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1. INTRODUÇÃO 

O presente documento, intitulado como Pesquisas de Origem e Destino apresenta os 

resultados obtidos com o levantamento de dados primários, obtidos por meio de pesquisas 

e levantamentos de origem e destino domiciliar, veicular e de telefonia referentes ao 

município de Vitória-ES.  

O objetivo geral deste produto é fundamentar a estruturação das fases futuras do Plano de 

Mobilidade Urbana Sustentável de Vitória, o VixMob, por meio da construção de um banco 

de dados primários com informações consolidadas sobre o cenário atual de Vitória-ES. 

Os conjuntos de informações coletadas e examinadas neste relatório foram categorizadas 

conforme os quatro tipos de pesquisas conduzidas: pesquisa O/D domiciliar; pesquisa O/D 

veicular e de cargas; pesquisa O/D de bicicletas, além do levantamento de dados de telefonia. 

2. PESQUISAS DE ORIGEM E DESTINO VEICULAR E DE CARGA 

A Pesquisa de Origem e Destino Veicular e de Cargas foi realizada por meio de entrevistas 

com condutores de veículos de passeio e de carga que transitavam nas vias da região de 

estudo, com objetivo de proporcionar uma compreensão dos deslocamentos realizados pelo 

modo de transportes individual e comercial. Essa pesquisa não abrange somente as viagens 

realizadas pelos residentes do município de Vitória (como o caso da Pesquisa Origem-

Destino Domiciliar), englobando também as viagens originadas e/ou destinadas fora da 

região delimitada pelo zoneamento interno do município. 

2.1. Locais de pesquisa e período 

Essas pesquisas foram iniciadas no dia 24 de outubro de 2023 e paralisadas no dia 21 de 

maio de 2024, sendo pesquisados dados em 3 períodos do dia, em 40 pontos específicos de 

Vitória. Destaca-se que, devido à paralisação das pesquisas, 17 dos 40 pontos inicialmente 

propostos ficaram sem coleta de dados, resultando na ausência de amostras nesses locais. 

A interrupção das pesquisas ocorreu em razão das limitações de horários e dias da Guarda 

Municipal em relação ao apoio necessário para as pesquisas. 

As pesquisas foram realizadas em dias típicos da semana (terças, quartas e quintas-feiras) 

para a pesquisa veicular, e durante toda a semana para a pesquisa de cargas. Além disso, 10 

desses pontos foram selecionados para pesquisa durante o fim de semana. A Tabela a seguir 
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apresenta os horários delimitados para cada período, a partir de reuniões em conjunto com 

a equipe técnica da prefeitura. 

Tabela 2-1.. Pontos de pesquisa da Pesquisa Origem-Destino Veicular e de Carga. Fonte: Elaborado pelo 

consórcio. 

Período  Horário 

Segunda-feira à sexta-feira 1 a 40 
09h – 11h 
14h – 16h 
20h – 23h 

Fim de semana 1 a 10 
09h – 11h 
14h – 15h 
20h – 23h 

 

A abordagem dos veículos escolhidos para responder o questionário é realizada com o 

esforço conjunto de pesquisadores, supervisor, a guarda de trânsito e a Guarda Civil 

Municipal de Proteção Comunitária de Vitória.  No entanto, ressalta-se como um empecilho 

a pesquisa a dificuldade encontrada em campo para o alinhamento entre as duas forças de 

auxílio à abordagem dos entrevistados, que resultou em cancelamentos de alguns turnos 

de coleta pela falta de efetivo para apoio aos pesquisadores e supervisores.  

A Tabela 2-2 e Figura 2-1 expõe os pontos de pesquisa para origem e destino veicular, com 

a descrição do sentido de pesquisa. Esses pontos de pesquisa são os mesmos utilizados para 

a pesquisa origem e destino de Cargas. 

Tabela 2-2.. Pontos de pesquisa da Pesquisa Origem-Destino Veicular e de Carga. Fonte: Elaborado pelo 

consórcio. 

Ponto Descrição Latitude Longitude Status de 
pesquisa 

1 Segunda Ponte, próximo ao Tancredão - Ilha do 
Príncipe 

-20,32157 -40,35367 Pendente 

2 
Av. Alexandre Buaiz, 366, Cinco Pontes - Ilha do 
Príncipe -20,32349 -40,35033 

Pesquisado 

3 Terceira Ponte – Enseada do Suá -20,31496 -40,28797 Pendente 

4 
Ponte Ministro Petrônio Portela, Av. Saturnino de 
Brito – Praia do Canto -20,29502 -40,28957 

Pendente 

5 Ponte Ayrton Senna da Silva, Av. Rio Branco – 
Praia do Canto 

-20,29311 -40,29262 Pendente 

6 Ponte da Passagem, Av. Nossa Sra. da Penha – 
Andorinhas 

-20,28767 -40,30418 Pesquisado 
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Ponto Descrição Latitude Longitude 
Status de 
pesquisa 

7 
Av. Fernando Ferrari, em frente ao Terminal de 
Carga – Jabour -20,25587 -40,28989 

Pesquisado 

8 
Av. José Maria Vivacqua Santos, 1751 – Jardim 
Camburi -20,24121 -40,27393 

Pesquisado 

9 Av. Maruípe, 2434 – Itararé -20,29248 -40,30809 Pendente 

10 Av. Dante Michelini, 4011, próximo à R. Gelu 
Vervloet dos Santos – Aeroporto 

-20,26771 -40,27148 Pesquisado 

11 Av. Mal. Mascarenhas de Moraes, 1202, próximo 
ao Hospital São Lucas – Forte São João 

-20,31867 -40,32288 Pesquisado 

12 Av. Vitória, 2132, próximo à FAESA – Monte Belo -20,31095 -40,31529 Pendente 

13 Av. Leitão da Silva, 717 – Gugirica -20,30839 -40,30279 Pesquisado 

14 Av. Nossa Sra. da Penha, 367 – Praia do Canto -20,30784 -40,29600 Pendente 

15 Av. Paulino Muller, 689, Praça Asdrúbal Soares – 
Jucutuquara 

-20,31176 -40,32057 Pesquisado 

16 
Av. Vitória, 677 – Curva do Saldanha – Forte São 
João -20,32070 -40,32673 

Pendente 

17 
Rodovia Serafim Derenzi, 1251, próximo à R. Ozias 
Sarmento Rodrigues – Joana D’arc -20,28458 -40,31435 

Pesquisado 

18 
Av. Santo Antônio, próximo à Praça Antônio 
Ferreira Marques – Caratoíra -20,31728 -40,35238 

Pesquisado 

19 Av. Getúlio Vargas, 242 – Centro -20,32169 -40,34481 Pendente 

20 Av. Dante Michelini, 4602, próximo à R. Pedro 
Busatto – Jardim Camburi 

-20,26497 -40,26421 Pendente 

21 Av. Getúlio Vargas, em frente a Escadaria Bárbara 
Lindemberg – Centro 

-20,32205 -40,33948 Pendente 

22 Av. Mal. Mascarenhas de Moraes, 1737, próximo à 
Ilha da Fumaça – Monte Belo 

-20,31688 -40,31379 Pendente 

23 Av. Des. Santos Neves, 601 – Praia do Canto -20,30613 -40,29389 Pesquisado 

24 
Av. Cezar Hilal, 800, próximo à R. Neves Armond 
– Bento Ferreira -20,31158 -40,30397 

Pesquisado 

25 Av. Rio Branco, 1017 – Praia do Canto -20,29980 -40,29736 Pesquisado 

26 Av. Rosendo Serapião de Souza Filho x R. Nair de 
Paula Koehler – Mata da Praia 

-20,27291 -40,29358 Pesquisado 

27 Av. Adalberto Simão Nader x R. Homero 
Nascimento – Mata da Praia 

-20,26659 -40,29576 Pesquisado 

28 Av. Fernando Ferrari, 1094, próximo à UFES 
Portão 01 – Goiabeiras 

-20,27631 -40,30093 Pesquisado 

29 Av. Jerônimo Monteiro, 1000, em frente ao 
PROCON ES – Centro 

-20,31859 -40,33041 Pesquisado 

30 Av. Princesa Isabel, 475, próximo à R. Dep. Nelson 
Monteiro – Centro 

-20,31968 -40,33019 Pesquisado 

31 Rodovia Serafim Derenzi, 4220, próximo à R. 
Natal – Santos Reis 

-20,28186 -40,33460 Pesquisado 

32 
Av. Dante Michelini, 2503, próximo à Av. Cmte. 
Álvaro Martins – Mata da Praia -20,27495 -40,28259 

Pesquisado 
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Ponto Descrição Latitude Longitude 
Status de 
pesquisa 

33 
Av. Leitão da Silva, 2420, em frente à Caixa 
Beneficente dos Militares Estaduais do ES – 
Santa Luíza 

-20,29378 -40,30480 
Pesquisado 

34 
Av. Hugo Viola, 1001, próximo à R. Dr. Dido Fontes 
– Mata da Praia -20,27927 -40,29507 

Pendente 

35 Av. Maruípe, 1455, em frente à UFES – Maruípe -20,29688 -40,31621 Pendente 

36 Av. Nossa Sra. dos Navegantes, 635, próximo à 
Praça do Papa – Enseada do Suá 

-20,31618 -40,29601 Pendente 

37 Av. Leitão da Silva x Av. Nossa Sra. dos 
Navegantes – Bento Ferreira 

-20,31513 -40,30182 Pesquisado 

38 Av. Nossa Sra. dos Navegantes, 1245, próximo à 
Vara do Trabalho de Vitória ES – Enseada do Suá 

-20,31416 -40,29065 Pendente 

39 Av. Américo Buaiz, 1965, próximo à R. Dra. Odete 
Braga Furtado – Enseada do Suá 

-20,30886 -40,29101 Pendente 

40 Rodovia Serafim Derenzi, 459, próximo à R. 
Ernesto Bassini – Santo Antônio 

-20,30651 -40,35129 Pesquisado 
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2.2. Execução das coletas de campo e tratamento dos dados 

A) Execução em campo 

Essa pesquisa foi iniciada dia 24/10/2023 seguiu ocorrendo até 30/11/2023 onde 

posteriormente após pausa devido período atípico de pesquisa retornaram dia 24/04/2024 

sendo paralisadas 21/05/2024. Até essa data, houveram 3130 veículos leves e 39 veículos de 

carga entrevistados. As perguntas envolvem a origem e destino da viagem, faixa de renda 

do motorista, frequência da viagem. O pesquisador seleciona o formulário de pesquisa de 

Origem e Destino desejado Pesquisa OD Veicular ou Pesquisa OD Cargas, pois ambas 

pesquisas estão inseridas em um mesmo aplicativo utilizado, e preenche as devidas 

perguntas de cada pesquisa de acordo com as respostas do entrevistado. 

A metodologia do aplicativo da pesquisa de origem e destino veicular e de carga envolve o 

preenchimento de dados sobre o tipo de veículo e ocupantes, questionando o motorista 

sobre o tipo de veículo e número de passageiros. Em seguida, questionam-se a origem e 

destino da viagem, incluindo local de partida, hora de saída, destino e hora estimada de 

chegada, além da frequência de viagens e faixa de renda do usuário. Os dados coletados são 

registrados em um aplicativo para otimizar o fluxo de perguntas e respostas. 

Já na pesquisa de origem e destino veicular de carga, o pesquisador no aplicativo, preenche 

dados sobre tipo de veículo, carroceria e quantidade de eixos, incluindo características 

específicas dos caminhões, como tara, propriedade do veículo, e tipo de carga transportada. 

Em seguida, são coletados dados sobre origem e destino da viagem, como local de partida, 

endereço e horário, além das características do deslocamento, incluindo frequência da rota 

e quantidade de paradas. 

A Figura 2-2 mostra parte do questionário de OD veicular que é aplicado em campo. Além 

disso, a Figura 2-3 apresenta parte do questionário da OD de cargas que é aplicado em 

campo. Por fim, a Figura 2-4 mostra alguns pesquisadores em campo para a aplicação do 

questionário de OD veicular e de carga. 
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Figura 2-2.  Formulário de pesquisa OD veicular em Vitória. Fonte: Acervo do consórcio. 
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Figura 2-3.  Formulário de pesquisa OD de cargas em Vitória. Fonte: Acervo do consórcio. 

 

Figura 2-4. Pesquisas de OD veicular em Vitória – ES. Fonte: Acervo do consórcio. 
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B) Tratamento dos dados 

Como etapas de tratamento para essa pesquisa, logo após a coleta em campo, os dados 

passam por um processo de validação e tratamento, para excluir pesquisas que foram, de 

alguma forma, conduzidas de maneira errônea ou incompleta. O processo visa identificar 

possíveis incongruências nas respostas dos formulários e/ou ausência de respostas, seja 

pela recusa em ceder a informação ou dificuldades durante a entrevista, resultando em 

dados considerados inválidos. 

2.3. Análise de dados 

A pesquisa de origem e destino veicular e de carga busca entender os padrões de 

movimentação de veículos e mercadorias em uma região, identificando origens, destinos, 

rotas e características dos deslocamentos para otimizar o planejamento urbano e logístico.  

De maneira a analisar e compreender a divisão das viagens na área de estudo e fora dela, 

classificou-se as viagens relatadas em quatro tipos, entre internas e externas ao município 

de Vitória, relacionadas com o percentual de deslocamento dos condutores entrevistados 

para a pesquisa com veículos de passeio e cargas. Essa divisão encontra-se detalhada na 

Tabela 2-3 e Tabela 2-4. 

Tabela 2-3. Pontos de pesquisa da Pesquisa Origem-Destino Veicular de passeio. Fonte: Elaborado pelo 

consórcio. 

TIPO DE VIAGEM ORIGEM DESTINO TOTAL 
Interna-Interna Vitória Vitória 48,91% 
Externa-Interna Outros Municípios Vitória 21,02% 
Interna-Externa Vitória Outros Municípios 21,95% 
Externa-Externa Outros Municípios Outros Municípios 8,12% 

 

Tabela 2-4 Pontos de pesquisa da Pesquisa Origem-Destino Veicular de cargas. Fonte: Elaborado pelo 

consórcio. 

TIPO DE VIAGEM ORIGEM DESTINO TOTAL 
Interna-Interna Vitória Vitória 15,38% 
Externa-Interna Outros Municípios Vitória 33,33% 
Interna-Externa Vitória Outros Municípios 23,08% 
Externa-Externa Outros Municípios Outros Municípios 28,21% 
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Além do padrão do uso do solo e capacidade do sistema de transporte, as características 

socioeconômicas, como a renda, é um fator importante para a análise de viagens futuras e 

tem influência na geração das mesmas. A maior parte da amostra entrevistada dos 

motoristas de veículos leves (31,28%), possuía faixa de renda entre R$ 3.001,00 – R$ 5.000,00 

reais. A Figura 2-5 ilustra a faixa salarial entre os entrevistados. 

 

Figura 2-5 Renda dos entrevistados. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

A amostra entrevistada também foi questionada sobra a frequência com que se realiza o 

mesmo trajeto da viagem que estava sendo realizada no momento da entrevista. Viagens 

geradas 4 ou mais vezes por semana (34,08%) e eventualmente feitas (32,47%) foram as mais 

frequentemente informadas na pesquisa. A seguir, na Figura 2-6, está exposto a frequência 

de viagens de veículos de passeio dos indivíduos entrevistados. 

            

           

     

       
      
     

                        

                       

     

                     
                                  

     

        
     

                     

Faixa de Renda dos Entrevistados
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Figura 2-6 Frequência de viagens de veículos de passeio. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

A Figura 2-7 a seguir mostra a distribuição do tempo de deslocamento, indicando que a 

maioria dos entrevistados (35%) leva entre 15 e 30 minutos para se deslocar, seguida por 20% 

que gastam de 30 a 45 minutos e 19% com trajetos de até 15 minutos. Apenas 12% dos 

deslocamentos duram de 45 minutos a 1 hora, e 10% estão entre 1 e 2 horas. Tempos de 

deslocamento superiores a 2 horas são pouco frequentes, com percentuais de 2% ou menos. 

 

Figura 2-7. Tempo de viagem de veículos de passeio. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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3. PESQUISAS DE ORIGEM E DESTINO DOMICILIARES 

A pesquisa Origem/Destino Domiciliar (Pesquisa O/D) tem como objetivo principal levantar 

um conjunto de dados para compreender os padrões de deslocamento de pessoas em suas 

atividades diárias. Dessa forma, entende-se os padrões gerais da mobilidade da população, 

como horários e frequência de deslocamentos, modo de transporte utilizado e tempo de 

viagem, assim como sua relação com fatores socioeconômicos, e o uso e ocupação do solo.  

3.1.  Locais de pesquisa e período 

Utilizando o banco de dados cadastrais da distribuidora de energia elétrica do Espírito 

Santo, EDP, as pesquisas domiciliares iniciaram no dia 03 de outubro de 2023 e foram 

encerradas no dia 15 de junho de 2024, sendo pesquisadas residências de 51 das 54 zonas 

na região de Vitória (Figura 3-1). Para cada zona, foram entrevistados, no mínimo, pessoas 

em 20 domicílios, e zonas mais densamente ocupadas tiveram mais domicílios visitados 

(Tabela 3-2). Ressalta-se que as zonas onde não houve pesquisa são aquelas sem unidades 

habitacionais presentes: Parque Fonte Grande (Zona 8), Aeroporto (Zona 52) e Complexo 

Industrial de Tubarão (Zona 54). 

Para cada zona, foram coletados dados de entrevistas durante todo o período da manhã, das 

8 horas às 12 horas, de terça-feira a sábado (exceto dias após feriado), pois, como a pesquisa 

se refere a um dia útil da semana (segunda a sexta-feira), as perguntas sobre os 

deslocamentos das pessoas no domicílio visitado se referiam ao dia anterior. A Tabela a 

seguir apresenta os horários delimitados para cada período, a partir de reuniões em 

conjunto com a equipe técnica da prefeitura. 

Tabela 3-1. Período de pesquisa OD Domiciliar. Fonte: Elaborado pelo Consórcio. 

Período da Pesquisa de OD domiciliar Horário 
Período 01 08h – 12h 
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Tabela 3-2. Quantidade de formulários validados em cada zona. Fonte: Elaborado pelo consórcio 

ZONA PLANO AMOSTRAL 
DEMANDAS POR CONSUMO AMOSTRA COLETADA 

I II III I II III 

1 34 13 17 3 16 19 5 

2 20 2 3 0 9 9 5 

3 20 2 3 1 13 12 8 

4 29 8 17 4 12 19 5 

5 20 4 8 2 6 11 8 

6 26 8 14 3 10 19 3 

7 20 2 6 2 3 15 5 

8 SEM PESQUISA 

9 22 6 12 3 11 12 6 

10 20 1 3 1 6 11 5 

11 20 3 8 2 7 10 8 

12 20 4 6 1 10 7 7 

13 26 6 14 5 6 17 9 

14 20 3 6 2 7 13 7 

15 20 5 7 1 6 8 6 

16 20 1 2 1 6 10 4 

17 20 2 4 1 8 5 9 

18 20 2 8 3 4 10 6 

19 20 3 4 1 8 8 4 

20 20 1 2 0 6 6 8 

21 20 1 2 0 11 6 5 

22 40 8 23 9 9 28 10 

23 20 0 1 0 3 16 4 

24 20 6 7 1 11 13 3 

25 22 5 13 4 6 18 4 

26 20 1 3 2 1 4 16 

27 20 2 8 5 3 14 9 

28 20 2 6 3 2 13 5 

29 20 2 7 5 2 8 14 

30 39 12 22 5 12 24 5 

31 20 3 9 4 8 13 6 

32 20 2 4 2 5 14 4 

33 20 6 8 2 9 8 4 

34 26 6 14 4 7 14 5 

35 32 2 15 14 4 15 20 

36 20 2 4 1 12 5 3 

37 20 2 5 3 7 9 6 

38 20 0 1 2 5 10 5 
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39 31 2 13 16 3 14 18 

40 20 0 0 1 0 9 12 

41 95 5 37 53 7 39 54 

42 20 2 9 7 3 9 8 

43 49 10 29 9 11 36 10 

44 20 1 3 3 5 7 8 

45 128 9 70 48 10 75 51 

46 20 2 4 2 10 9 4 

47 20 1 1 1 6 8 6 

48 22 3 10 8 5 14 9 

49 51 3 22 24 8 28 26 

50 20 3 9 5 4 12 6 

51 41 8 25 8 10 26 10 

52 SEM PESQUISA 

53 194 14 110 70 15 113 72 

54 SEM PESQUISA 

 

3.2. Execução das coletas de campo e tratamento dos dados 

A) Execução em campo 

Os levantamentos de dados em campo para essa pesquisa, por meio de entrevistas com 

moradores de domicílios sorteados para cada zona pesquisada, contaram com a atividade 

diária de duas equipes, cada uma composta por 6 pesquisadores e 2 supervisores.  

Durante essas pesquisas foram realizadas as seguintes atividades: 

a) Recrutamento, seleção e treinamento de equipes de campo; 

b) Preparação dos trabalhos de campo e organização da logística; 

c) Divulgação das pesquisas; 

d) Aplicação das entrevistas (1º contato presencial): Aplicam-se os questionários 

divididos em 4 blocos de perguntas; 

o 1° Bloco: Caracterização do domicílio; 

o 2° Bloco: Caracterização dos moradores; 

o 3° Bloco: Caracterização dos deslocamentos; 

e) Consolidação e armazenamento do banco de dados em servidores seguros; 

f) Validação das entrevistas: segundo os critérios definidos no planejamento da 

pesquisa, depois de todas as consistências e verificações. 
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A metodologia da pesquisa estrutura-se em blocos, começando com o preenchimento de 

um cabeçalho para identificação do pesquisador e do domicílio, incluindo a observação das 

condições de pavimentação da rua e um resumo do contato inicial. Este contato inicial pode 

resultar em resultados como "não encontrado," "recusa" ou "aguardando síndico," sendo que 

somente após um resultado positivo o pesquisador prossegue com a entrevista. O Bloco 01 

foca nos dados do domicílio, cobrindo aspectos como o tipo de residência, quantidade de 

moradores e itens de conforto disponíveis, como eletrodomésticos, bicicletas e veículos. Em 

seguida, o Bloco 02 coleta dados individuais dos residentes, como situação familiar, idade, 

escolaridade e atividades principais e secundárias. Além disso, são feitas perguntas sobre 

a escolaridade e o tipo de ocupação, além da renda familiar e possíveis limitações de 

mobilidade dos entrevistados. 

Ademais, o Bloco 03 investiga os deslocamentos realizados pelos residentes no dia anterior, 

buscando identificar tanto os pontos de partida e destino quanto o meio de transporte usado, 

incluindo possíveis modos combinados em uma mesma viagem. As perguntas abrangem 

desde o motivo da viagem e o tempo de espera em transporte público até o método de 

pagamento. A pesquisa permite uma análise aprofundada da mobilidade e das condições 

socioeconômicas, fornecendo uma visão abrangente dos hábitos de deslocamento e da 

realidade socioeconômica da população de Vitória. 

O escopo da pesquisa engloba as viagens diárias realizadas pela população residente em 51 

zonas (do total de 54 zonas definidas no zoneamento) pesquisadas na região, representada 

por uma amostra de domicílios investigados, nos quais todos os residentes responderam a 

um questionário específico. As entrevistas foram conduzidas diretamente nos domicílios 

selecionados, distribuídos por setores e zonas. Pela relativa extensão das informações 

obtidas por meio dos questionários, o banco de dados formado por essa coleta pode 

apresentar a necessidade de tratamento. 

Para maior adesão às entrevistas, foi ressaltado aos moradores a importância da pesquisa 

para a elaboração do Plano de Mobilidade de Vitória – VIXMOB e que o domicílio foi 

sorteado para o fornecimento de informações relacionados aos moradores e seus 

deslocamentos.  A Figura 3-2 exemplifica uma parte das perguntas que é realizada aos 

moradores durante a entrevista de OD domiciliar e a Figura 3-3 mostra a pesquisa sendo 
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realizada no local durante o período, com participação, em dado momento, de um canal de 

TV local. 

 

Figura 3-2. Parte do formulário de pesquisa OD domiciliares em Vitória. Fonte: Acervo do consórcio. 
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Figura 3-3. Pesquisas domiciliares em Vitória – ES. Fonte: Acervo do consórcio. 

B) Tratamento dos dados 

Como etapas de tratamento para essa pesquisa, logo após a coleta em campo, os dados 

passam por um processo de validação e tratamento, para excluir pesquisas que foram, de 

alguma forma, conduzidas de maneira errônea ou incompleta. O processo visa identificar 

possíveis incongruências nas respostas dos formulários e/ou ausência de respostas, seja 

pela recusa em ceder a informação ou dificuldades durante a entrevista, resultando em 

dados considerados inválidos. 

Quando são identificadas inconsistências, a entrevista realizada naquele domicílio é 

categorizada como inválida, acarretando uma parcela de perda de pesquisa. Os principais 

motivos que resultaram na invalidação de formulários foram os seguintes: 



  

 

22 

 

¶ Discrepância entre a quantidade de moradores entrevistados e a quantidade real de 

moradores no domicílio; 

¶ Discrepância entre a quantidade de deslocamentos descritos com a quantidade real 

de deslocamentos feitos; 

¶ Omissão ou dados insuficientes referentes aos endereços de origem e destino de um 

deslocamento realizado. 

As pesquisas realizadas deviam atingir um número mínimo de domicílios válidos únicos, 

que é o plano amostral da zona, citado anteriormente, garantindo a consolidação do banco 

de dados. Um total de 1760 domicílios válidos foram utilizados na consolidação do banco de 

dados e para a análise desses. Para isso, foram executadas 2253 pesquisas, onde 2151 (95%) 

dessas pesquisas foram iniciadas, ou seja, tiveram coleta de informações sobre o domicílio. 

Neste universo de 2151 foram validadas 1760 pesquisa, obtendo então uma taxa de validação 

das pesquisas de aproximadamente 82%, garantindo assim a conclusão da amostra 

necessária. 

Tabela 3-3. Resumo do controle de validação dos dados da Pesquisa Origem Destino domiciliar. Fonte: 
Elaborado pelo consórcio 

TOTAL DE PESQUISAS INICIADAS 
2151 

TOTAL DE DOMICÍLIOS VÁLIDOS 

1760 

TOTAL DE DOMICÍLIOS INVÁLIDOS 

391 

TAXA DE VALIDAÇÃO 

82% 

 

Como já mencionado, foram executados diariamente procedimentos de validação e análise 

das pesquisas para a criação do banco de dados apenas com entrevistas que foram 

conduzidas sem qualquer tipo de erro. Neste processo, incorpora-se também melhorias no 

aplicativo utilizado, propostas pelos próprios pesquisadores – e validadas em escritório. Na 

Figura 3-4, expõem-se os domicílios válidos entrevistados pelos pesquisadores.
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3.3. Análise dos dados 

Através dos resultados gerados, é possível observar quais as condições socioeconômicas 

das pessoas entrevistadas e os padrões de mobilidade da população, assim como identificar 

polos geradores e viagens nas zonas avaliadas. 

De modo a identificar as principais características dos domicílios presentes no município, 

foram levantadas informações acerca da forma de ocupação dos imóveis. No que se refere 

à quantidade de moradores, dentre o universo pesquisado (1760), 1757 domicílios 

configuram como de uso individual, dessa forma, ocupado por apenas uma família. Apenas 

3 residências válidas que participaram da pesquisaram apontarem ser de uso coletivo, 

sendo ambas ocupadas por 2 famílias. 

Quanto à quantidade de pessoas que habitam esses domicílios, notou-se que 66,5% das 

residências entrevistadas possuem de 1 a 2 moradores, 31% da amostra é composta por 

moradias que possuem 3 a 4 moradores e 2,6% das moradias são ocupadas por 4 pessoas ou 

mais, resultando em uma média de ocupação de 2,19 pessoas por domicílio. O histograma 

apresentado na Figura 3-5 expõe a forma de ocupação das residências pesquisadas. 

 

Figura 3-5. Quantidade de pessoas por domicílio pesquisado. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

No que se refere ao âmbito das informações pessoais dos entrevistados, foi observada uma 

amostra composta por 54% de pessoas do gênero feminino e 46% masculino, sendo a maior 
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parte em idade economicamente ativa (65%). A Figura 3-6 expõe a distribuição etária e por 

sexo das pessoas entrevistadas. 

 

Figura 3-6. Distribuição etária e por sexo da amostra avaliada. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Percebe-se que mais de um quarto das populações masculina e feminina são representadas 

por pessoas entre 61 a 80 anos. Como a forma de coleta de dados se dá por meio da entrevista 

da população em sua residência, é necessário que o entrevistador seja recebido por um 

morador do domicílio sorteado, assim, a probabilidade que esse morador faça parte da 

população economicamente inativa é maior. Observa-se também que 19% dos entrevistados 

possuem de 60 a 69 anos (Figura 3-7). 

 

Figura 3-7. Grupo etário dos indivíduos entrevistados. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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Com relação a ocorrência de limitações físicas e mentais na população, apenas 7% relatou 

possuir algum tipo de limitação, sendo ela visual, física, mental ou auditiva. Dentre essas, a 

mais comum é a limitação física (4,9%), seguida pela limitação mental (1,2%). O 

detalhamento desses dados está exposto na Figura 3-8. 

 

Figura 3-8. Limitações de mobilidade dos entrevistados. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Além disso, foram coletadas informações de grau de escolaridade dos entrevistados, sendo 

observado que uma grande parte da população está no grupo que possuem ensino superior 

completo (24%); percebe-se também que quase um quarto dos entrevistados cursa ou cursou 

o ensino médio (23,8%), o que denota um acesso facilitado da população a esse tipo de 

ensino. A Figura 3-9 expõe os dados de escolaridade da amostra pesquisada. 
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Figura 3-9. Grau de escolaridade dos entrevistados. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

No que se refere a ocupação dos entrevistados, foi observado que os maiores grupos se 

concentram em pessoas que possuem trabalho fixo o dia todo (35%) e de aposentados e 

pensionistas (27,5%). Em relação à população não ocupada (10%), percebe-se que grande 

parte se refere a pessoas em idade economicamente ativa (44%). A Figura 3-10 expõe mais 

detalhadamente a estratificação das ocupações na amostra avaliada. 

 
Figura 3-10. Ocupação dos Entrevistados. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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Figura 3-11. Renda individual dos entrevistados. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Após as análises de informações individuais dos entrevistados, foram exploradas as 

principais informações obtidas a respeito dos deslocamentos realizados por esses. Foi 

observado que 27% das pessoas não realizaram deslocamentos, enquanto do restante dos 

entrevistados, 58% realizaram 2 deslocamentos e 10% realizaram até 4 viagens no dia 

anterior a pesquisa. A Figura 3-12 indica a quantidade de viagens por pessoa na amostra 

analisada.  

 

Figura 3-12. Quantidade de viagens realizadas por pessoa. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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viagens por automóvel são discriminadas em viagens feitas como motorista de veículo e 

como passageiro/carona. As viagens de transporte público representam 16% da amostra. 

 

Figura 3-13. Principais modos de transporte utilizados nas viagens. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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Figura 3-14. Tempo gasto por viagem. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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foi observado que em 31% das viagens tem como objetivo o Trabalho 1 (Atividade, seguido 
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Figura 3-15. 

 

Figura 3-15 Motivo das viagens realizadas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

41% 42%

8%
5% 3%

1% 0%
0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

40%

45%

Até 10 min 10min a
30min

30min a
45min

45min a 1hr 1hr a 1h30min 1h30min a
2hrs

Mais que 2hrs

Tempo Gasto por Viagem

                      

            ACOMPANHANTE; 

7,2%

LAZER / RECREA¢ìO; 

11,5%

!{{¦b¢h{ t9{{h!L{Τ 
мнΣр҈

COMPRAS; 14,5%

ESCOLA / FACULDADE / CURSO; 

15,5%

ATIVIDADE PRINCIPAL; 31,4%

Motivo dos Deslocamentos



  

 

31 

 

4. PESQUISAS DE ORIGEM E DESTINO VIA DISPOSITIVOS MÓVEIS 

As Pesquisas de Origem e Destino via dispositivos móveis surgem como um método 

inovador para complementar as tradicionais pesquisas domiciliares de Origem e Destino 

(OD). Realizadas por meio de smartphones, essas pesquisas capturam dados de mobilidade 

de forma mais rápida e precisa, permitindo mapear padrões de deslocamento com uma 

abrangência e detalhamento aprimorados. 

Os smartphones são dotados de antenas que se conectam em tempo real com as antenas de 

telecomunicação, seja por meio de uma ligação, envio de mensagem ou apenas pela 

conexão com a rede de dados móveis. Apesar desse evento ser registrado como anônimo - 

não se consegue dizer quem é o real usuário daquele aparelho telefônico, apenas há um 

número único de identificação do aparelho - ele produz um indício de presença de um 

usuário e, consequentemente, da sua movimentação dentro da área de cobertura. Esses 

dados possibilitam então a análise de matriz de Origem e Destino do deslocamento das 

pessoas de uma região.  

Neste relatório são apresentadas as etapas de obtenção dos dados de telefonia para 

estimativa da matriz OD, enquanto a análise desses dados será realizada nas etapas de 

modelagem e diagnóstico. O Relatório de Diagnóstico (D-11) apresentará a caracterização 

desses dados, enquanto a modelagem deverá evidenciar como esses dados foram 

considerados como entrada para o modelo de transportes.  

4.1. Metodologia de obtenção e tratamento dos dados 

A matriz de telefonia móvel foi fornecida pela Claro junto a Kido Dynamics, empresa 

especializada no tratamento de Big Data1. A Kido Dynamics tem como fonte os CDRs (call 

detail records)2 e a rede de antenas de telefonia móvel. Toda vez que um usuário de celular 

faz uso de seu terminal móvel, a operadora registra um evento de comunicação (registro) 

 

1 Big Data é um termo que se refere a um conjunto de dados que se caracterizam por serem complexos, 
diversos e de grande volume, e que crescem rapidamente.  
 
2CDRs, ou Call Detail Records, são arquivos que contêm informações detalhadas sobre chamadas 
telefônicas. Em português, a sigla CDR significa "registro detalhado de chamadas".  
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que inclui um identificador exclusivo do usuário (ID), o horário do evento e a localização (ID 

da antena), além de diferentes informações técnicas. 

Os usuários geram uma média de 100 a 500 eventos por dia, o que representa uma fonte 

precisa e diversificada de informações disponíveis para analisar de forma confiável a 

mobilidade das pessoas. Durante o processo de tratamento e análise dos dados, nenhuma 

informação individualizada é coletada ou relacionada à própria comunicação do usuário 

(conteúdo de mensagens, chamadas ou aplicativo). 

Segundo a Kido Dynamics o processo para obtenção dos dados de telefonia passa por um 

processo de tratamento para posterior expansão dos dados: 

¶ Estruturação, limpeza e redução de dados: os dados brutos passam por filtragem e 

limpeza para preservar somente os eventos relacionados à mobilidade humana. 

Embora os metadados brutos contenham informações úteis para a manutenção 

técnica da rede, nem sempre são pertinentes para o uso desses dados em estudos de 

tráfego. Apenas 10% dos eventos subsistem à filtragem. 

¶ Ponderação e expansão de dados: a amostra é expandida para a população total 

comparando informações internas e oficiais do censo. As viagens são projetadas em 

estradas existentes e as métricas finais são definidas nesta etapa. 

Como mencionado anteriormente, os dados brutos de telefonia demandam um tratamento 

antes de sua utilização. Além disso, eles são tipicamente não estruturados e podem conter 

erros de transcrição devido à magnitude de registros diários. Por essas razões, faz-se 

necessário estruturar, filtrar e limpar as entradas antes de realizar qualquer análise. Para 

isso, a Kydo incorpora em seu processo de tratamento, os seguintes filtros: 

¶ Erros de transcrição: Entradas incompletas, com campos vazios ou formatos 

inesperados são eliminadas. Essas entradas geralmente resultam de células que 

não podem ser localizadas, erros no procedimento de transcrição para algumas 

estações ou potenciais erros humanos.  

¶ Massa crítica de eventos por usuário: Os 25% dos dispositivos com o menor 

número de eventos por dia são eliminados. Esses dispositivos geralmente têm de 

1 a 10 eventos, um número muito baixo para fornecer informações relevantes 
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sobre mobilidade. Apesar da filtragem, ainda trabalhamos com milhões de 

dispositivos diários. 

¶ Filtro de redundância: Para cada usuário, eventos redundantes ou irrelevantes 

são eliminados. Esse filtro inclui sequências na mesma torre ou usuários 

identificados mais de uma vez por torres sobrepostas, mesmo que o dispositivo 

não tenha se movido do mesmo local. 

¶ Filtro de ação: A compatibilidade para a sequência de eventos por usuário ainda 

é regida pelas leis da física, assim é necessário eliminar sequências que não são 

compatíveis com nossa compreensão de espaço e tempo. Isso ocorre geralmente 

para torres localizadas incorretamente ou quando mais de um dispositivo 

compartilha o mesmo ID anônimo. Dependendo da razão subjacente para violar 

as leis da física, qualquer evento relacionado à torre ou ao dispositivo é eliminado. 

Após o processo de depuração e organização das amostras, bem como a disposição dos 

eventos conforme as preferências do usuário, as sequências de eventos são categorizadas 

conforme seu comportamento: 

¶ Permanência: A permanência refere-se a um conjunto de eventos consecutivos 

que ocorrem no mesmo local ou em proximidade imediata, com transições entre 

eles ocorrendo a uma velocidade considerada equivalente ao movimento de uma 

pessoa a pé (5 km/h). Pressupõe-se que o usuário está visitando uma área dentro 

da janela de tempo definida pelo primeiro e último evento da coleção.  

¶ Micro-viagem: Uma micro-viagem consiste em um conjunto de eventos 

consecutivos que descrevem uma transição entre pontos, compatível com o 

movimento de uma pessoa provavelmente em modos ativos. Esse tipo de 

deslocamento tem características de modos ativos tanto pela distância entre a 

origem e o destino ser menor que 5km, como pelo tempo de registro entre os 

pontos de permanência de início e fim do deslocamento que demonstram baixa 

velocidade. Apesar disso, o deslocamento pode ter sido realizado por um modo 

motorizado.  

¶ Viagem: Uma viagem é um conjunto de eventos consecutivos que representam 
transições entre pontos, indicando um deslocamento mais rápido do que o de 
uma pessoa a pé, provavelmente em modos motorizados.  
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4.2.Expansão da amostra 

Cada agente anonimizado está associado a certos dados demográficos fornecidos pela 

operadora de telecomunicações por meio de seu banco de dados de relacionamento com o 

cliente (customer relationship management ou CRM)3. Muitas vezes, esse banco de dados 

está incompleto ou desatualizado para alguns dados (como o CEP onde o agente reside), 

portanto, a análise de mobilidade utilizada no presente estudo amplia essas informações 

demográficas por meio de inferência estatística realizada nos registros detalhados de 

chamadas (CDRs). Dois exemplos de informações do agente inferidas são o "Local de 

Residência" e o "Local de Trabalho" associados a cada agente: 

¶ Local de Residência: O Local de Residência, ou simplesmente "Residência", é 

definido como o local habitual de moradia de um agente. Para preservar a 

privacidade e a anonimização, a Residência é sempre calculada dentro de uma 

resolução espacial que inclui um número mínimo de moradores. Essa resolução 

espacial geralmente varia desde algumas quadras em uma cidade densa até uma 

vila inteira. O local habitual de residência de um determinado agente é inferido 

a partir da distribuição de eventos CDR entre 22h e 8h, sendo considerados 

apenas os eventos classificados como "estadias" (em oposição a "viagens"). Uma 

inferência de Bayes é realizada com base nesses eventos para associar uma 

probabilidade de residência a cada local por dia. Todos os locais com uma 

probabilidade diária abaixo de um determinado limite são descartados como 

possíveis locais de residência. Essas probabilidades diárias de residência são 

agregadas em uma média móvel de 30 dias, e o local com a maior probabilidade 

agregada ao longo desse período é designado como o "Local de Residência". 

¶ Local de Trabalho: O Local de Trabalho, ou simplesmente "Trabalho", é definido 

como o local onde um agente passa a maior parte do tempo durante o expediente. 

O procedimento para obter o "Local de Trabalho" é semelhante ao da "Residência", 

exceto que os eventos CDR considerados são aqueles entre 10h e 17h. 

 

3 CRM é a sigla para Customer Relationship Management, que em português significa Gestão de 
Relacionamento com o Cliente. É uma estratégia de negócios e uma tecnologia que ajuda empresas 
a gerenciar e analisar as interações com os clientes 



  

 

35 

 

A "Residência" e "Trabalho" são projetados em um conjunto de polígonos onde as 

informações demográficas estão disponíveis, chamados de "Anfitriões". Os Anfitriões são 

agregações de unidades administrativas oficiais (de um único polígono a vários) e, portanto, 

espera-se que se ajustem a outros bancos de dados oficiais, como o censo. O censo oficial e 

as residências dos usuários são comparados para estimar os fatores que permitirão 

expandir a amostra para a população total, região por região. O processo de expansão e 

ponderação segue as seguintes etapas: 

¶ Atribuição de residência para cada usuário único em qualquer Anfitrião, 

conforme descrito anteriormente; 

¶ Criação de uma tabela interna de censo, como a agregação de todos os usuários 

por Anfitrião; 

¶ Cruzamento de tabelas de censo, internas versus oficiais. Para evitar ajustes 

muito rigorosos e garantir a estabilidade numérica, aplicamos um modelo 

estatístico que compara as populações localizadas nos Anfitriões contidos por 

círculos de diferentes raios centrados em cada Anfitrião (de 5 mil a 50 mil 

habitantes); 

¶ Obtenção de fatores de escala, por idade, gênero e Anfitrião. Esses fatores são 

atribuídos aos usuários de acordo com suas Residências, obtidas como a média 

ponderada dos fatores para cada raio. A cada dispositivo é associado um fator de 

escala, para que assim, possa representar um grupo de pessoas. 

Em seguida, as somas das estadias e das viagens são ajustadas com base no fator de escala 

de cada dispositivo, resultando na estimativa total de pessoas que estão contribuindo para 

essa métrica.  

4.3. Anonimização dos dados 

Para atender às normas de anonimização da Lei Geral de Proteção de Dados (LGPD) – Lei Nº 

13.709/18, todo o processo de análise de dados quanto de fornecimento dos resultados ao 

destinatário, um princípio básico é assegurado: a incapacidade de identificar uma pessoa 

física, seja a partir de seus dados de identificação ou de sua localização. O processo de 

anonimização e agregação é executado segundo os 4 tópicos a seguir: 
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¶ Pseudoanonimização: os dados fornecidos pelo operador são previamente 

anonimizados, sem qualquer possível acesso a dados pessoais, como número 

de telefone, endereço ou nome; 

¶ Privacidade diferencial I: anonimização individual completa. Ao projetar a 

sequência de eventos para a infraestrutura viária, os agentes virtuais que 

apresentam o movimento dos dispositivos se movem seguindo um 

componente aleatório em seu movimento, o que impossibilita a localização 

de pontos exatos como a casa ou o local de trabalho de forma única, 

impossibilitando o cruzamento de dados no nível individual; 

¶ Agregação: a contribuição de cada dispositivo anonimizados é agregada por 

segmentos em blocos de tamanho mínimo de 10 dispositivos. Em caso de 

agregados inferiores a 10, os resultados não representam a quantidade exata 

de deslocamentos, evidenciando somente que a quantidade de 

deslocamentos daquele nível de agregação está na ordem de “<10”.  

¶ Privacidade diferencial II: anonimização de agregação como medida 

adicional de segurança, adicionamos uma camada de aleatoriedade (ruído) 

aos resultados de agregação. Neste processo adicionamos a cada elemento 

um número aleatório da ordem de 20 dispositivos (uniforme entre -10 e +10). 

A partir dessa metodologia é possível obter como resultado matrizes de viagem que expõe 

quantitativamente as viagens realizadas em cada par origem-destino considerado. Os 

dados finais de viagem podem ser baixados com os seguintes filtros: data; horário em que a 

viagem começou ou terminou; zona do local de origem; zona do local de destino; tipo de 

movimento (viagem ou micro-viagem); e dados socioeconômicos da pessoa que realizou o 

deslocamento (gênero, faixa etária e classe de renda).  

4.4. Zoneamento e período de análise 

Cada registro de conexão entre um celular e uma antena de telefonia contém informações 

espaço-temporais que relacionam a posição do dispositivo a uma área específica de 

cobertura, associada a uma antena e ao ângulo formado com ela. A Matriz Origem-Destino 

(OD) de telefonia móvel tem como objetivo identificar a distribuição espacial dos fluxos de 

tráfego entre zonas cobertas por diferentes antenas.  
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Para garantir a precisão dessa análise, é essencial definir um período de coleta de dados e 

um zoneamento adequado, compatível com a disposição espacial das antenas no território 

em estudo. Em relação ao período de análise, foram utilizados dados de telefonia móvel 

entre os dias 6 e 10 de maio de 2024, que correspondem aos dias úteis de uma semana típica, 

sem feriados ou períodos de férias escolares. 

Quanto ao zoneamento, há a distinção entre dois tipos de zonas utilizadas na análise de 

dados de telefonia: zonas "core" (Zonas internas) e zonas periféricas. Viagens entre duas 

zonas "core" ou entre uma zona "core" e uma periférica são consideradas na análise, 

enquanto deslocamentos entre duas zonas periféricas não aparecem nos dados. É 

fundamental que as zonas dentro da área de análise sejam classificadas como "core", a fim 

de captar viagens que tenham origem ou destino nessa região. Já as zonas mais distantes 

da área de interesse devem ser definidas como periféricas, pois deslocamentos entre essas 

zonas, que não passam pela área de análise, não são relevantes para o estudo e apenas 

aumentariam o volume de dados, dificultando as análises. 

Assim, o zoneamento para os dados de telefonia abrangeu 73 zonas, sendo 68 zonas "core" 

em Vitória e na Região Metropolitana da Grande Vitória (RMGV), e 9 zonas periféricas que 

cobrem todo o território brasileiro, conforme detalhado a seguir. Considerou-se relevante 

incluir todo o país no zoneamento para captar viagens de longa distância com origem em 

Vitória, mas o nível de agregação das zonas foi ajustado de acordo com a distância da área 

de interesse deste estudo. 

Para as zonas internas de Vitória, utilizou-se o mesmo zoneamento da pesquisa OD 

domiciliar, evidenciado no mapa a seguir, o qual era compatível com as localizações das 

antenas da Claro. 
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Sistema de referência de 
coordenadas:  
SIRGAS 2000 - Zona 24S 
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Quanto às zonas da região metropolitana considerou-se um zoneamento próximo ao 

utilizado na análise das viagens da pesquisa domiciliar, conforme detalhado no Produto D-

6: Zoneamento de Tráfego. O zoneamento de telefonia para a RMGV resultou em 14 zonas, e 

foi classificado em dois níveis: 

¶ Para os municípios Cariacica, Serra e Vila Velha, limítrofes a Vitória, as zonas foram 

classificadas na escala dos distritos, obtidos do Censo 2010. Assim, foi possível 

diversificar os acessos a Vitória para analisar a distribuição de viagens entre esses 

municípios. No caso de Vila Velha, cada ponte de acesso à capital está em uma zona 

diferente. 

¶ Para os demais municípios, Fundão, Guarapari, e Viana, as zonas foram definidas em 

escala municipal. 

A única diferença entre o zoneamento considerado na análise dos dados da pesquisa 

domiciliar e o zoneamento utilizado nos dados de telefonia é que a zona 109, uma das 5 

zonas do município de Serra, não contempla nenhuma antena da operadora de telefonia. A 

zona 109 é uma área rural, com pouquíssimas construções e não foi contemplada nos dados 

de telefonia. 
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Os demais municípios do estado do Espírito Santo foram agrupados em 3 zonas periféricas 

(Figura 4-3) conforme as principais rodovias que os ligam à Vitória: 

¶ Ao Norte pela BR 101; 

¶ Ao Leste pela BR 262; 

¶ Ao Sul pela BR 101;
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Para os demais estados brasileiros, foi definida uma zona periférica para cada um dos 

estados mais próximos ao Espírito Santo: São Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais e Bahia. 

Além disso, foram criadas duas zonas periféricas adicionais para o restante do Brasil: uma 

para os estados do Nordeste (exceto a Bahia, que possui uma zona própria), onde a principal 

via de saída é a BR-101 ao norte da área de análise, e outra zona para os demais estados do 

Brasil. Nesta última zona, dependendo do município de origem na Região Metropolitana da 

Grande Vitória (RMGV), a rodovia de conexão pode ser a BR-262 ou a BR-101. A Figura 4-4 

apresenta o mapa das zonas fora do Espírito Santo.
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5. PESQUISAS DE BICICLETAS 

A pesquisa de bicicletas é dividida em duas atividades, sendo elas: pesquisa de origem-

destino onde contempla informações sobre os deslocamentos dos usuários de bicicleta e 

opiniões sobre a infraestrutura oferecida e a pesquisa de contagens onde quantifica nos 

pontos de pesquisa o volume por turnos de ciclistas. Neste relatório serão apresentadas as 

informações coletadas na pesquisa de Origem-Destino e a opinião dos ciclistas. As 

informações sobre a contagem de ciclistas será parte do escopo do Relatório D-8 – 

PESQUISAS DE ENGENHARIA DE TRÁFEGO. 

5.1. Pesquisa de origem-destino de bicicleta e Opinião 

Essas pesquisas foram iniciadas no dia 13 de abril de 2024 e encerradas no dia 07 de julho 

de 2024, sendo realizada em 40 pontos de pesquisa em ambos os sentidos da via, dos quais 

10 pontos foram realizados durante 1 dia útil da semana e no fim de semana (sábado e 

domingo). No caso das vias de tráfego de mão dupla, foram considerados os dois sentidos 

da via para pesquisa. A Tabela a seguir apresenta os horários delimitados para cada período, 

a partir de reuniões em conjunto com a equipe técnica da prefeitura. 

Tabela 5-1. Período de pesquisa de bicicletas. Fonte: Elaborado pelo Consórcio. 

Período da Pesquisa de Bicicletas Horário 
Período 01 07h – 09h 
Período 02 11h30 – 14h 
Período 03 17h – 20h 

 

Abaixo se apresenta o detalhamento dos pontos de pesquisa, com a localização e 

informação sobre os sentidos pesquisados.  

Tabela 5-2 – Pontos de Pesquisa de OD Bicicletas. 

Ponto Descrição Latitude Longitude 

1* Av. Alexandre Buaiz, 366, Cinco Pontes – Ilha do príncipe -20,32383 -40,35025 
2* Av. Fernando Ferrari, em frente ao Terminal de Carga – Jabour -20,25591 -40,29015 

3* 
Ponte Ministro Petrônio Portela, Av. Saturnino de Brito – Praia do 
Canto -20,29474 -40,28922 

4* Terceira Ponte – Enseada do Suá -20,31305 -40,29196 
5* Av. Rio Branco x R. João da Cruz – Praia do Canto -20,29441 -40,29356 
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Ponto Descrição Latitude Longitude 

6* 
Rua Gelu Vervloet dos Santos x Av. Dante Michelini – Jardim 
Camburi -20,26688 -40,27014 

7* Ponte da Passagem, Av. Nossa Sra. da Penha – Andorinhas -20,28688 -40,30421 

8* Av. Alexandre Buaiz, 69, próximo à Av. Jurema Barroso – Ilha do 
príncipe 

-20,32088 -40,34835 

9* Av. Fernando Ferrari x Av. Adalberto Simão Nader – Aeroporto -20,26565 -40,29713 

10* Av. Nossa Senhora da Penha x Av. Maruípe – Santa Luíza -20,29103 -40,30284 

11 Av. Marechal Mascarenhas de Moraes, 1663 próximo à SETUR/ES – 
Forte São João 

-20,32118 -40,32596 

12 Adalberto Simão Nader x Av. Dante Michelini – Aeroporto -20,27449 -40,28252 
13 Av. Vitória, 2312, próximo à Academia de Polícia Civil – Consolação -20,31038 -40,31320 

14 Av. Rio Branco x Av. Nossa Sra. da Penha – Praia do Canto -20,30145 -40,29861 

15 Av. Nossa Sra. dos Navegantes, em frente à Praça do Pap – Enseada 
do Suá 

-20,31613 -40,29499 

16 Rodovia Serafim Derenzi x R. São Sebastião – Resistência -20,27911 -40,31715 

17 
Av. Dário Lourenço de Souza, 406, próximo à Av. Antônio Pinto de 
Aguiar – Mário Cypreste -20,31895 -40,35697 

18 
R. Adelpho Poli Monjardim x R. José Ramos Costa Filho – 
Inhanguetá -20,30329 -40,35209 

19 R. Dona Maria Rosa x Av. Leitão da Silva – Santa Luíza -20,28984 -40,30535 
20 Av. César Hilal x Av. Leitão da Silva – Santa Lúcia -20,31126 -40,30229 

21 
Av. Marechal Mascarenhas de Moraes, 99, próximo à R. Marcellino 
Duarte – Centro -20,32142 -40,33384 

22 
Av. Marechal Mascarenhas de Moraes x Av. Nossa Senhora dos 
Navegantes – Praia do Suá -20,31536 -40,30180 

23 
Av. José Miranda Machado, 345, ao lado do Shopping Vitória – Ilha 
do Boi -20,30948 -40,28725 

24 Av. Saturnino de Brito, 820, próximo à R. Chapot Presvot – Praia do 
Canto -20,30068 -40,29179 

25 Av. Prof. Fernando Duarte Rabelo, 756, próximo à R. Antonelo Braga 
– Maria Ortiz 

-20,25870 -40,29737 

26 Av. Munir Hilal x Av. Aurora de Aguiar Ferreira – Jardim Camburi -20,25927 -40,26126 
27 Rodovia Serafim Derenzi x R. Vinte de Janeiro – São José -20,28396 -40,32994 

28 Av. Santo Antônio, 1650, em frente ao Cemitério – Santo Antônio -20,31171 -40,35609 

29 Av. Presidente Costa e Silva x Av. Pres. Rodrigues Alves – 
República 

-20,27020 -40,29591 

30 Av. Carlos Moreira Lima, 855 – Bento Ferreira -20,31461 -40,31046 

31 
R. Joanel Socrates Medeiros Ferreira x Rua Antário Alexandre 
Theodoro Filho – Nova Palestina -20,27452 -40,32740 

32 
Av. Anísio Fernandes Coelho, 1033, próximo à R. Marques de Monte 
Alegre – Jardim da Penha -20,28474 -40,29635 

33 R. Julia Lacourt Penna, 770 – Jardim Camburi -20,25930 -40,26844 

34 
Rodovia Serafim Derenzi x R. Aíres Viêira do Nascimento – 
Inhanguetá -20,29954 -40,34752 

35 R. da Coragem x R. Vinte e Três de Abril – Ilha das Caieiras -20,27788 -40,33336 
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Ponto Descrição Latitude Longitude 

36 R. Ozias Sarmento Rodrigues x Tv. Por do Sol – Santa Martha -20,28508 -40,30860 
37 Rodovia Serafim Derenzi x Av. Manoel Marquês – São Cristóvão -20,29057 -40,31370 
38 Tv. Maruípe x Av. Cel. José Martins de Figueiredo – Maruípe -20,30140 -40,32245 

39 Av. Maruípe x Av. Marechal Campos, próximo à UFES – Maruípe -20,29727 -40,31707 
40 Av. Marechal Campos x R. Waldyr Meireles – Bonfim -20,30439 -40,31432 

*os pontos de 1 a 10 foram levantados em dois períodos: dias de semana e fim de semana. 
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5.2. Execução das coletas de campo e tratamento dos dados 

A) Execução em campo 

As pesquisas são realizadas por duplas identificadas em cada sentido de tráfego do ponto.  

O pesquisador, no início da entrevista, preenche o cabeçalho, registrando sua identificação, 

período (manhã, tarde e noite), ponto e sentido de pesquisa no aplicativo. Além disso, 

preenche a caracterização do ponto, que diz respeito a aspectos básicos do local – 

infraestrutura, uso do solo, arborização, iluminação, segurança. 

A metodologia da pesquisa de origem e destino para ciclistas é estruturada em quatro 

blocos, com cada bloco abordando diferentes aspectos de características e experiência do 

ciclista (Figura 5-2). Inicialmente, o pesquisador coleta informações sobre o perfil do 

indivíduo, como nome, gênero, idade, nível de instrução e situação de trabalho, além de 

questões sobre a posse de bicicletas e o tipo de bicicleta utilizada. Essas informações são 

essenciais para compreender o perfil demográfico e socioeconômico dos usuários, o que 

possibilita correlacionar essas características com os padrões de deslocamento. 

Em seguida, a pesquisa se aprofunda nas características do deslocamento do ciclista, 

incluindo motivos da viagem, local de origem e destino, frequência de uso e integração com 

outros modos de transporte, como o ônibus. Essa etapa é seguida por perguntas sobre as 

razões que levam o usuário a optar pela bicicleta e os principais desafios que enfrenta, como 

falta de ciclovias e condições adversas de pavimento. Por fim, a pesquisa busca a opinião 

do ciclista sobre aspectos da infraestrutura, segurança e qualidade das vias, o que é feito 

com uma avaliação qualitativa de "ruim" a "muito bom" para aspectos como respeito dos 

motoristas e iluminação das ciclovias 

 

Figura 5-2. Sequência de blocos da pesquisa OD de bicicletas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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Figura 5-3. Formulário de pesquisa OD de bicicleta em Vitória. Fonte: Acervo do consórcio. 
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Figura 5-4. Entrevista de pesquisa OD de bicicleta em Vitória. Fonte: Acervo do consórcio. 

B) Tratamento dos dados 

Como etapas de tratamento para essa pesquisa, logo após a coleta em campo, os dados 

passam por um processo de validação e tratamento, para excluir pesquisas que foram, de 

alguma forma, conduzidas de maneira errônea ou incompleta. O processo visa identificar 

possíveis incongruências nas respostas dos formulários e/ou ausência de respostas, seja 

pela recusa em ceder a informação ou dificuldades durante a entrevista, resultando em 

dados considerados inválidos. 

5.3. Análise dos Dados 

A partir da análise de dados, os resultados tem como objetivo compreender como os 

deslocamentos deste modo ativo ocorre no município, coletando os dados dos ciclistas, 

como: idade, gênero, ocupação, dados da viagem (Origem/Destino, motivo da viagem e 
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frequência) assim como a preferência dos ciclistas e sua opinião sobre aspectos que lhe 

impactam diretamente ao usar o modo de transporte. 

Através dos 2259 ciclistas entrevistados, é possível observar os padrões de mobilidade da 

população que utiliza bicicletas, assim como identificar polos geradores e viagens nas 

zonas avaliadas. No que se refere ao âmbito das informações pessoais dos entrevistados, foi 

observada uma amostra composta por 17,6% de pessoas do gênero feminino e 82,4% 

masculino, sendo a maior parte em idade economicamente ativa (71%). A Figura 5-5 expõe 

a distribuição etária e por sexo das pessoas entrevistadas. Percebe-se que quase 40% da 

amostra entrevistada das populações masculina e feminina são representadas por pessoas 

entre 40 a 59 anos.  

 

Figura 5-5. Distribuição etária e por sexo da amostra avaliada de ciclistas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Em relação ao nível de instrução dos entrevistados, observa-se na Figura 5-6 que 32,5% 

possuem ensino médio completo, seguido por 18,5% com ensino superior completo. A menor 

porcentagem foi observada entre os analfabetos, representando 1,2% da amostra. Esses 

dados destacam a predominância de pessoas com ensino médio completo entre os 

entrevistados. 
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Figura 5-6. Grau de instrução da amostra avaliada de ciclistas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Na questão ocupação dos entrevistados, a maioria (70%) está empregada. Além disso, 13% 

são estudantes e 6% são aposentados ou pensionistas. Destaca-se que a grande parte da 

amostra é composta por pessoas ativamente empregadas. 

 
Figura 5-7. Ocupação da amostra avaliada de ciclistas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Quanto aos motivos de viagem dos entrevistados, observa-se que o trabalho é a principal 

razão, representando 48% dos deslocamentos. Em seguida, 34% viajam por estudo, e 9% por 

compras. Outros motivos incluem lazer ou exercício (7%), assuntos pessoais (1%), e saúde 

(1%). Os motivos trabalho e estudo representam um total de 82% das viagens, destacando 

que a população do município utiliza o transporte ativo, principalmente, para realizar as 

viagens compulsórias. Além disso, os principais motivos para a escolha do modal 

cicloviário é por servir como atividade física/lazer e ser um transporte mais ágil. 
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Figura 5-8. Motivo da viagem da amostra avaliada de ciclistas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Analisando o tempo gasto nas viagens de bicicleta, foi observado que o tempo médio por 

deslocamento foi de 44 minutos. O tempo médio de deslocamento, assim como a alta 

quantidade de viagem com duração entre 10 e 30 minutos (41%), está em concordância com 

o modo de locomoção da bicicleta. A Figura 5-9 expõe as faixas de tempo de deslocamento, 

da qual o período de até 10 minutos a 1 hora concentra 75% das viagens. 

 
 

Figura 5-9. Tempo gasto por viagem da amostra avaliada de ciclistas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

A Figura 5-10 apresenta um panorama com a frequência de quantidade de viagens 

observadas na população amostrada. Nota-se que maioria das pessoas usam bicicleta pelo 

menos 3 vezes por semana (73,8%), denotando um uso contínuo do modo de transporte. 
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Figura 5-10. Tempo gasto por viagem da amostra avaliada de ciclistas. Fonte: Elaborado pelo consórcio. 

Na pesquisa de opinião foram entrevistados 2206 ciclistas distribuídos em todos os pontos 

de pesquisa. Dessa forma, tem-se a percepção dos usuários de bicicleta de modo a 

representar todas as regiões do município de Vitória. Com isso, caracteriza-se o perfil de 

ciclistas e seus deslocamentos, através dos seguintes aspectos: 

¶ Respeito de motoristas perante os ciclistas 

¶ Segurança pública 

¶ Disponibilidade de bicicletários/paraciclos 

¶ Infraestrutura cicloviária 

¶ Qualidade da infraestrutura cicloviária 

¶ Arborização e sombreamento 

¶ Iluminação nas ciclovias/ciclofaixas 

Para cada um desses aspectos, os ciclistas entrevistados foram orientados a dar uma 

classificação entre as seguintes opções: Muito Bom, Bom, Regular, Ruim. O gráfico a seguir 

(Figura 5-11) compila todos os aspectos e os valores de cara uma das classificações 

informada pelos entrevistados, onde os aspectos mais bem avaliados são a qualidade da 

infraestrutura cicloviária e arborização e sombreamento com cerca de 44% das avalições 

sendo consideradas boas ou muito boas, enquanto a pior avaliação é a quantidade de 

bicicletários/paraciclos, com quase 22% das avaliações negativas, podendo refletir no uso 

de bicicletas disponibilizadas pela prefeitura como o “Bike Vitória”. 
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Figura 5-11. Pesquisa de Opinião dos ciclistas entrevistados Fonte: Elaborado pelo consórcio. 
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