
1 

28 

310620005630
233 

Novo São Lucas 5 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

28 

310620060690
399 

Jardim Leblon 5 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

28 

310620005670
475 

São Jorge 1ª Seção 5 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

28 

310620060640
201 

Piraja 5 5 3 4 3 1 4 1 1 
1 

28 

310620005640
227 

Dom Joaquim 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620060660
260 

Tupi A 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620060660
231 

São Gonçalo 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620005640
212 

Concórdia 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620005640
211 

Cachoeirinha 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620005650
138 

Caiçaras 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620005650
475 

Santo André 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620005650
149 

Santo André 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620005630
345 

Casa Branca 5 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

28 

310620025610
361 

Vale do Jatoba 5 5 3 3 3 1 5 1 1 
1 

28 

310620005630
408 

Vila Novo São Lucas 5 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005650
561 

Santo André 5 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005650
566 

Santo André 5 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005620
478 

Ápia 5 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005620
450 

Sion 5 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

28 
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310620005670
400 

Vila Vista Alegre 5 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005670
401 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005670
122 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 3 1 4 1 2 
1 

28 

310620060660
198 

Campo Alegre 4 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005640
226 

Dom Joaquim 4 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005640
196 

Renascença 4 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005640
106 

Concórdia 4 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005640
209 

Concórdia 4 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620060640
169 

Vila Maria 4 5 2 4 3 1 5 1 2 
1 

28 

310620005670
133 

Cabana do Pai Tomás 3 5 5 3 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005670
125 

Cabana do Pai Tomás 3 5 4 3 3 1 5 1 2 
1 

28 

310620060690
293 

Conjunto Serra Verde 5 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620060690
400 

Jardim dos Comerciarios 5 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

28 

310620005680
092 

Confisco 1 5 3 4 1 1 5 4 2 
1 

27 

310620025610
001 

Diamante 4 3 3 3 1 2 4 4 2 
1 

27 

310620060690
105 

Maria Helena 5 5 2 4 1 1 3 3 2 
1 

27 

310620005650
228 

Pindorama 4 5 2 3 2 1 4 3 2 
1 

27 

310620060660
067 

Lajedo 2 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

27 

310620060640
128 

São Marcos 2 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

27 

310620005650
201 

Santa Maria 2 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620005630
263 

Conjunto Taquaril 1 5 4 3 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620060640
121 

Conjunto Capitão Eduardo 1 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620005630
206 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620005630
152 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620060660
014 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620060660
038 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620005630
124 

Mariano de Abreu 1 5 3 4 2 1 5 3 2 
1 

27 

310620060690
139 

Vila São João Batista 1 5 3 4 1 2 5 3 2 
1 

27 

310620005680
093 

Confisco 1 5 3 4 1 1 5 3 2 
2 

27 

310620060690
075 

Santa Monica 1 5 3 4 2 2 4 3 2 
1 

27 

310620060640
001 

Vista do Sol 3 4 3 4 1 1 5 3 2 
1 

27 

310620060690
260 

Vila Copacabana 3 4 3 4 1 1 5 3 2 
1 

27 

310620060690
023 

Rio Branco 1 4 3 4 2 2 5 3 2 
1 

27 

310620005620
293 

Vila Barragem Santa Lúcia 5 5 4 3 1 1 3 2 2 
1 

27 

310620005650
111 

Álvaro Camargos 5 5 3 4 1 1 4 2 1 
1 

27 

310620005680
067 

Manacas 5 5 3 4 1 1 3 2 2 
1 

27 

310620025610
044 

Vila Formosa 5 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

27 

310620025610
386 

Lindéia 5 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

27 

310620025610
158 

Jatobá 5 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

27 

310620005620
233 

Santo Antônio 5 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

27 

310620005670
332 

Havaí 5 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

27 
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310620025610
222 

Novo das Industrias 5 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

27 

310620025610
068 

Vila Independencia 1ª Seção 5 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

27 

310620005650
013 

Jardim Montanhês 5 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620005670
128 

Cabana do Pai Tomás 5 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620005620
498 

Luxemburgo 5 5 3 3 1 1 3 2 2 
2 

27 

310620060690
259 

Maria Helena 5 5 2 4 1 1 4 2 2 
1 

27 

310620005620
100 

Nossa Senhora da Aparecida 4 5 4 3 3 1 2 2 2 
1 

27 

310620060660
076 

Novo Aarão Reis 4 5 3 5 1 1 3 2 2 
1 

27 

310620005680
079 

Santa Terezinha 4 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

27 

310620060690
181 

Céu Azul 4 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

27 

310620005680
218 

Castelo 4 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

27 

310620005680
057 

Santa Rosa 4 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620060660
099 

Minaslandia 4 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620005640
104 

Tiradentes 4 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620005630
343 

Sagrada Família 4 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620005630
334 

Horto Florestal 4 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620005630
077 

Horto Florestal 4 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620005630
302 

Sagrada Família 4 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

27 

310620025610
423 

Diamante 4 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620005650
365 

Senhor dos Passos 4 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620005620
362 

Santa Lúcia 4 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620025610
029 

Brasil Industrial 4 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620005650
016 

Caiçara - Adelaide 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005670
480 

Grajaú 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005650
061 

Caiçara - Adelaide 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005650
221 

Pindorama 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005620
030 

Serra 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005620
026 

Serra 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005620
154 

Anchieta 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620025610
223 

Novo das Industrias 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620025610
155 

Araguaia 4 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005620
116 

Santana do Cafezal 4 5 2 3 3 1 4 2 2 
1 

27 

310620005670
132 

Cabana do Pai Tomás 3 5 4 3 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005640
061 

Santa Cruz 3 5 3 4 2 1 5 2 1 
1 

27 

310620060690
137 

Vila São João Batista 3 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
082 

Apolonia 3 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620005670
078 

Nova Gameleira 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060690
111 

Mantiqueira 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060640
096 

Maria Goretti 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005640
090 

União 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060660
045 

Tupi A 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 
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310620005680
038 

Santa Terezinha 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005630
125 

Casa Branca 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005650
150 

Santo André 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005630
321 

São Geraldo 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005630
293 

Sagrada Família 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005630
087 

São Geraldo 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005630
030 

Saudade 3 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620005670
258 

Grajaú 3 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005620
028 

Serra 3 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005620
471 

Santana do Cafezal 2 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005620
114 

Nossa Senhora de Fátima 2 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060640
180 

Vila Ouro Minas 2 5 3 5 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
189 

Lagoa 2 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005630
117 

Santa Inês 2 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060660
080 

Tupi B 2 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005630
121 

Boa Vista 2 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005630
031 

Saudade 2 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005630
133 

Paraíso 2 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005640
149 

Fernão Dias 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
2 

27 

310620060660
206 

Conjunto Floramar 1 5 4 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060660
039 

Jardim Felicidade 1 5 4 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620005630
264 

Conjunto Taquaril 1 5 4 3 3 1 5 2 2 
1 

27 

310620060640
160 

Ouro Minas 1 5 3 5 1 1 5 2 2 
2 

27 

310620060680
016 

Santa Amelia 5 4 3 4 1 1 5 2 1 
1 

27 

310620060660
079 

Tupi B 5 4 2 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060660
075 

Novo Aarão Reis 4 4 3 5 1 1 4 2 2 
1 

27 

310620060660
175 

Jaqueline 4 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
333 

Lagoinha Leblon 4 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
012 

Piratininga 4 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060660
008 

Jardim Guanabara 4 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060690
154 

Santa Monica 4 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060690
250 

Copacabana 4 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

27 

310620060690
360 

Minas Caixa 3 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
231 

Minas Caixa 3 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
134 

São João Batista 3 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
174 

Céu Azul 3 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060660
102 

Providencia 3 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060660
105 

Vila Minaslandia 3 4 3 4 3 1 4 2 2 
1 

27 

310620025610
194 

Vila Nova dos Milionarios 3 4 3 3 3 1 5 2 2 
1 

27 

310620060640
005 

Nazare 3 3 3 5 2 1 5 2 2 
1 

27 

310620060690
372 

Nova America 5 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

27 
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310620060640
200 

Maria Goretti 5 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

27 

310620005650
348 

Bom Jesus 5 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

27 

310620005650
305 

Jardim Alvorada 5 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

27 

310620005650
535 

Vila Jardim Alvorada 5 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

27 

310620005650
536 

Jardim Alvorada 5 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

27 

310620005650
460 

Álvaro Camargos 5 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

27 

310620060660
056 

Heliopolis 5 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

27 

310620060680
057 

Santa Branca 5 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

27 

310620060690
313 

Jardim Leblon 5 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

27 

310620005680
219 

Castelo 5 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

27 

310620005650
473 

Bom Jesus 5 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

27 

310620005650
489 

Alto dos Pinheiros 5 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

27 

310620005630
307 

Sagrada Família 5 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

27 

310620005670
369 

Jardim América 5 5 3 3 2 1 5 1 1 
1 

27 

310620005670
263 

São Jorge 3ª Seção 5 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

27 

310620005670
325 

Ventosa 5 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

27 

310620025610
028 

Brasil Industrial 5 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

27 

310620005650
546 

Vila Jardim Montanhes 5 5 3 3 1 1 5 1 1 
2 

27 

310620005650
442 

Caiçara - Adelaide 5 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005650
429 

Vila Puc 5 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005620
453 

Santa Lúcia 5 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005620
107 

Santana do Cafezal 5 5 2 3 3 1 4 1 2 
1 

27 

310620005670
402 

Cabana do Pai Tomás 5 5 2 3 3 1 4 1 2 
1 

27 

310620005670
047 

Ventosa 4 5 4 3 2 1 5 1 1 
1 

27 

310620005640
197 

Santa Cruz 4 5 3 4 2 1 5 1 1 
1 

27 

310620005650
124 

Novo Glória 4 5 3 4 2 1 5 1 1 
1 

27 

310620005630
390 

Novo São Lucas 4 5 3 4 2 1 5 1 1 
1 

27 

310620060640
171 

São Gabriel 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620060640
197 

Goiania 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005640
214 

União 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620060660
233 

Providencia 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620060660
072 

Lajedo 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005650
548 

Alto Caiçaras 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005680
212 

Manacas 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005650
514 

Pindorama 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005630
050 

São Geraldo 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005630
294 

Sagrada Família 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005630
344 

São Geraldo 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005630
332 

Saudade 4 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620005670
485 

Grajaú 4 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620005670
260 

São Jorge 2ª Seção 4 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

27 
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310620005670
075 

Vista Alegre 4 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620005670
123 

Vista Alegre 4 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620025610
368 

Teixeira Dias 4 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620060660
197 

Vila Cloris 3 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620005630
096 

Paraíso 3 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620005670
361 

Embaúbas 3 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620005670
126 

Cabana do Pai Tomás 2 5 4 3 3 1 5 1 2 
1 

27 

310620060660
255 

Jardim Guanabara 5 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

27 

310620060690
270 

São João Batista 4 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

27 

310620060640
187 

Jardim Vitoria 1 5 2 4 1 1 4 5 2 
1 

26 

310620005630
253 

Granja de Freitas 4 5 2 4 1 1 2 4 2 
1 

26 

310620005630
209 

Fazendinha 5 5 3 3 1 1 3 3 1 
1 

26 

310620005670
106 

Buritis 5 5 3 3 1 1 3 3 1 
1 

26 

310620005620
128 

Marçola 5 5 3 1 2 1 2 3 2 
2 

26 

310620005650
230 

Pindorama 3 5 3 4 1 1 3 3 2 
1 

26 

310620005680
090 

Urca 3 5 2 4 1 1 4 3 2 
1 

26 

310620005670
019 

Havaí 2 5 3 3 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620005630
093 

Alto Vera Cruz 2 5 2 4 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620005640
153 

Dom Joaquim 2 5 2 4 2 1 3 3 2 
2 

26 

310620005630
257 

Conjunto Taquaril 1 5 4 4 1 1 5 3 1 
1 

26 

310620025610
204 

Vila Cemig 1 5 4 3 2 1 5 3 1 
1 

26 

310620025610
233 

Esperança 1 5 4 3 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620060660
063 

Mariquinhas 1 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620060690
205 

Jardim dos Comerciarios 1 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620005630
228 

Nova Vista 1 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620060660
271 

Tupi B 1 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620060660
013 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620005680
134 

Confisco 1 5 3 4 1 1 5 3 2 
1 

26 

310620060690
073 

Rio Branco 1 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

26 

310620005630
120 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

26 

310620060640
050 

Ouro Minas 1 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

26 

310620060660
015 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 2 1 4 3 2 
1 

26 

310620005630
025 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 3 3 2 
2 

26 

310620025610
013 

Vila Pinho 1 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

26 

310620025610
012 

Vila Pinho 1 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

26 

310620025610
266 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

26 

310620025610
268 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 3 2 
1 

26 

310620060690
182 

Céu Azul 3 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

26 

310620060690
161 

Copacabana 3 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

26 

310620060690
011 

Piratininga 3 4 3 4 2 1 3 3 2 
1 

26 

310620060660
031 

Jardim Guanabara 2 4 3 5 1 1 4 3 2 
1 

26 
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310620060690
026 

Piratininga 2 4 3 4 2 1 4 3 2 
1 

26 

310620060690
090 

Vila Santa Monica 1ª Seção 1 4 4 4 2 1 4 3 2 
1 

26 

310620060690
071 

Santa Monica 1 4 3 4 2 1 5 3 2 
1 

26 

310620060660
002 

Jardim Felicidade 1 4 3 4 2 1 5 3 2 
1 

26 

310620005680
106 

Vila Aeroporto 5 5 3 4 1 1 3 2 1 
1 

26 

310620005670
184 

Palmeiras 5 5 3 3 1 1 4 2 1 
1 

26 

310620005650
186 

Oeste 5 5 3 3 2 1 3 2 1 
1 

26 

310620025610
325 

Vila Independencia 2ª Seção 5 5 3 3 1 1 2 2 2 
2 

26 

310620025610
119 

Pilar 5 5 3 2 1 1 5 2 1 
1 

26 

310620060690
358 

Jardim dos Comerciarios 5 5 2 4 1 1 4 2 1 
1 

26 

310620025610
353 

Solar do Barreiro 5 5 2 3 1 1 5 2 1 
1 

26 

310620005670
182 

Buritis 5 5 2 3 1 1 4 2 2 
1 

26 

310620005670
135 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 1 1 3 2 2 
1 

26 

310620005670
406 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 1 1 3 2 2 
1 

26 

310620005650
486 

Oeste 4 5 3 4 1 1 3 2 2 
1 

26 

310620005670
110 

Palmeiras 4 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

26 

310620005680
008 

Ouro Preto 4 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

26 

310620005650
372 

Santo André 4 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

26 

310620005620
194 

Anchieta 4 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

26 

310620060660
032 

Xodo-Marize 4 5 2 5 1 1 3 2 2 
1 

26 

310620005670
045 

Ventosa 4 5 2 3 2 1 5 2 1 
1 

26 

310620005670
016 

Havaí 4 5 2 3 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
168 

Alto Vera Cruz 3 5 4 4 1 1 4 2 1 
1 

26 

310620005620
141 

Nossa Senhora da Conceição 3 5 4 3 3 1 2 2 2 
1 

26 

310620060640
206 

São Marcos 3 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

26 

310620060640
097 

Maria Goretti 3 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

26 

310620005680
056 

Indaiá 3 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

26 

310620005650
437 

Caiçara - Adelaide 3 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

26 

310620005630
116 

Sagrada Família 3 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

26 

310620005630
059 

Vera Cruz 3 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

26 

310620005630
026 

São Geraldo 3 5 3 4 1 1 3 2 2 
2 

26 

310620005670
109 

Palmeiras 3 5 3 3 2 1 5 2 1 
1 

26 

310620025610
103 

Teixeira Dias 3 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620025610
005 

Brasil Industrial 3 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620005650
136 

Alto Caiçaras 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005670
257 

Grajaú 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005650
200 

Santa Maria 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005650
231 

Pindorama 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005650
229 

Pindorama 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005650
227 

Pindorama 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005620
224 

Sion 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 
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310620005620
195 

Sion 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005620
363 

São Bento 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005670
018 

Havaí 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620025610
349 

Flavio Marques Lisboa 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620025610
245 

das Industrias I 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620025610
246 

das Industrias I 3 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005620
152 

Anchieta 3 5 3 3 2 1 3 2 2 
2 

26 

310620060660
247 

Lajedo 3 5 2 4 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
048 

Boa Vista 3 5 2 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005670
031 

Vila Vista Alegre 3 5 2 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005670
069 

Vila Vista Alegre 3 5 2 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
004 

Tupi A 2 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
126 

Casa Branca 2 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
325 

São Geraldo 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620060690
001 

Leticia 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005640
148 

Fernão Dias 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005640
224 

Fernão Dias 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005640
122 

União 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005640
121 

União 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005670
259 

Grajaú 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620060680
006 

Santa Amelia 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620005630
341 

Saudade 2 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620060690
141 

São João Batista 2 5 3 4 1 2 4 2 2 
1 

26 

310620060690
097 

Lagoa 2 5 3 4 1 1 4 2 2 
2 

26 

310620005620
223 

Sion 2 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005670
357 

Vila Vista Alegre 2 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005620
333 

Santa Lúcia 2 5 3 3 1 1 5 2 2 
2 

26 

310620005630
130 

Alto Vera Cruz 1 5 4 4 2 1 5 2 1 
1 

26 

310620005620
105 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005620
121 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
268 

Conjunto Taquaril 1 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005670
073 

Vila Vista Alegre 1 5 4 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
258 

Jardim Felicidade 1 5 3 5 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
165 

Mariano de Abreu 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
033 

Jardim Guanabara 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
136 

São João Batista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
300 

Vila Mantiqueira 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
195 

Mantiqueira 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
279 

Lagoa 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
096 

Lagoa 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060640
213 

Conjunto Capitão Eduardo 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 
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310620005630
159 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
156 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
119 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
229 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
155 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
272 

Tupi B 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
017 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
016 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
164 

Etelvina Carneiro 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005650
467 

Alto Caiçaras 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
360 

Mariano de Abreu 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
122 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
083 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
082 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
158 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
399 

Conjunto Taquaril 1 5 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
278 

Santa Monica 1 5 3 4 1 2 5 2 2 
1 

26 

310620060660
064 

Madri 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
2 

26 

310620005630
265 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 3 1 5 2 2 
1 

26 

310620005630
267 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 3 1 5 2 2 
1 

26 

310620060680
025 

Santa Monica 5 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

26 

310620060690
118 

Europa 5 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

26 

310620060640
055 

Ribeiro de Abreu 4 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

26 

310620060690
341 

Santa Monica 4 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

26 

310620060690
252 

Copacabana 4 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

26 

310620060690
086 

Jardim Leblon 4 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

26 

310620060690
323 

Jardim Leblon 4 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

26 

310620025610
193 

Milionario 4 4 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620025610
374 

Milionario 4 4 3 3 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620060690
354 

Céu Azul 4 4 2 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620060660
194 

Juliana 3 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

26 

310620060660
176 

Jaqueline 3 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

26 

310620025610
197 

Milionario 3 4 3 3 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
116 

Jardim dos Comerciarios 2 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060680
017 

Santa Amelia 2 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060640
073 

Conjunto Paulo VI 1 4 4 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060640
074 

Conjunto Paulo VI 1 4 4 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060640
109 

Ribeiro de Abreu 1 4 3 5 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620060690
009 

Rio Branco 1 4 3 4 2 2 5 2 2 
1 

26 

310620060690
066 

Santa Monica 1 4 3 4 2 2 5 2 2 
1 

26 

310620060690
022 

Rio Branco 1 4 3 4 2 2 5 2 2 
1 

26 
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310620060690
038 

Piratininga 1 4 3 4 2 2 5 2 2 
1 

26 

310620060640
138 

Nazare 3 3 3 4 2 1 5 2 2 
1 

26 

310620005620
305 

Vila Barragem Santa Lúcia 5 5 4 3 1 1 3 1 2 
1 

26 

310620005650
434 

Jardim São José 5 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

26 

310620005680
178 

Castelo 5 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

26 

310620005650
458 

Glória 5 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

26 

310620005650
511 

Pindorama 5 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

26 

310620005650
537 

Jardim Alvorada 5 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

26 

310620005680
173 

Ouro Preto 5 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

26 

310620060690
319 

Universo 5 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

26 

310620005650
430 

Dom Cabral 5 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

26 

310620005630
276 

Colégio Batista 5 5 3 4 2 1 2 1 2 
1 

26 

310620005670
104 

Buritis 5 5 3 3 1 1 5 1 1 
1 

26 

310620005670
368 

Ventosa 5 5 3 3 2 1 4 1 1 
1 

26 

310620005650
443 

Caiçaras 5 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

26 

310620025610
403 

Pilar 5 5 3 2 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620005670
366 

Jardim América 5 5 2 3 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620005650
213 

Vila Califórnia 4 5 4 4 1 1 4 1 1 
1 

26 

310620005650
215 

Vila Califórnia 4 5 4 4 1 1 4 1 1 
1 

26 

310620005670
141 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 2 1 3 1 2 
1 

26 

310620060690
289 

Mantiqueira 4 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

26 

310620060640
222 

Vitoria 4 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

26 

310620005680
070 

Castelo 4 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

26 

310620005680
211 

Manacas 4 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

26 

310620005650
151 

Nova Esperança 4 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

26 

310620005650
490 

Oeste 4 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

26 

310620005650
559 

Santo André 4 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

26 

310620005630
304 

Sagrada Família 4 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

26 

310620005670
345 

Havaí 4 5 3 3 2 1 5 1 1 
1 

26 

310620005620
291 

Vila Barragem Santa Lúcia 4 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620005670
324 

Havaí 4 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620005650
564 

Santo André 4 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620005620
383 

Serra 4 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620005620
060 

Serra 4 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620025610
369 

Teixeira Dias 4 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620060640
047 

Dom Silverio 4 5 2 4 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620005630
169 

Alto Vera Cruz 3 5 4 4 1 1 5 1 1 
1 

26 

310620060690
396 

Copacabana 3 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620005630
352 

Vila Paraíso 3 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620005670
359 

Embaúbas 3 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620060640
190 

Goiania 3 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

26 
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310620060660
304 

Tupi B 3 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620005670
408 

Embaúbas 3 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620005670
405 

Vista Alegre 3 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620060690
324 

São João Batista 2 5 4 4 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620005670
358 

Vista Alegre 2 5 4 3 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620005670
134 

Cabana do Pai Tomás 2 5 4 3 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620060690
109 

Maria Helena 2 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620060690
325 

Céu Azul 2 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620005630
362 

São Geraldo 2 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620005630
061 

Saudade 2 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620060660
309 

Jardim Felicidade 1 5 3 5 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620005630
359 

Boa Vista 1 5 3 4 3 1 5 1 2 
1 

26 

310620060640
146 

Dom Silverio 5 4 3 4 2 1 4 1 1 
1 

26 

310620060690
389 

Copacabana 4 4 3 4 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620060690
230 

Minas Caixa 4 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620060680
036 

Santa Amelia 4 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

26 

310620060690
166 

Apolonia 3 4 4 4 1 1 5 1 2 
1 

26 

310620060660
254 

Floramar 3 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

26 

310620005670
175 

Buritis 3 5 2 3 1 1 2 4 2 
2 

25 

310620025610
037 

Vila Ecológica 1 5 3 3 1 1 5 4 1 
1 

25 

310620005680
097 

Trevo 1 5 2 4 1 1 4 4 2 
1 

25 

310620005670
023 

Marajó 2 5 3 3 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620005670
334 

Havaí 2 5 2 4 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620025610
234 

Esperança 1 5 4 3 1 1 5 3 1 
1 

25 

310620060660
185 

Zilah Sposito 1 5 3 4 1 1 5 3 1 
1 

25 

310620005630
164 

Mariano de Abreu 1 5 3 4 1 1 5 3 1 
1 

25 

310620060690
204 

Jardim dos Comerciarios 1 5 3 4 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620060640
057 

Jardim Vitoria 1 5 3 4 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620005680
169 

Ouro Preto 1 5 3 4 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620005650
135 

Alto Caiçaras 1 5 3 3 2 1 4 3 2 
1 

25 

310620005650
191 

Camargos 1 5 3 3 2 1 4 3 2 
1 

25 

310620005670
022 

Parque São José 1 5 3 3 2 1 4 3 2 
1 

25 

310620025610
214 

Itaipu 1 5 3 3 2 1 4 3 2 
1 

25 

310620005630
157 

Boa Vista 1 5 2 4 2 1 4 3 2 
1 

25 

310620060660
042 

Tupi A 1 5 2 4 2 1 4 3 2 
1 

25 

310620060640
077 

Jardim Vitoria 1 5 2 4 1 1 4 3 2 
2 

25 

310620005630
260 

Conjunto Taquaril 1 5 2 3 2 1 5 3 2 
1 

25 

310620060640
069 

Ribeiro de Abreu 3 4 2 4 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620060690
094 

Céu Azul 2 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620060640
051 

Ouro Minas 1 4 3 5 1 1 4 3 2 
1 

25 

310620060690
192 

Mantiqueira 1 4 3 4 2 1 4 3 2 
1 

25 
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310620060690
065 

São João Batista 1 4 3 4 1 2 4 3 2 
1 

25 

310620060640
015 

Belmonte 1 4 2 5 1 1 4 3 2 
2 

25 

310620005670
060 

Havaí 5 5 3 3 1 1 2 2 2 
1 

25 

310620005670
391 

Buritis 5 5 2 3 1 1 4 2 1 
1 

25 

310620005670
096 

Buritis 4 5 3 3 2 1 3 2 1 
1 

25 

310620005670
288 

Gutierrez 4 5 3 3 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620005650
239 

Pindorama 4 5 2 4 1 1 4 2 1 
1 

25 

310620060640
054 

Ribeiro de Abreu 4 5 2 4 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620005670
076 

Nova Cintra 4 5 2 4 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620005650
359 

São Cristóvão 4 5 2 4 2 1 2 2 2 
1 

25 

310620005630
022 

Horto Florestal 4 5 2 4 1 2 2 2 2 
1 

25 

310620005650
119 

Conjunto Jardim Filadélfia 4 5 2 3 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620005670
057 

Havaí 4 5 2 3 1 1 3 2 2 
2 

25 

310620005620
145 

Comiteco 4 5 2 2 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005650
212 

Vila Califórnia 3 5 3 4 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620005650
474 

Santo André 3 5 3 4 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620005670
107 

Palmeiras 3 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

25 

310620025610
050 

Diamante 3 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

25 

310620025610
339 

Vitoria da Conquista 3 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

25 

310620005650
220 

Pindorama 3 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

25 

310620005620
062 

Serra 3 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620005650
060 

Alto Caiçaras 3 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

25 

310620005670
285 

Gutierrez 3 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

25 

310620005620
255 

Sion 3 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

25 

310620005680
009 

Ouro Preto 3 5 2 4 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620005680
217 

Castelo 3 5 2 4 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620005670
127 

Cabana do Pai Tomás 3 5 2 3 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005620
256 

Sion 3 5 2 3 2 1 3 2 2 
2 

25 

310620005630
129 

Alto Vera Cruz 2 5 3 4 1 1 5 2 1 
1 

25 

310620060640
126 

São Marcos 2 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

25 

310620005640
228 

Vila de Sá 2 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620005650
353 

Santo André 2 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

25 

310620005630
112 

Sagrada Família 2 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

25 

310620025610
216 

Lindéia 2 5 3 3 2 1 5 2 1 
1 

25 

310620025610
272 

Brasil Industrial 2 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
003 

Brasil Industrial 2 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
294 

Brasil Industrial 2 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620005620
222 

Sion 2 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005670
275 

Gutierrez 2 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005650
015 

Caiçara - Adelaide 2 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005650
059 

Caiçara - Adelaide 2 5 3 3 3 1 3 2 2 
1 

25 
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310620005680
196 

Indaiá 2 5 2 4 1 1 4 2 2 
2 

25 

310620005620
332 

Santa Lúcia 2 5 2 3 1 1 5 2 2 
2 

25 

310620005620
120 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 3 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060640
161 

Ouro Minas 1 5 3 5 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
388 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 1 
1 

25 

310620005630
160 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 2 1 
1 

25 

310620005670
335 

Havaí 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060660
066 

Tupi B 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060660
162 

Mariquinhas 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
265 

São João Batista 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
202 

Jardim dos Comerciarios 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
213 

Jardim dos Comerciarios 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
173 

Vila dos Anjos 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060640
075 

Conjunto Paulo VI 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060660
018 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060660
264 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060660
245 

Tupi B 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060660
165 

Etelvina Carneiro 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620005630
171 

Alto Vera Cruz 1 5 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620005630
361 

Casa Branca 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
203 

Mantiqueira 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
118 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
205 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
369 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
154 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
153 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
204 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
381 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060660
276 

Tupi B 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060660
069 

Tupi B 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060660
070 

Tupi B 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060660
043 

Tupi A 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005650
134 

Alto Caiçaras 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
123 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
161 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
081 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
052 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
060 

Saudade 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620005630
095 

Saudade 1 5 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
347 

Lagoa 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
2 

25 

310620005670
108 

Palmeiras 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 
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a 
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e 
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Gerador

es de 
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es 

310620025610
261 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
257 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620005650
196 

Camargos 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620005670
337 

Palmeiras 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620005670
144 

Nova Gameleira 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
270 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
237 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
262 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
241 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
240 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
404 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
388 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
387 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620025610
236 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060640
122 

Conjunto Capitão Eduardo 1 5 2 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
048 

Mantiqueira 5 4 2 4 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620060690
224 

Serra Verde 5 4 2 4 2 1 2 2 2 
1 

25 

310620060690
223 

Serra Verde 5 4 2 4 2 1 2 2 2 
1 

25 

310620060690
215 

Jardim dos Comerciarios 4 4 3 4 1 1 4 2 1 
1 

25 

310620060680
015 

Santa Amelia 4 4 3 4 1 1 4 2 1 
1 

25 

310620060690
119 

Europa 4 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620060690
322 

Serra Verde 4 4 2 5 1 1 3 2 2 
1 

25 

310620060690
339 

Candelaria 3 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
180 

Céu Azul 3 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
251 

Copacabana 2 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
328 

Piratininga 2 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
027 

Piratininga 2 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
153 

Santa Monica 2 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
179 

Céu Azul 2 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
343 

Apolonia 2 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

25 

310620060690
068 

Santa Monica 2 4 3 4 1 2 4 2 2 
1 

25 

310620060690
340 

Santa Monica 2 4 2 4 1 2 5 2 2 
1 

25 

310620060690
332 

Piratininga 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
114 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
209 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
021 

Rio Branco 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
017 

Candelaria 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
010 

Piratininga 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
003 

Leticia 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
196 

Mantiqueira 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
193 

Mantiqueira 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 
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310620060690
175 

Céu Azul 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
092 

Céu Azul 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060660
034 

Jardim Guanabara 1 4 3 4 2 1 5 2 2 
1 

25 

310620060690
036 

Rio Branco 1 4 3 4 1 2 4 2 2 
2 

25 

310620060690
008 

Rio Branco 1 4 3 4 1 2 4 2 2 
2 

25 

310620060690
070 

Santa Monica 1 3 3 4 2 2 5 2 2 
1 

25 

310620060690
067 

Santa Monica 1 3 3 4 2 2 5 2 2 
1 

25 

310620060690
020 

Rio Branco 1 3 3 4 2 2 5 2 2 
1 

25 

310620005620
468 

Estrela 5 5 4 3 1 1 2 1 2 
1 

25 

310620060690
378 

Nossa Senhora Aparecida 5 5 3 4 1 1 3 1 1 
1 

25 

310620060690
158 

Santa Monica 5 5 3 4 1 1 2 1 2 
1 

25 

310620005680
186 

Ouro Preto 5 5 3 4 1 2 2 1 1 
1 

25 

310620005650
539 

Vila Jardim Alvorada 5 5 3 3 1 1 4 1 1 
1 

25 

310620005650
543 

Vila Jardim Alvorada 5 5 3 3 2 1 3 1 1 
1 

25 

310620005670
339 

Cinquentenário 5 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

25 

310620005670
289 

Gutierrez 5 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

25 

310620005670
148 

Nova Gameleira 5 5 3 3 2 1 2 1 2 
1 

25 

310620005670
129 

Cabana do Pai Tomás 5 5 3 3 2 1 2 1 2 
1 

25 

310620005670
219 

Madre Gertrudes 5 5 3 3 2 1 2 1 2 
1 

25 

310620005670
468 

Vila Madre Gertrudes 2ª 
Seção 

5 5 3 3 2 1 2 1 2 
1 

25 

310620060640
168 

Mirtes 5 5 2 4 1 1 3 1 2 
1 

25 

310620005680
143 

Vila Jardim Alvorada 5 5 2 4 1 1 3 1 2 
1 

25 

310620005630
338 

Casa Branca 5 5 2 4 1 1 2 1 2 
2 

25 

310620060680
028 

Itapoa 5 5 2 4 1 1 2 1 2 
2 

25 

310620005650
370 

Bonfim 5 5 2 3 2 1 3 1 2 
1 

25 

310620005670
138 

Cabana do Pai Tomás 5 5 2 3 2 1 3 1 2 
1 

25 

310620005670
397 

Estrela do Oriente 5 5 2 3 1 2 2 1 2 
2 

25 

310620005670
404 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 2 1 2 1 2 
1 

25 

310620060640
216 

São Marcos 4 5 3 4 2 1 3 1 1 
1 

25 

310620060690
320 

Universo 4 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

25 

310620005650
306 

Vila Jardim Alvorada 4 5 3 3 1 1 5 1 1 
1 

25 

310620025610
213 

Itaipu 4 5 3 3 1 1 5 1 1 
1 

25 

310620005650
542 

Jardim Alvorada 4 5 3 3 2 1 4 1 1 
1 

25 

310620025610
425 

Vila Independencia 1ª Seção 4 5 3 3 1 1 4 1 2 
1 

25 

310620005650
071 

Caiçara - Adelaide 4 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

25 

310620060660
152 

Planalto 4 5 2 4 2 1 3 1 2 
1 

25 

310620005680
229 

Bandeirantes 4 5 2 4 1 2 2 1 2 
2 

25 

310620005620
140 

Nossa Senhora da Conceição 3 5 4 3 2 1 3 1 2 
1 

25 

310620060660
308 

Juliana 3 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

25 

310620060690
297 

Lagoa 3 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

25 

310620005680
167 

Ouro Preto 3 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

25 



 

 120 
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D 
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310620005630
306 

Sagrada Família 3 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

25 

310620005630
305 

Horto Florestal 3 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

25 

310620005670
346 

Havaí 3 5 3 3 2 1 5 1 1 
1 

25 

310620025610
371 

Araguaia 3 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005620
394 

Anchieta 3 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005620
153 

Anchieta 3 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005620
454 

Santa Lúcia 3 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620025610
218 

das Industrias I 3 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620060640
150 

Jardim Vitoria 3 5 2 4 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005650
508 

Conjunto Novo Dom Bosco 2 5 4 4 1 1 5 1 1 
1 

25 

310620005670
333 

Vila Havaí 2 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

25 

310620005630
318 

Boa Vista 2 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005630
115 

Sagrada Família 2 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005630
075 

Sagrada Família 2 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005630
303 

Sagrada Família 2 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620005630
102 

Santa Tereza 2 5 3 4 2 2 3 1 2 
1 

25 

310620005670
403 

Vista Alegre 2 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620060660
312 

Jardim Felicidade 1 5 4 4 1 1 5 1 2 
1 

25 

310620060690
301 

Vila Jardim Leblon 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620060690
303 

Lagoa 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620005630
357 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620005630
203 

Nova Vista 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620060660
242 

Tupi B 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620060660
310 

Jardim Guanabara 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620005630
370 

Boa Vista 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620005630
366 

Jonas Veiga 1 5 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620025610
015 

Vila Pinho 5 4 3 3 1 1 5 1 1 
1 

25 

310620060690
234 

Minas Caixa 4 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

25 

310620060640
159 

Dom Silverio 4 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

25 

310620060690
371 

Unidas 3 4 3 4 1 1 5 1 2 
1 

25 

310620060680
054 

Unidas 3 4 3 4 1 1 5 1 2 
1 

25 

310620060690
255 

Piratininga 3 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

25 

310620060660
221 

Tupi A 2 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620060660
001 

Floramar 2 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620060640
185 

Conjunto Paulo VI 1 4 4 4 2 1 5 1 2 
1 

25 

310620060690
002 

Leticia 1 4 3 4 2 2 5 1 2 
1 

25 

310620060660
239 

Boa União 1ª Seção 4 3 3 4 3 1 3 1 2 
1 

25 

310620005650
510 

Califórnia 4 5 2 3 1 1 2 3 2 
1 

24 

310620005650
304 

Vila Jardim Alvorada 2 5 3 3 1 1 4 3 1 
1 

24 

310620005630
231 

Casa Branca 1 5 3 4 1 1 4 3 1 
1 

24 

310620060660
168 

Frei Leopoldo 1 5 3 4 1 1 3 3 2 
1 

24 
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310620025610
203 

Vila Cemig 1 5 3 3 1 1 5 3 1 
1 

24 

310620025610
011 

Vila Pinho 1 5 3 3 1 1 5 3 1 
1 

24 

310620025610
267 

Lindéia 1 5 3 3 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620005680
030 

Ouro Preto 1 5 3 3 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620005630
255 

Taquaril 1 5 3 3 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620005630
262 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620005650
312 

Alto Caiçaras 1 5 2 4 1 1 3 3 2 
2 

24 

310620060660
182 

Jaqueline 1 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060690
185 

Céu Azul 1 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060660
179 

Jaqueline 1 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060660
180 

Jaqueline 1 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060690
207 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060690
039 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060690
074 

Santa Monica 1 4 3 4 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060690
214 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 4 3 1 
2 

24 

310620060640
110 

Capitão Eduardo 1 4 2 5 1 1 4 3 2 
1 

24 

310620060640
142 

Acaiaca 1 4 2 4 1 1 4 3 2 
2 

24 

310620025610
168 

Tirol 5 3 2 3 1 1 3 3 2 
1 

24 

310620060660
170 

Jaqueline 5 5 2 4 1 1 2 2 1 
1 

24 

310620060640
224 

Vitoria 5 5 2 4 1 1 2 2 1 
1 

24 

310620005650
217 

Califórnia 5 5 2 3 1 1 2 2 2 
1 

24 

310620005650
509 

Califórnia 5 5 2 3 1 1 2 2 2 
1 

24 

310620025610
132 

Independência 4 5 3 3 1 1 3 2 1 
1 

24 

310620005680
061 

São Francisco 4 5 2 4 1 1 2 2 2 
1 

24 

310620005670
058 

Havaí 4 5 2 3 1 1 2 2 2 
2 

24 

310620060690
246 

São João Batista 3 5 3 4 1 1 2 2 2 
1 

24 

310620060690
242 

São João Batista 3 5 3 4 1 1 2 2 2 
1 

24 

310620005620
367 

Luxemburgo 3 5 3 3 1 1 3 2 2 
1 

24 

310620005630
058 

Vera Cruz 3 5 2 4 1 1 3 2 2 
1 

24 

310620060640
182 

Ribeiro de Abreu 2 5 3 4 1 1 4 2 1 
1 

24 

310620005670
362 

Nova Gameleira 2 5 3 4 2 1 3 2 1 
1 

24 

310620025610
335 

Vitoria da Conquista 2 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

24 

310620025610
198 

Araguaia 2 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

24 

310620005650
466 

Caiçara - Adelaide 2 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620005650
058 

Caiçara - Adelaide 2 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620005630
073 

Sagrada Família 2 5 2 4 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620060660
145 

Planalto 2 5 2 4 1 1 3 2 2 
2 

24 

310620025610
209 

Jatobá 2 5 2 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620005620
113 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 3 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620005620
142 

Nossa Senhora da Conceição 1 5 4 3 3 1 2 2 2 
1 

24 

310620005630
230 

Boa Vista 1 5 3 4 1 1 5 2 1 
1 

24 
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310620060660
068 

Mirante 1 5 3 4 1 1 5 2 1 
1 

24 

310620060660
040 

Jardim Felicidade 1 5 3 4 1 1 5 2 1 
1 

24 

310620060660
184 

Zilah Sposito 1 5 3 4 1 1 5 2 1 
1 

24 

310620060640
127 

São Marcos 1 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

24 

310620005630
163 

Vila Boa Vista 1 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

24 

310620005630
047 

Santa Inês 1 5 3 4 2 1 4 2 1 
1 

24 

310620005630
131 

Alto Vera Cruz 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
201 

Jardim dos Comerciarios 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
312 

Jardim Leblon 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060640
071 

Ribeiro de Abreu 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620005630
387 

Boa Vista 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060660
019 

Tupi A 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620005680
027 

Ouro Preto 1 5 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620005630
024 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620005630
324 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620005630
074 

Sagrada Família 1 5 3 4 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620060690
256 

Rio Branco 1 5 3 4 1 2 3 2 2 
1 

24 

310620025610
156 

Flavio Marques Lisboa 1 5 3 3 2 1 5 2 1 
1 

24 

310620025610
260 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 1 
1 

24 

310620025610
258 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 1 
1 

24 

310620025610
259 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 2 1 
1 

24 

310620025610
009 

Novo Santa Cecilia 1 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620005630
259 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620005650
192 

Camargos 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620005650
498 

Camargos 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620005650
195 

Camargos 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
199 

Araguaia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
242 

das Industrias I 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
239 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
405 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
215 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
256 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
235 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
211 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
269 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620025610
212 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060640
183 

Ribeiro de Abreu 1 5 2 5 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060660
183 

Jaqueline 1 5 2 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060660
259 

Tupi A 1 5 2 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060660
218 

Jardim Felicidade 1 5 2 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060660
163 

Juliana 1 5 2 4 2 1 4 2 2 
1 

24 
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310620060660
220 

Jaqueline 5 4 2 4 1 1 2 2 2 
1 

24 

310620060690
280 

Céu Azul 2 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060640
072 

Ribeiro de Abreu 1 4 3 5 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060640
038 

Paulo VI 1 4 3 5 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060640
070 

Ribeiro de Abreu 1 4 3 5 1 1 4 2 2 
1 

24 

310620060640
107 

Ribeiro de Abreu 1 4 3 5 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620060640
108 

Ribeiro de Abreu 1 4 3 5 2 1 3 2 2 
1 

24 

310620060690
115 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060690
210 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060690
025 

Rio Branco 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060690
194 

Mantiqueira 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060640
007 

Acaiaca 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060660
003 

Tupi A 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060660
009 

Jardim Guanabara 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060660
010 

Jardim Guanabara 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060690
080 

Jardim Leblon 1 4 3 4 1 1 5 2 2 
1 

24 

310620060660
277 

Jardim Guanabara 1 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060660
177 

Jaqueline 1 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
110 

Mantiqueira 1 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
197 

Mantiqueira 1 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
199 

Mantiqueira 1 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
342 

Jardim Leblon 1 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
072 

Santa Monica 1 4 3 4 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060640
032 

Belmonte 1 4 2 5 1 1 4 2 2 
2 

24 

310620060640
006 

Nazare 1 3 3 5 2 1 4 2 2 
1 

24 

310620060690
034 

Rio Branco 1 3 3 4 2 2 4 2 2 
1 

24 

310620060690
019 

Rio Branco 1 3 3 4 2 2 4 2 2 
1 

24 

310620060690
143 

Nossa Senhora Aparecida 5 5 2 4 1 1 2 1 2 
1 

24 

310620060690
113 

Mantiqueira 5 5 2 4 1 1 2 1 2 
1 

24 

310620005680
259 

Suzana 5 5 2 4 1 1 2 1 2 
1 

24 

310620005670
131 

Cabana do Pai Tomás 4 5 4 3 1 1 2 1 2 
1 

24 

310620005650
291 

Álvaro Camargos 4 5 3 4 1 1 3 1 1 
1 

24 

310620005670
341 

Nova Gameleira 4 5 3 4 1 1 3 1 1 
1 

24 

310620060690
318 

Universo 4 5 3 4 1 1 2 1 2 
1 

24 

310620005670
389 

Buritis 4 5 3 3 1 1 4 1 1 
1 

24 

310620005670
411 

Nova Gameleira 4 5 3 3 2 1 3 1 1 
1 

24 

310620005670
360 

Nova Gameleira 4 5 2 4 1 1 3 1 2 
1 

24 

310620005620
031 

Serra 4 5 2 3 2 1 3 1 2 
1 

24 

310620005680
184 

Ouro Preto 3 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

24 

310620005650
308 

Vila Antena Montanhês 3 5 3 3 1 1 5 1 1 
1 

24 

310620025610
347 

Diamante 3 5 3 3 1 1 5 1 1 
1 

24 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 

Decliv
e das 
Vias 

Iluminaç
ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620025610
279 

Cardoso 3 5 3 3 1 1 4 1 2 
1 

24 

310620005650
182 

Alto dos Pinheiros 3 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

24 

310620005620
464 

Santana do Cafezal 3 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

24 

310620005630
292 

Sagrada Família 3 5 2 4 2 1 3 1 2 
1 

24 

310620005620
117 

Santana do Cafezal 2 5 4 3 2 1 3 1 2 
1 

24 

310620005670
119 

Cabana do Pai Tomás 2 5 4 3 2 1 3 1 2 
1 

24 

310620060660
210 

Juliana 2 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

24 

310620060690
373 

Europa 2 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

24 

310620060690
311 

Jardim Leblon 2 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

24 

310620005670
350 

Parque São José 2 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620005670
079 

Nova Gameleira 2 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620025610
244 

das Industrias I 2 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620005620
104 

Nossa Senhora da Conceição 2 5 3 3 3 1 3 1 2 
1 

24 

310620005620
458 

Nossa Senhora de Fátima 2 5 2 3 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620005650
189 

Santa Maria 2 5 2 3 2 1 4 1 2 
2 

24 

310620005620
135 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 3 3 1 3 1 2 
1 

24 

310620060660
222 

Etelvina Carneiro 1 5 3 5 1 1 4 1 2 
1 

24 

310620060660
214 

Mariquinhas 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060660
212 

Etelvina Carneiro 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060660
213 

Juliana 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
211 

Jardim dos Comerciarios 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
379 

Jardim Leblon 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
380 

Rio Branco 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060660
012 

Jardim Guanabara 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060660
209 

Madri 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620005680
028 

Novo Ouro Preto 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620005630
358 

Vila São Geraldo 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620005630
391 

Taquaril 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620005630
173 

Alto Vera Cruz 1 5 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
299 

Mantiqueira 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620060660
219 

Tupi A 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620060660
244 

Tupi B 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620060690
393 

Jardim Leblon 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620005630
086 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620005630
323 

São Geraldo 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620005630
076 

Sagrada Família 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620005630
373 

Alto Vera Cruz 1 5 3 4 2 1 4 1 2 
1 

24 

310620060690
007 

Leticia 1 5 3 4 1 2 4 1 2 
1 

24 

310620060690
315 

Santa Monica 1 5 3 4 1 2 4 1 2 
1 

24 

310620005620
451 

Comiteco 1 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620005670
351 

Palmeiras 1 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

24 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 

Decliv
e das 
Vias 

Iluminaç
ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620005670
145 

Nova Gameleira 1 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620025610
238 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
294 

Europa 3 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

24 

310620060690
386 

Universo 2 4 3 4 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
258 

Piratininga 1 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
309 

Piratininga 1 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
087 

Jardim Leblon 1 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620060660
314 

Tupi A 1 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
274 

Apolonia 1 4 3 4 2 1 5 1 2 
1 

24 

310620060690
254 

Rio Branco 1 4 3 4 1 2 5 1 2 
1 

24 

310620060690
037 

Rio Branco 1 4 3 4 1 1 5 1 2 
2 

24 

310620025610
284 

Vila Pinho 4 3 3 3 1 1 5 1 2 
1 

24 

310620060640
033 

Ribeiro de Abreu 2 5 2 4 1 1 3 3 1 
1 

23 

310620060640
123 

Beija Flor 2 5 2 4 1 1 2 3 2 
1 

23 

310620005670
017 

Havaí 2 5 2 3 1 1 3 3 2 
1 

23 

310620025610
249 

Bonsucesso 1 5 3 3 1 1 4 3 1 
1 

23 

310620025610
010 

Vila Pinho 1 5 2 3 1 1 5 3 1 
1 

23 

310620025610
114 

Flavio Marques Lisboa 1 5 2 3 2 1 4 3 1 
1 

23 

310620060640
040 

Paulo VI 2 4 2 4 1 1 3 3 2 
1 

23 

310620060690
198 

Mantiqueira 1 4 2 4 1 1 4 3 2 
1 

23 

310620025610
118 

São João 4 5 3 2 1 1 3 2 1 
1 

23 

310620005630
410 

Fazendinha 4 5 2 3 1 1 3 2 1 
1 

23 

310620005620
384 

Serra 4 5 2 3 1 1 2 2 2 
1 

23 

310620005630
132 

Paraíso 4 5 2 3 1 1 2 2 2 
1 

23 

310620005620
129 

Marçola 3 5 4 2 1 1 2 2 2 
1 

23 

310620005650
210 

Conjunto Califórnia II 3 5 3 4 1 1 2 2 1 
1 

23 

310620005680
226 

Urca 3 5 2 4 1 1 2 2 2 
1 

23 

310620060660
190 

Monte Azul 2 5 2 4 1 1 3 2 2 
1 

23 

310620005670
024 

Cinquentenário 2 5 2 4 1 1 3 2 2 
1 

23 

310620005670
111 

Palmeiras 2 5 2 3 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620025610
049 

Diamante 2 5 2 3 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620005620
103 

Nossa Senhora da Conceição 1 5 4 3 2 1 2 2 2 
1 

23 

310620005620
138 

Nossa Senhora da Conceição 1 5 4 3 2 1 2 2 2 
1 

23 

310620005620
139 

Nossa Senhora da Conceição 1 5 4 3 2 1 2 2 2 
1 

23 

310620005620
130 

Marçola 1 5 4 2 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060640
163 

Ribeiro de Abreu 1 5 3 4 1 1 4 2 1 
1 

23 

310620060640
034 

Ribeiro de Abreu 1 5 3 4 1 1 4 2 1 
1 

23 

310620060660
323 

Xodo-Marize 1 5 3 4 1 1 3 2 2 
1 

23 

310620005630
111 

Sagrada Família 1 5 3 4 1 1 3 2 2 
1 

23 

310620005620
111 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

23 

310620005620
472 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

23 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 

Decliv
e das 
Vias 

Iluminaç
ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620005620
112 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

23 

310620025610
201 

Vila Cemig 1 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

23 

310620025610
251 

Bonsucesso 1 5 3 3 1 1 5 2 1 
1 

23 

310620005620
191 

Sion 1 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

23 

310620025610
394 

Araguaia 1 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

23 

310620025610
228 

Araguaia 1 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

23 

310620025610
229 

Araguaia 1 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

23 

310620025610
227 

Araguaia 1 5 3 3 2 1 4 2 1 
1 

23 

310620005650
502 

Santa Maria 1 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620005630
254 

Taquaril 1 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620025610
004 

Brasil Industrial 1 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620025610
264 

Lindéia 1 5 3 3 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620005650
194 

Camargos 1 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

23 

310620005650
197 

Camargos 1 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

23 

310620005650
500 

Camargos 1 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

23 

310620005620
061 

Serra 1 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

23 

310620005620
192 

Anchieta 1 5 3 3 2 1 3 2 2 
1 

23 

310620060640
076 

Jardim Vitoria 1 5 2 5 1 1 3 2 2 
1 

23 

310620005630
172 

Taquaril 1 5 2 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620005630
051 

São Geraldo 1 5 2 4 2 1 3 2 2 
1 

23 

310620005680
018 

Ouro Preto 1 5 2 4 1 2 3 2 2 
1 

23 

310620005630
174 

Jonas Veiga 1 5 2 4 1 2 3 2 2 
1 

23 

310620005630
374 

Jonas Veiga 1 5 2 4 1 2 3 2 2 
1 

23 

310620005680
098 

Trevo 1 5 2 4 1 1 3 2 2 
2 

23 

310620060690
160 

Copacabana 2 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

23 

310620060640
184 

Beira Linha 1 4 3 5 1 1 3 2 2 
1 

23 

310620060690
093 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 5 2 1 
1 

23 

310620060690
212 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
356 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
357 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
064 

São João Batista 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
040 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
088 

Jardim Leblon 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
330 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
348 

Mantiqueira 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
308 

Mantiqueira 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
355 

Céu Azul 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
183 

Céu Azul 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060660
203 

Jardim Guanabara 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
085 

Apolonia 1 4 3 4 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060690
277 

Piratininga 1 4 3 4 2 1 3 2 2 
1 

23 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 
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es das 
vias 
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e das 
Vias 
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ão 

Pública 

Ciclovi
as  
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Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620025610
225 

Milionario 1 4 3 3 1 1 5 2 2 
1 

23 

310620025610
372 

Araguaia 1 4 3 3 2 1 4 2 2 
1 

23 

310620025610
252 

Araguaia 1 4 3 3 2 1 4 2 2 
1 

23 

310620060640
037 

Paulo VI 1 4 2 5 1 1 4 2 2 
1 

23 

310620060640
041 

Paulo VI 1 4 2 4 1 1 5 2 1 
2 

23 

310620005650
461 

Novo Glória 5 5 2 3 1 1 3 1 1 
1 

23 

310620005650
037 

Coração Eucarístico 5 5 2 3 1 1 2 1 2 
1 

23 

310620005650
218 

Califórnia 5 5 2 3 1 1 2 1 2 
1 

23 

310620025610
419 

Novo das Industrias 4 5 3 3 1 1 3 1 1 
1 

23 

310620005680
103 

Braúnas 4 5 2 4 1 2 2 1 1 
1 

23 

310620005680
066 

Manacas 3 5 3 3 1 1 4 1 1 
1 

23 

310620060660
147 

Planalto 3 5 2 4 1 1 3 1 2 
1 

23 

310620005680
136 

Engenho Nogueira 3 5 2 4 1 1 2 1 2 
2 

23 

310620060640
217 

Fernão Dias 2 5 3 4 2 1 3 1 1 
1 

23 

310620025610
400 

Bonsucesso 2 5 3 3 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620025610
393 

Novo das Industrias 2 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

23 

310620005620
387 

Serra 2 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

23 

310620025610
101 

Teixeira Dias 2 5 3 3 1 1 3 1 2 
2 

23 

310620005680
228 

Urca 2 5 2 4 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620025610
202 

Vila Cemig 1 5 4 3 1 1 5 1 1 
1 

23 

310620005620
137 

Nossa Senhora da Conceição 1 5 4 3 2 1 3 1 2 
1 

23 

310620005620
462 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 2 2 1 5 1 1 
1 

23 

310620060640
221 

Vitoria 1 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

23 

310620060660
315 

Tupi A 1 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

23 

310620060660
011 

Jardim Guanabara 1 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

23 

310620005680
268 

Nova Pampulha 1 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

23 

310620005680
234 

Conjunto São Francisco de 
Assis 

1 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

23 

310620005630
365 

Alto Vera Cruz 1 5 3 4 1 1 5 1 1 
1 

23 

310620005630
162 

Vila Boa Vista 1 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

23 

310620005630
339 

Jonas Veiga 1 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

23 

310620005630
351 

Jonas Veiga 1 5 3 4 2 1 4 1 1 
1 

23 

310620060640
153 

Vitoria 1 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
387 

Céu Azul 1 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
307 

Vila Santa Monica 1ª Seção 1 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620005640
154 

Dom Joaquim 1 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620060660
252 

Tupi A 1 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620005630
392 

Conjunto Taquaril 1 5 3 4 1 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
089 

Céu Azul 1 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

23 

310620060690
392 

Jardim Leblon 1 5 3 4 2 1 3 1 2 
1 

23 

310620060690
095 

Lagoa 1 5 3 4 1 1 3 1 2 
2 

23 

310620025610
401 

Araguaia 1 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

23 



 

 128 

COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
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a 
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e 
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Gerador

es de 
Viagens 
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es 

310620005630
394 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

23 

310620025610
278 

Brasil Industrial 1 5 3 3 1 1 5 1 2 
1 

23 

310620025610
217 

das Industrias I 1 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620025610
390 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620025610
263 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620025610
385 

Lindéia 1 5 3 3 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620005650
438 

Caiçara - Adelaide 1 5 3 3 3 1 3 1 2 
1 

23 

310620060660
306 

Juliana 4 4 2 4 1 1 3 1 2 
1 

23 

310620025610
382 

Milionario 2 4 3 3 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
024 

Rio Branco 1 4 3 4 2 1 5 1 1 
1 

23 

310620060690
298 

Vila Mantiqueira 1 4 3 4 1 1 5 1 2 
1 

23 

310620060690
188 

Céu Azul 1 4 3 4 1 1 5 1 2 
1 

23 

310620060690
295 

Apolonia 1 4 3 4 1 1 5 1 2 
1 

23 

310620060690
376 

Rio Branco 1 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
283 

Jardim Leblon 1 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
381 

Jardim Leblon 1 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
187 

Céu Azul 1 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
083 

Jardim Leblon 1 4 3 4 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
069 

Santa Monica 1 4 3 4 2 2 3 1 2 
1 

23 

310620060640
167 

Paulo VI 1 4 2 5 2 1 4 1 2 
1 

23 

310620060690
296 

Apolonia 1 4 2 4 2 1 5 1 2 
1 

23 

310620025610
116 

Bonsucesso 1 5 2 3 1 1 3 4 1 
1 

22 

310620005630
239 

Granja de Freitas 1 5 2 4 1 1 2 3 2 
1 

22 

312980610000
079 

Túnel de Ibirité 1 5 2 3 1 1 3 3 2 
1 

22 

310620005670
062 

Parque São José 1 5 2 3 1 1 3 3 2 
1 

22 

310620005670
436 

Buritis 1 5 2 3 1 1 2 3 2 
2 

22 

310620005620
143 

Acaba Mundo 1 5 2 2 1 1 5 3 1 
1 

22 

310620025610
232 

Flavio Marques Lisboa 1 4 3 3 1 1 3 3 2 
1 

22 

310620025610
224 

Milionario 1 4 2 3 1 1 4 3 2 
1 

22 

310620025610
208 

Pilar 5 5 2 2 1 1 2 2 1 
1 

22 

310620025610
254 

Olhos D'Água 4 5 2 2 1 1 2 2 2 
1 

22 

310620005670
151 

Nova Gameleira 3 5 3 3 1 1 2 2 1 
1 

22 

310620005650
209 

Conjunto Califórnia II 3 5 2 4 1 1 2 2 1 
1 

22 

310620025610
280 

Solar do Barreiro 3 5 2 3 1 1 3 2 1 
1 

22 

310620025610
051 

Teixeira Dias 2 5 2 3 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620005670
112 

Palmeiras 2 5 2 3 1 1 2 2 2 
2 

22 

310620025610
417 

Vila Cemig 1 5 4 3 1 1 3 2 1 
1 

22 

310620005620
131 

Marçola 1 5 4 3 1 1 2 2 2 
1 

22 

310620060640
056 

Ribeiro de Abreu 1 5 3 4 1 1 3 2 1 
1 

22 

310620005680
102 

Braúnas 1 5 3 4 1 1 3 2 1 
1 

22 

310620005630
389 

Casa Branca 1 5 3 4 1 1 3 2 1 
1 

22 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 

Decliv
e das 
Vias 

Iluminaç
ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620005630
270 

Conjunto Taquaril 1 5 3 4 1 1 2 2 2 
1 

22 

310620005680
063 

Engenho Nogueira 1 5 3 3 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620005680
062 

Ouro Preto 1 5 3 3 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620005670
021 

Havaí 1 5 3 3 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620005670
396 

Vila Nova Paraíso 1 5 3 3 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620025610
336 

Aguas Claras 1 5 3 3 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620005650
499 

Camargos 1 5 3 3 2 1 3 2 1 
1 

22 

310620005650
133 

Caiçara - Adelaide 1 5 3 3 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620005630
266 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620005670
061 

Havaí 1 5 3 3 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620005650
199 

Camargos 1 5 3 3 2 1 2 2 2 
1 

22 

310620025610
117 

São João 1 5 3 2 1 1 5 2 1 
1 

22 

310620025610
398 

Vila Cemig 1 5 3 2 1 1 5 2 1 
1 

22 

310620060640
036 

Beira Linha 1 5 2 5 1 1 3 2 1 
1 

22 

310620060660
217 

Solimoes 1 5 2 5 1 1 2 2 2 
1 

22 

310620060690
108 

Maria Helena 1 5 2 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060660
166 

Jaqueline 1 5 2 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620025610
342 

Distrito Industrial do Jatoba 1 5 2 3 1 1 5 2 1 
1 

22 

310620005630
170 

Alto Vera Cruz 1 5 2 3 1 1 4 2 2 
1 

22 

310620025610
265 

Lindéia 1 5 2 3 1 1 4 2 2 
1 

22 

312980610000
078 

Túnel de Ibirité 1 5 2 3 1 1 4 2 2 
1 

22 

310620060690
290 

Jardim dos Comerciarios 2 4 2 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060640
106 

Ribeiro de Abreu 1 4 3 5 1 1 2 2 2 
1 

22 

310620060690
331 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620060640
017 

Paulo VI 1 4 3 4 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620060640
035 

Beira Linha 1 4 3 4 1 1 4 2 1 
1 

22 

310620060660
178 

Jaqueline 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
327 

Candelaria 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
091 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
344 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
345 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
186 

Céu Azul 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060640
140 

Beira Linha 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060660
167 

Jaqueline 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060660
294 

Jaqueline 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
079 

Jardim Leblon 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
078 

Jardim Leblon 1 4 3 4 1 1 3 2 2 
1 

22 

310620060690
112 

Mantiqueira 1 4 2 4 1 1 4 2 2 
1 

22 

310620060690
200 

Mantiqueira 1 4 2 4 1 1 4 2 2 
1 

22 

310620060660
286 

Jaqueline 1 4 2 4 1 1 4 2 2 
1 

22 

310620060690
140 

São João Batista 1 4 2 4 1 2 3 2 2 
1 

22 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 
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es das 
vias 
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e das 
Vias 
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ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
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Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620025610
324 

Pilar 3 5 3 2 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620005650
211 

Vila Califórnia 2 5 3 4 1 1 3 1 1 
1 

22 

310620025610
383 

Araguaia 2 5 3 3 2 1 3 1 1 
1 

22 

310620005670
143 

Cabana do Pai Tomás 2 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620025610
430 

Vila Pinho 2 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620025610
391 

Túnel de Ibirité 2 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620005640
151 

Dom Joaquim 2 5 2 4 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620005650
307 

Vila Jardim Alvorada 2 5 2 3 1 1 5 1 1 
1 

22 

310620005620
119 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 3 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620060690
292 

Jardim dos Comerciarios 1 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620060660
298 

Zilah Sposito 1 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620005680
202 

Engenho Nogueira 1 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620005650
505 

Conjunto Novo Dom Bosco 1 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620005650
292 

Conjunto Novo Dom Bosco 1 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620005630
340 

Alto Vera Cruz 1 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620005630
371 

Alto Vera Cruz 1 5 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620060640
207 

São Marcos 1 5 3 4 2 1 3 1 1 
1 

22 

310620060690
388 

Mantiqueira 1 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620060690
077 

Varzea da Palma 1 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620060690
076 

Jardim Leblon 1 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620060690
397 

Jardim Leblon 1 5 3 4 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620025610
273 

Novo Santa Cecilia 1 5 3 3 1 1 5 1 1 
1 

22 

310620005650
545 

Jardim Alvorada 1 5 3 3 2 1 4 1 1 
1 

22 

310620005650
538 

Jardim Alvorada 1 5 3 3 2 1 4 1 1 
1 

22 

310620005650
501 

Maravilha 1 5 3 3 2 1 4 1 1 
1 

22 

310620005670
394 

Havaí 1 5 3 3 2 1 4 1 1 
1 

22 

310620025610
250 

Araguaia 1 5 3 3 2 1 4 1 1 
1 

22 

310620005680
029 

Ouro Preto 1 5 3 3 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620005670
338 

Parque São José 1 5 3 3 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620025610
389 

Lindéia 1 5 3 3 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620005630
401 

Novo São Lucas 1 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620005620
133 

Marçola 1 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620005670
146 

Nova Gameleira 1 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620025610
243 

das Industrias I 1 5 3 3 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620060660
249 

Monte Azul 1 5 2 5 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620005680
232 

Xangri-lá 1 5 2 4 1 1 5 1 1 
1 

22 

310620060640
188 

Vitoria 1 5 2 4 2 1 4 1 1 
1 

22 

310620005630
350 

Vera Cruz 1 5 2 4 2 1 4 1 1 
1 

22 

310620060660
065 

Granja Werneck 1 5 2 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060660
223 

Etelvina Carneiro 1 5 2 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060690
346 

Lagoa 1 5 2 4 1 1 3 1 2 
2 

22 



 

 131 

COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 
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e das 
Vias 
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ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620005670
395 

Palmeiras 1 5 2 3 2 1 4 1 2 
1 

22 

310620005670
336 

Marajó 1 5 2 3 2 1 4 1 2 
1 

22 

310620060640
181 

Antonio Ribeiro de Abreu 1ª 
Seção 

2 4 3 5 1 1 3 1 1 
1 

22 

310620060690
305 

Vila Piratininga Venda Nova 2 4 3 4 1 1 4 1 1 
1 

22 

310620060690
385 

Copacabana 2 4 3 4 1 1 3 1 2 
1 

22 

310620060690
306 

Vila Santa Monica 2ª Seção 1 4 3 4 1 1 5 1 1 
1 

22 

310620060690
208 

Jardim dos Comerciarios 1 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060690
018 

Candelaria 1 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060640
132 

Nazare 1 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060690
394 

Jardim Leblon 1 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060690
084 

Jardim Leblon 1 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060690
383 

Jardim Leblon 1 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060690
276 

Apolonia 1 4 3 4 1 1 4 1 2 
1 

22 

310620060660
208 

Jaqueline 1 4 3 4 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620060690
384 

Apolonia 1 4 3 4 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620060640
141 

Nazare 1 4 3 4 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620060690
382 

Apolonia 1 4 3 4 2 1 3 1 2 
1 

22 

310620025610
226 

Milionario 1 4 3 3 2 1 4 1 2 
1 

22 

310620060640
166 

Paulo VI 1 4 2 5 1 1 5 1 1 
1 

22 

310620060690
257 

Piratininga 1 4 2 4 1 1 5 1 2 
1 

22 

310620060660
237 

Providencia 1 3 3 4 3 1 3 1 2 
1 

22 

310620005670
152 

Nova Gameleira 3 5 2 3 1 1 2 2 1 
1 

21 

310620005620
254 

Sion 2 5 2 3 1 1 2 2 1 
2 

21 

310620025610
295 

Aguas Claras 1 5 4 3 1 1 2 2 1 
1 

21 

310620005620
127 

Marçola 1 5 4 2 1 1 3 2 1 
1 

21 

310620025610
310 

Bonsucesso 1 5 3 3 1 1 3 2 1 
1 

21 

310620025610
331 

Vila Cemig 1 5 3 3 1 1 3 2 1 
1 

21 

310620005650
202 

Santa Maria 1 5 3 3 1 1 2 2 2 
1 

21 

310620005670
059 

Havaí 1 5 3 3 1 1 2 2 2 
1 

21 

310620025610
231 

Flavio Marques Lisboa 1 5 3 3 1 1 2 2 2 
1 

21 

310620005680
237 

Trevo 1 5 2 4 1 1 3 2 1 
1 

21 

310620060660
036 

Solimoes 1 5 2 4 1 1 2 2 2 
1 

21 

310620005630
094 

Saudade 1 5 2 4 1 1 2 2 2 
1 

21 

310620005650
193 

Camargos 1 5 2 3 2 1 3 2 1 
1 

21 

310620025610
210 

Jatobá 1 5 2 3 1 1 3 2 2 
1 

21 

310620005650
190 

Camargos 1 5 2 3 1 1 3 2 2 
1 

21 

310620005630
207 

Pirineus 1 5 2 3 1 2 3 2 1 
1 

21 

310620005620
221 

Sion 1 5 2 3 1 1 3 2 1 
2 

21 

310620025610
322 

Flavio Marques Lisboa 1 5 2 3 1 1 3 2 1 
2 

21 

310620005620
136 

Nossa Senhora da Conceição 1 5 2 3 2 1 2 2 2 
1 

21 

310620005620
069 

Mangabeiras 1 5 2 3 1 1 2 2 2 
2 

21 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 
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al 
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Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
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ão 

Pública 
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as 
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e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620060690
042 

Piratininga 1 4 3 4 1 1 3 2 1 
1 

21 

310620060690
184 

Céu Azul 1 4 3 4 1 1 3 2 1 
1 

21 

310620025610
230 

Araguaia 1 4 3 3 2 1 3 2 1 
1 

21 

310620060690
041 

Piratininga 1 4 2 4 1 1 4 2 1 
1 

21 

310620060640
018 

Paulo VI 1 4 2 4 1 1 4 2 1 
1 

21 

310620060690
206 

Jardim dos Comerciarios 1 4 2 4 1 1 3 2 2 
1 

21 

310620060640
186 

Conjunto Paulo VI 1 4 2 4 1 1 3 2 2 
1 

21 

310620060660
181 

Jaqueline 1 4 2 4 1 1 3 2 2 
1 

21 

310620060690
229 

Serra Verde 1 4 2 4 1 1 2 2 2 
2 

21 

310620025610
354 

Solar do Barreiro 3 5 2 3 1 1 3 1 1 
1 

21 

310620005650
497 

Camargos 3 5 2 3 1 1 2 1 2 
1 

21 

310620005620
460 

Mangabeiras 2 5 3 2 2 1 3 1 1 
1 

21 

310620005670
329 

Havaí 2 5 2 4 1 1 2 1 2 
1 

21 

310620005620
467 

Marçola 1 5 4 2 2 1 2 1 2 
1 

21 

310620060690
291 

Mantiqueira 1 5 3 4 1 1 3 1 1 
1 

21 

310620005680
240 

Trevo 1 5 3 4 1 1 3 1 1 
1 

21 

310620005630
396 

Granja de Freitas 1 5 3 4 1 1 3 1 1 
1 

21 

310620060690
317 

Universo 1 5 3 4 1 1 2 1 2 
1 

21 

310620005630
322 

Grota 1 5 3 4 1 1 2 1 2 
1 

21 

310620005680
201 

Vila Engenho Nogueira 1 5 3 3 1 1 4 1 1 
1 

21 

310620005650
503 

Camargos 1 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620005620
193 

Anchieta 1 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620025610
384 

Jatobá 1 5 3 3 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620060640
212 

Capitão Eduardo 1 5 2 5 1 1 2 1 2 
1 

21 

310620060660
188 

Granja Werneck 1 5 2 5 1 1 2 1 2 
1 

21 

310620060660
246 

Tupi B 1 5 2 4 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620005670
020 

Havaí 1 5 2 4 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620005630
383 

Baleia 1 5 2 4 1 2 2 1 1 
2 

21 

310620025610
395 

Bonsucesso 1 5 2 3 1 1 5 1 1 
1 

21 

310620025610
431 

Vila Pinho 1 5 2 3 1 1 5 1 1 
1 

21 

310620005670
407 

Nova Gameleira 1 5 2 3 1 1 4 1 2 
1 

21 

310620025610
282 

Vila Pinho 1 5 2 3 1 1 4 1 2 
1 

21 

310620060660
316 

Ribeiro de Abreu 1 4 3 5 1 1 2 1 2 
1 

21 

310620060640
164 

Paulo VI 1 4 3 4 1 1 4 1 1 
1 

21 

310620060640
165 

Paulo VI 1 4 3 4 1 1 4 1 1 
1 

21 

310620060660
207 

Frei Leopoldo 1 4 3 4 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620060690
310 

Vila Santa Monica 1ª Seção 1 4 3 4 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620060640
139 

Acaiaca 1 4 3 4 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620060690
275 

Santa Monica 1 4 3 4 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620060640
147 

Belmonte 1 4 2 5 1 1 3 1 2 
1 

21 

310620060660
104 

Providencia 3 1 3 4 2 2 2 1 2 
1 

21 
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D 
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Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
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a 
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(Linhas 

Alimentador
as) 
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Gerador

es de 
Viagens 
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es 

310620005650
495 

Camargos 2 5 2 3 1 1 2 2 1 
1 

20 

310620005620
125 

Marçola 1 5 4 2 1 1 2 2 1 
1 

20 

310620005620
124 

Marçola 1 5 4 2 1 1 2 2 1 
1 

20 

310620005630
269 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 1 1 2 2 1 
1 

20 

310620025610
293 

Aguas Claras 1 5 3 3 1 1 2 2 1 
1 

20 

310620005680
096 

Trevo 1 5 2 4 1 1 2 2 1 
1 

20 

310620005620
134 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 2 3 1 1 2 2 2 
1 

20 

310620060660
169 

Jaqueline 1 4 2 4 1 1 2 2 2 
1 

20 

310620005670
439 

Olhos D'Água 3 5 2 2 1 1 2 1 1 
2 

20 

310620005620
110 

Nossa Senhora de Fátima 2 5 2 3 1 1 3 1 1 
1 

20 

310620005620
122 

Marçola 1 5 4 2 2 1 2 1 1 
1 

20 

310620005620
132 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 4 2 1 1 2 1 2 
1 

20 

310620005680
203 

Vila Engenho Nogueira 1 5 3 3 1 1 3 1 1 
1 

20 

310620005650
198 

Camargos 1 5 3 3 1 1 2 1 2 
1 

20 

312980610000
080 

Túnel de Ibirité 1 5 2 5 1 1 2 1 1 
1 

20 

310620060660
041 

Granja Werneck 1 5 2 4 1 1 2 1 2 
1 

20 

310620005630
372 

Jonas Veiga 1 5 2 4 1 1 2 1 2 
1 

20 

310620005680
100 

Garças 1 5 2 4 1 2 2 1 1 
1 

20 

310620005670
349 

Havaí 1 5 2 3 1 1 4 1 1 
1 

20 

310620005630
402 

Nossa Senhora do Rosário 1 5 2 3 1 1 3 1 2 
1 

20 

310620005630
400 

Conjunto Taquaril 1 5 2 3 1 1 3 1 2 
1 

20 

310620005650
188 

Camargos 1 5 2 3 1 1 3 1 2 
1 

20 

310620005630
382 

Cidade Jardim Taquaril 1 5 2 3 1 1 3 1 1 
2 

20 

310620005620
118 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 2 3 2 1 2 1 2 
1 

20 

310620005630
395 

Pirineus 1 5 2 3 1 2 2 1 2 
1 

20 

310620005630
256 

Cidade Jardim Taquaril 1 5 2 3 1 2 2 1 2 
1 

20 

310620060640
016 

Ribeiro de Abreu 1 4 2 5 1 1 3 1 1 
1 

20 

310620060640
042 

Jardim Vitoria 1 4 2 5 1 1 2 1 2 
1 

20 

310620060640
131 

Acaiaca 1 4 2 4 1 1 3 1 2 
1 

20 

310620005680
105 

Aeroporto 1 4 2 4 1 1 2 1 2 
2 

20 

310620025610
323 

Pilar 2 5 2 2 1 1 3 1 1 
1 

19 

310620005630
271 

Conjunto Taquaril 1 5 3 3 1 1 2 1 1 
1 

19 

310620060640
202 

Capitão Eduardo 1 5 2 4 1 1 2 1 1 
1 

19 

310620005680
238 

Braúnas 1 5 2 4 1 1 2 1 1 
1 

19 

310620005630
208 

Baleia 1 5 2 4 1 1 2 1 1 
1 

19 

310620005620
102 

Nossa Senhora da Aparecida 1 5 2 3 1 1 2 1 2 
1 

19 

310620025610
200 

Flavio Marques Lisboa 1 5 2 3 1 1 2 1 2 
1 

19 

310620025610
397 

Bonsucesso 1 5 2 3 1 1 2 1 2 
1 

19 

310620025610
416 

Bonsucesso 1 5 2 3 1 1 2 1 2 
1 

19 

310620025610
120 

Serra do Curral 1 5 2 2 1 1 2 1 2 
2 

19 

310620060640
014 

Belmonte 1 4 2 4 1 1 2 1 2 
1 

19 
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COD_GEOCO
D 

Bairros 

Transporte e Circulação Uso de Solo e Planejamento Urbano Habitação 
Economi

a 

Meio 
Ambient

e e 
Clima 

Tot
al 

Distância 
dos 

Centróid
es até 
Via 

Principal 

Oferta de 
Viagens 
(Linhas 

Alimentador
as) 

Densidad
es das 
vias 

Decliv
e das 
Vias 

Iluminaç
ão 

Pública 

Ciclovi
as  

Largur
a das 

Calçad
as 

Quantidad
e 

Populacio
nal 

Polos 
Gerador

es de 
Viagens 

Parques 
Existent

es 

310620005620
465 

Marçola 1 5 3 1 1 1 2 1 1 
2 

18 

310620005620
126 

Marçola 1 5 3 1 1 1 2 1 1 
2 

18 

310620025610
421 

Bonsucesso 1 5 2 3 1 1 2 1 1 
1 

18 

310620005620
144 

Comiteco 1 5 2 2 1 1 3 1 1 
1 

18 

310620025610
205 

Flavio Marques Lisboa 1 5 2 2 1 1 3 1 1 
1 

18 

310620025610
121 

Serra do Curral 1 5 2 2 1 1 2 1 1 
2 

18 

310620005620
123 

Nossa Senhora de Fátima 1 5 2 2 1 1 2 1 1 
1 

17 

310620025610
206 

Alto das Antenas 1 5 2 2 1 1 2 1 1 
1 

17 
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