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Resumo Executivo: O trabalho a seguir versa sobre a situacdo atual das questfes tocantes a
mobilidade nos limites da Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira (CUASO). Fez-se
uma discussdo e analise da problemética que surge da investigacdo do tema apresentado,
realizada em trés etapas de projeto.

A primeira etapa compds-se do levantamento e andlise de dados coletados sobre o meio
e sobre a situacdo da infraestrutura de circulacdo na Cidade Universitaria. A partir dos
dados obtidos, fez-se a definicdo de alguns problemas centrais sobre o assunto, dos quais se
destacaram, por exemplo, o trafego excessivo em algumas regides do campus, a precariedade
das vias destinadas a bicicletas, os conflitos de convivéncia entre usuérios de automoveis e 0s
de outros modais, e a superlotacdo dos Onibus circulares e sua demora de chegada aos
pontos. A partir disso, propuseram-se uma miriade de alternativas de solucdo preliminares
para intervir em tais questdes-problema. Coube, aos grupos delimitados para a segunda fase,
avaliar criteriosamente as alternativas propostas anteriormente, para um subtema especifico,
0 que culminaria na escolha de uma solucdo e sua sequente especificagéo.

Por fim, a terceira etapa do projeto, foco principal deste relatério, visava a reunido de
solugdes propostas em um conjunto integrado e que abordasse amplamente os subtemas do
projeto. Para tanto, foram definidos dois potenciais conjuntos de solugées (“Pacotes” 1 e 2),
com diferentes propostas que buscassem atender as condi¢des tratadas. Novamente, fez-se
uma avaliacao criteriosa, agora entre 0s pacotes, para selecionar o mais viavel.

O método utilizado para escolha do pacote final buscou a montagem de uma “matriz de
decisdo”. Para isso, selecionaram-se e definiram-se quatro critérios: custo, tempo de
implantacdo, cobertura e abrangéncia. Por meio de tabelas de comparacdo dos critérios em
pares, estabeleceram-se 0s pesos (importancias) de cada critério na avaliacdo. Em seguida,
cada critério foi utilizado, separadamente, para avaliar os pacotes de solucdo, em pares,
determinando-se as notas de preferéncia dos conjuntos quanto a cada critério. Por fim,
utilizando os valores obtidos, montou-se uma matriz de decisdo, por meio da qual se
obtiveram, ponderando-se os critérios, as notas finais dos conjuntos, sendo aquele com a
maior nota o selecionado para especificacdo. O resultado desse processo foi a deciséo pelo
Pacote 1 como a solugdo de maior potencial.

Sucintamente, esse pacote traz quatro propostas de intervencdo. A primeira consiste na
reinvencdo das rotas de Onibus circulares no campus, com criacdo de uma terceira linha e
otimizacgdo das duas existentes. A segunda medida propde a substituicdo dos atuais pontos de
onibus por estacdes inteligentes e acessiveis, com servi¢os, no ponto e no proprio dnibus, de
informacao e orientagdo em tempo real, com foco em individuos com necessidades especiais
de acessibilidade. A terceira proposta prevé uma parceria com a iniciativa privada para
implantar uma ampla rede de bicicletarios comunitarios ao longo do campus, voltados para o
deslocamento dentro e nas imediacGes da Cidade Universitaria. Por fim, a quarta solugéo
envolve a criacdo de um aplicativo de caronas interno, que faca a conexao entre usuarios que
buscam um meio alternativo de locomogao e os que disponibilizariam espago em seus carros
durante seu trajeto rotineiro de ida e volta do campus.

Em ultima analise, apés a avaliagdo minuciosa das solucGes disponiveis e especificacao
do pacote considerado mais adequado, o grupo concluiu que, caso as alteraces propostas
sejam cuidadosa e estrategicamente implementadas na potencial fase de execugao do projeto,
sera possivel e plausivel que os objetivos e as metas visadas sejam, efetivamente, alcancados
em certo grau. Assim, acredita-se que a implantacdo do projeto unificado realizado
permitiria, com efeito, criar um impacto positivo e significativo no cenario da mobilidade na
Cidade Universitaria, quanto a infraestrutura de circulacdo e guarda de veiculos, a
convivéncia entre modais, e ao sistema voltado a acessibilidade de diferentes usuérios.

Palavras-chave: Mobilidade, Cidade Universitaria de Sdo Paulo, Propostas de intervencéo.
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1. INTRODUCAO
1.1 Descricao das etapas do projeto

O projeto temaético delineado pela disciplina propds aos alunos uma discusséo analitica e
criteriosa da problemética que emerge da mobilidade na Cidade Universitaria, sucintamente
exposta na Secdo 1.2, seguida da proposicdo de alternativas de intervencdo, expostas e
discutidas, para sua posterior avaliagcdo, selecdo, especificacdo e integracdo. Para tanto,
estabeleceu-se uma divisdo em trés fases do projeto. A cada uma, novas equipes foram
montadas.

Na primeira fase, desenvolvida entre 23 de marco e 27 de abril, os subgrupos se
dedicaram a realizar uma pesquisa, bibliografica e, sobretudo, em campo, para compreensdo e
definicdo dos principais problemas envolvendo a mobilidade urbana dentro da CUASO. Em
seguida, as equipes se voltaram a elaboracéo de relatérios que expusessem essas disfuncdes e
apresentassem potenciais alternativas de solugédo, descrevendo brevemente seu funcionamento
e seus impactos as falhas a que se dirigiriam.

Posteriormente, durante a segunda fase do projeto, realizada entre 4 de maio e 1° de
junho, as novas equipes, recém-formadas, tiveram como objetivo estudar as alternativas
previamente estipuladas e elaborar critérios capazes de eleger a melhor, sequindo o método
AHP (Analytic Hierarchy Process — Processo de Analise Hierdrquico) apresentado na
disciplina, para o especifico problema de cada grupo. Para isso efetuou-se uma profunda
andlise das solucbes, de forma que fossem adequadamente discutidas e comparadas quanto a
cada critério, possibilitando a construcdo de uma matriz de comparagdo. Essa matriz parte de
fatores qualitativos para obter comparagdes quantitativas das alternativas, duas a duas, como
sera descrito adiante. Atribuindo-se pesos a cada critério, obtém-se uma nota para cada
solucéo.

Partindo das acOes tomadas nas fases anteriores, para continuacdo do projeto, construiu-
se 0 Grupo B a partir das equipes pares da segunda fase. Seu objetivo foi de, com base nos
dados levantados e solucBes propostas nas etapas anteriores, elaborar um conjunto integrado
de solucbes a serem aplicadas para abranger a conjuntura dos problemas de mobilidade
presentes na Cidade Universitaria.

Figura 1.2-1 — Desenvolvimento, em classe, da terceira fase do projeto, pelo Grupo B.

Fonte: Autoria do grupo.



1.2 Problematica estudada

A situacdo da mobilidade urbana dentro da Cidade Universitaria Armando Salles de
Oliveira (CUASO) é assunto frequente no que se refere a debates sobre a locomogdo na
cidade de Séo Paulo. Atualmente, um habitante do municipio gasta, em média, cerca de 2
horas e 48 minutos por dia em sua locomocgéo, conforme referido em [1], de modo que
questdes tocantes a velocidade e qualidade dessa locomocdo sdo particularmente
significativas para o usudrio paulistano. Como fator fundamental para essa questdo, destaca-se
a falta de planejamento urbano. Desse modo, é patente a necessidade de se reduzir o tempo de
trajeto gasto pelos usuarios de diferentes meios de transporte. Contudo, € também crucial
ressaltar que a tematica mobilidade urbana ndo se limita a isso, abrangendo, também, como
principais exemplos, questdes de infraestrutura de circulagéo, convivéncia entre os diferentes
modais, guarda de veiculos e acessibilidade a populagcdo como um todo.

Por se tratar de um tema que tem impactos diretos em toda a sociedade, as questdes
mobilidade sdo um topico de responsabilidade do Poder Publico. Todavia, apesar dos
investimentos aplicados a esse setor, provenientes, em grande parte, da arrecadagdo de
impostos e taxas, existem, ainda, pontos criticos de insatisfacdo por parte da populacao.

Melhorias nesse campo sdo imprescindiveis, j& que a mobilidade urbana afeta
diretamente a qualidade de vida dos cidaddos. O desgaste fisico e o estresse decorrentes do
deslocamento  cotidiano influenciam o rendimento do trabalhador e podem,
consequentemente, prejudicar setores econémicos do pais.

O cenario descrito tem representatividade, em particular, dentro da Cidade Universitaria
Armando de Salles Oliveira (CUASO). Localizada na capital de Sdo Paulo, trata-se de uma
regido de intenso fluxo de pessoas e veiculos. De acordo com dados levantados durante a
primeira fase do projeto, cujas referéncias bibliograficas estdo devidamente descritas ao fim
do documento, circulam, no campus, cerca de 100.000 pessoas e 50.000 automoveis
diariamente. Tais veiculos incluem tanto aqueles cujo destino final é a propria Universidade,
quanto os que utilizam a Cidade Universitaria como rota de passagem e desvio de vias
congestionadas. Destarte, ha sobrecarga do trafego no campus, cujas vias atuam como rotas
alternativas, para evitar, por exemplo, o transito na Marginal Pinheiros (Via Professor Simao
Faiguenboim).

Quanto a meios internos de transporte publico, ha duas linhas de énibus circulares da
SPTrans que atendem a Universidade. Sdo elas denominadas “Circular 1” (linha 8012-10) e
“Circular 2” (linha 8022-10). Ambas partem do Terminal Butantd e percorrem as imediac¢oes
do campus, abrangendo a malha viaria de cerca de 60 km da regido, conforme exposto em
[14]. Seu trajeto pode ser observado, a seguir, na Figura 1.2-1. Essas duas linhas sdo de
frequente utilizacédo pelos frequentadores da USP, embora haja mais 7 linhas que atravessem a
CUASO 81, Nao obstante, h4 a superlotacdo dos dnibus circulares, além de demasiado tempo
de espera por sua chegada aos pontos.



Figura 1.2-1 — Linhas circulares na CUASO.
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Nos 3.650.000 m2 de éarea territorial do campus, comportam-se 12.251 vagas de
estacionamento comum, 269 vagas direcionadas a deficientes e 158 para idosos 4,
Outrossim, existem 2,6 km de ciclofaixas, frequentadas, principalmente, nos finais de semana,
e 130 km de calgadas *4, amplamente utilizadas por transeuntes e atletas.

Dada a relevancia de um cenario mobilidade adequado as necessidades da CUASO,
destacam-se uma sequéncia de problemas relativos a esse tema, além dos ja expostos,
identificados no local em questé&o.

Com relacdo a infraestrutura de circulacdo, os principais problemas apontados sdo
relacionados com trés tépicos. Primeiramente, tratando-se da entrada e saida pelos portGes, a
falta de um controle de acesso permite que pessoas alheias a Universidade circulem
irrestritamente, o que contribui para uma superlotagdo do campus, a qual tem o potencial de
comprometer a seguranca da regido. Além disso, a circulacéo bicicletas é afetada pela rede
ineficiente de ciclofaixas, ciclovias e bicicletarios, no tocante a sua insuficiéncia e qualidade,
0 que desestimula a populacéo a utilizarem esse meio de transporte para locomocéo na Cidade
Universitéria. Por fim, ha a superlotacdo dos 6nibus circulares, além do demasiado tempo de
espera por sua chegada aos pontos, em funcdo de trajetos que podem, potencialmente, ser
aprimorados quanto a sua extensao e abrangéncia.

Em se tratando da convivéncia de pedestres, atletas, ciclistas e veiculos, a falta de
incentivo aos transportes alternativos acentuam os conflitos entre diferentes modais. A
auséncia ou méa localizagdo de faixa de pedestres prejudica o transito a pé pelo campus. Os
conflitos espaciais entre rodovias e ciclofaixas também causam problemas na seguranca de
atletas e ciclistas.

Quanto a infraestrutura de guarda de veiculos, é patente, sobretudo quanto a guarda de
bicicletas, a insuficiéncia de vagas; problemas de qualidade estrutural das vagas existentes;
falta de iluminagdo e vigilancia; e um mau posicionamento dos bicicletarios e
estacionamentos quanto a locais estratégicos de maior densidade demografica. Além disso, ha
falta de uma logistica de integracdo entre bicicletas e outros modais.

Ultimamente, no tocante a acessibilidade de pessoas com necessidades especiais de
mobilidade, enfrentam-se problemas diversos de infraestrutura, como, por exemplo: cal¢adas



danificadas (como a da Figura 1.2-2) e sem rampas de acesso; falta de piso podotatil em locais
estratégicos de circulagdo; e falta de manutencdo das instalacfes voltadas a acessibilidade,
como rampas para deficientes motores. Tais obstaculos prejudicam a livre circulacdo
autdbnoma desse setor da populacdo. Acrescentam-se a isSo 0s transtornos no transporte
publico, causados pela falta de mecanismos adaptados nos dnibus que circulam o campus,
como as linhas de Onibus circulares, bem como outras linhas que percorram a Cidade
Universitaria.

Figura 2.1-2 - Calcada desnivelada na CUASO.

Calgada desnivelada na CUASO.

Fonte: Autoria das equipes 7 e 8 (primeira fase do projeto).

Frente a contextualizacdo exposta, coube aos grupos da primeira fase do programa
elaborar uma miriade de alternativas de solucdo, voltadas a obstaculos especificos, as quais
foram, em seguida, selecionadas criteriosamente e desenvolvidas por novas equipes, durante a
segunda fase.

1.3 Solugdes a serem avaliadas

Dentre as solugdes que, durante a segunda fase do projeto, alcangaram as melhores
pontuacdes no processo de selegdo pelo método AHP, o grupo atual optou por estruturar dois
pacotes, cada qual com quatro solucbes consideradas compativeis entre si e complementares.
O objetivo dessa construgdo é permitir a escolha, por meio de uma matriz de deciséo, de um
conjunto de propostas capazes de solucionar os problemas de mobilidade na CUASO de
maneira geral.

O primeiro conjunto, denominado pela equipe de “Pacote 1”, contempla solucbes
abrangentes, de otimizagcdo da logistica do transporte interno e renovagdo do imobiliéario
urbano a parcerias entre 0 meio publico e o privado e economia compartilhada.

A primeira solucdo que o compde consiste na reestruturagdo dos trajetos das linhas de
onibus circulares que transitam pela CUASO. Explicitamente, as linhas 8012-10 e 8022-10 da
SPTrans seriam reorganizadas e, por meio da introducdo de uma terceira linha, otimizadas
para cobrir distdncias menores, em rotas estratégicas que consideram, por exemplo, a
distribuicdo populacional no campus. Possibilita-se, assim, que a frequéncia da passagem de
veiculos em cada ponto aumente, sem, no entanto, aumentar o nimero total de dnibus na



frota. Além disso, a nova linha circular criada permitiria segmentar a demanda por transporte,
permitindo atender com melhor eficacia cada um desses segmentos. Essa solucdo ndo
incrementa substancialmente o custo de operacdo da linha, bem como néo acarreta custos de
implantacéo.

A segunda solucdo a incrementar o pacote é a substituicdo dos atuais pontos de Onibus
por modernas estagdes inteligentes e acessiveis, capazes de informar aos usuarios, em tempo
real, as condicOes de operagdo da linha, como, por exemplo, o horario de chegada do proximo
onibus, e orientar novos usuérios acerca das possibilidades de trajetos, além de conter
adequacdes a utilizacdo por deficientes fisicos. A proposta prevé também a modificacdo dos
onibus para funcionarem de forma integrada com as novas estagGes, contendo caixas de som
que permitam informar os usuarios.

A terceira solucdo a ser incluida no Pacote 1 constitui uma importante parceria entre
iniciativas publica e privada. O objetivo é implantar uma rede de bicicletarios comunitarios na
Universidade, que permitird aos estudantes, funcionérios e habitantes realizar os trajetos no
interior do campus utilizando bicicletas, transferindo parte da demanda atendida, atualmente,
pela rede de dnibus circulares, por exemplo. A proposta, que segue ideias ja implantadas em
alguns locais do pais e do municipio de Sdo Paulo, poderia ser gratuita para o usuario em
curtos periodos, e, potencialmente, ndo onerara significativamente o or¢camento da Cidade
Universidade.

A solucdo que fecha o pacote é tem potencial de expansdo rapida em curto prazo, por se
tratar de um aplicativo. O denominado “CaronUSP” ¢ uma proposta de economia
compartilhada que visa conectar pessoas que procuram carona com as que a oferecem, tendo
essa solucdo potencial de diminuir o tempo de transito dos estudantes para a CUASO. Entre
as demais vantagens da sua utilizacdo, destaca-se a diminui¢do do nimero de carros nas ruas e
dos custos para quem possui carro, por meio de uma taxa cobrada de quem solicitou a carona.

Ja 0 segundo conjunto de alternativas, denominado de “Pacote 2”, traz mudangas de
ordem burocratica, com o objetivo de reduzir o conflito entre diferentes modais, além de
resolver de modo definitivo o problema de acessibilidade de pessoas com deficiéncia,
adequando a estrutura do campus as normas técnicas vigentes.

A primeira de suas solugdes consiste na mudanca dos locais de treino de ciclistas e
demais atletas, o que evita o conflito entre as partes envolvidas. Trata-se de uma mudanca que
traz mais seguranca para os atletas e ciclistas, uma vez que eles estariam mais distantes da
zona por onde transitam veiculos automotivos. Ha beneficio também para os motoristas, pela
reducdo da competicdo por espaco e dos riscos de envolvimento em acidentes.
Concomitantemente a resolucdo de problemas na convivéncia entre motoristas, pedestres,
ciclistas e atletas, nota-se que a circulacdo dentro da CUASO seria melhorada, devido ao
aumentos do fluxo nas vias mais utilizadas.

A segunda solucdo presente no Pacote 2 é a adequacdo da infraestrutura de
acessibilidade. 1sso engloba a construcdo e reforma das calgadas, rampas, edificacdes e
demais espacos do campus de acordo com as normas de acessibilidade vigentes. Além disso, é
necessario que haja adequacdo do imobiliario local, visando a devida acessibilidade e a
possibilidade de melhor locomocéo de usuérios, com ou sem deficiéncias fisicas, por médias e
longas distancias.

A terceira solucdo incrementada ao pacote € o cadastramento dos ciclistas que
frequentam a CUASO, que teriam 0 acesso controlado e portariam uma numeragdo com 0
intuito de facilitar sua identificacdo. Essa numeracédo seria Util para eventuais dendncias e/ou
acidentes em que se envolvam os ciclistas, atendendo a potenciais conflitos entre ciclistas e
usudrios de outros modais, com a possibilidade de eventual suspensdo de acesso ao campus.

A solucdo que conclui o Pacote 2 de integracdo consiste na ampla adequacdo da
infraestrutura para o uso de bicicletas dentro da Cidade Universitaria. Isso engloba a



construcdo e reforma de ciclovias e ciclofaixas ao longo da regido, além de locais destinados
ao estacionamento de bicicletas com a devida segurancga: os bicicletarios. Prevé-se que eles
sejam equipados com mecanismos de controle de acesso, cadastro dos usuarios, cameras,
entre outros itens de seguranga.

Uma vez definidos os conjuntos de solucBes integradas, partiu-se para a etapa de
avaliacdo dos pacotes e selecdo, descrita a seguir, para posterior especificacdo das propostas
escolhidas.



2. DESENVOLVIMENTO DAS ETAPAS DO PROJETO

Para a escolha do pacote de solugdes considerado, pelo grupo, como 0 “melhor” dentre 0S
propostos, foi utilizada uma metodologia fundamentada na cria¢do de uma “matriz de
decisao”. Trata-se, sucintamente, de uma tabela em que as propostas de solugdo — no caso, 0s
conjuntos de propostas — sdo confrontadas em relacdo a uma série de critérios pré-definidos,
do que resulta uma matriz de notas para cada proposta. E feita, como ponderacdo final, uma
média das notas obtidas para cada conjunto, ponderada pelos pesos de cada critério, também
calculados previamente. O pacote de solu¢bes que obtém a maior média é tido, segundo o
método descrito, como o0 mais adequado aos parametros da problematica estudada.

A seguir, esta descrita a realizacdo das etapas que culminaram na formulacdo de tal
matriz, para a escolha final de um conjunto de solucdes.

2.1 Definicéo dos critérios de avaliagao

Como pré-requisito para a metodologia, a definicdo de bons critérios é essencial.
Entendem-se, por eles, critérios que avaliem, cada um, caracteristicas das solucdes que sejam
relativamente independentes das avaliadas pelos outros critérios. Deve, também, ser possivel,
guanto a essas caracteristicas, encontrar diferencas significativas e avaliaveis entre as
solugdes propostas. Por fim, embora os critérios devam abranger uma quantidade critica de
diferencas entre as solucGes, deve ser feita uma selecdo para que apenas aqueles tidos como
mais influentes sejam estudados. Isso se explica, por exemplo, pelo fato de que a avaliacéo
feita pelos projetistas, embora criteriosa, € fundamentalmente subjetiva em algum grau.
Assim, a selecdo de um numero reduzido de critérios que devam ser avaliados auxilia a
atenuar o fator de subjetividade do processo.

Ademais, um ponto importante a ser levantado é que essa metodologia é executada antes
de qualquer implantacdo concreta das solu¢fes. Assim, uma parte significativa das avaliacbes
sob os critérios depende de hipoteses, estimativas e especulacdes por parte dos projetistas,
com base em sua experiéncia. Por isso, no presente trabalho, foi necessario, por vezes, atribuir
notas e pesos segundo hipo6teses dos membros do grupo sobre resultados futuros. Assim, nao
raras vezes, ao confrontar solucdes e critérios, foi feita mencdo a quantificacdes obteniveis
apenas a posteriori, num cenario de implantacdo das potenciais solugcfes. Tal fator também
foi considerado ao se buscar reduzir o fator de subjetividade do procedimento.

Tendo em vista essa abordagem, 0 grupo analisou uma série de potenciais parametros e
optou, em ultima analise, por trabalhar com os critérios seguintes.

Custo

Em todo projeto de engenharia, em especial os da area de infraestrutura do meio publico,
0 custo é um fator que deve ser avaliado com mindcia para diferenciar marcantemente
diferentes alternativas. Em funcdo das alternativas investigadas e do numero de critérios,
optou-se por reunir, neste parametro, os 6nus tanto da implementacdo quanto da manutencao
de cada proposta de intervencdo, ja que se concluiu desnecessario investiga-los
separadamente para diferenciar as solucdes trabalhadas. Em campo, tal critério seria
facilmente caracterizado, concretamente, pelos gastos com a hipotética implantacdo e
manutencdo de cada conjunto de alternativas.

Tempo de Implantacéo

O tempo necessario para que as alternativas de um dos conjuntos sejam executadas é
essencial para avaliar a rapidez e eficiéncia com que os custos de cada projeto sdo revertidos
em resultados satisfatérios e concretos. 1sso porque, além da eficacia das alternativas em si, é



importante que se opte por alternativas que sejam realizaveis em tempo viavel, ante as
insatisfacbes e necessidades imediatas dos individuos afetados. Assim, ao confrontar
solucdes, é identificavel e estipulavel o tempo para a implementacdo tedrica de cada uma.

Cobertura

Vaérios sdo os subtemas sobre mobilidade na CUASO levantados pela disciplina para o
projeto tematico, a saber: infraestrutura de circulacdo; guarda de veiculos; convivéncia entre
modais; e veiculos propriamente ditos. Tais subtemas estdo, inerentemente, conectados. Por
isso, qualquer proposta de intervencdo em problemas de um desses subtemas sera influenciada
pela situacdo e problematica de todos os outros. Assim, ao avaliar os pacotes de solucdes,
optou-se por adotar como critério (qualitativo e comparativo) a cobertura desses subtemas por
cada conjunto.

Adotou-se um procedimento para avaliar os pacotes perante esse critério. Inicialmente,
para cada subtema, identificaram-se, dentro de cada pacote, os elementos (propostas de
intervencdo) que propunham algum impacto (direto, ou indireto, mas significativo) no ambito
daquele subtema. Naturalmente, cada um desses elementos fora construido com foco em um
publico especifico. Assim, comparando-se a quantidade agregada, hipotética e estimada, de
individuos afetados positivamente por cada pacote, aponta-se o conjunto que melhor cobriu
aquele subtema, em termos do tamanho do pablico-alvo visado e atingido por cada proposta.
Atribui-se, ao fim, uma nota relativa e unificada para os conjuntos, com base nos resultados
para cada subtema.

Nota-se que se trata de um critério essencialmente comparativo, ndo quantitativo e
absoluto, por meio do qual o confronto dos pacotes quanto a cada subtema permite obter, em
andlise final, uma nota relativa para os pacotes quanto a conjuntura dos temas.

Abrangéncia: Alcance e Periodo de Adaptacéo

O alcance trata do numero de individuos que serdo, de fato, afetados positivamente
qguanto a alguma de suas insatisfacdes em funcdo da aplicacdo de determinado projeto,
independentemente do subtema abordado — de modo genérico, diferentemente do critério de
cobertura, que analisa subtemas e publicos-alvo especificos por vez. Ja o periodo de
adaptacdo se refere ao tempo necessario para que a maioria dos usuarios visados aceite e se
adeque a esse novo projeto. Como ambos versam sobre a importancia de se avaliar, com
cautela e mindcia, as necessidades e o alcance ao publico, além de ambos estarem
intrinsecamente relacionados, optou-se por abriga-los sob um mesmo critério: a abrangéncia.

Desse modo, torna-se possivel confrontar duas colecBes de solugbes quanto a esse
critério: observa-se, frente a hipotética implantacdo de cada uma, dado certo periodo de
tempo, o numero de individuos afetados positivamente pelo projeto, tendo em mente o
conjunto de tipos de usuérios tidos como alvo de cada alternativa inicialmente.

2.2 Ponderacao dos critérios

Uma vez definidos os critérios, foi atribuido um peso para cada um segundo sua
importancia em relacdo aos outros. Para tanto, foi feita uma comparacdo de pares de critérios,
atribuindo ao primeiro uma nota relativa ao segundo de acordo com a seguinte tabela.

Tabela 2.2-1 — Notas de comparagao entre critérios.

Preferéncia relativa de importancia | Nota relativa

Muito mais importante 3,00

Mais importante 2,00

Igualmente importante 1,00




E importante notar que a utilizacio de uma escala reduzida — de 1 a 3, em vez de, por
exemplo, 1 a 10 — deve-se, novamente, a busca por atenuar a subjetividade da avaliacdo dos
projetistas.

Tempo de implantacdo vs. Custo

Ambos os critérios foram tidos como igualmente importantes. 1sso porque ambos afetam
diretamente a eficiéncia, a eficacia e, sobretudo, a qualidade da implementacéo das solucdes.
Assim, uma solucdo ideal deve ter custo e tempo de implantagdo minimizados, enquanto uma
solucdo rapida, mas onerosa, se torna equiparavel a outra, menos custosa, mas de lenta
implantacéo.

Cobertura vs. Custo

Autonomia foi considerada mais importante do que custo. Como o projeto trata da
melhoria da circulagdo de um puablico amplo de frequentadores da CUASO, a qual sofre
diferentes problemas quanto a cada subtema do projeto tematico, considerou-se que é
absolutamente vantajoso que propostas de intervencdo na mobilidade tenham possibilidade de
abranger boa parte dos assuntos trabalhados na disciplina, mesmo que tais propostas se
mostrem mais onerosas do que outras.

Abrangéncia vs. Custo

Abrangéncia foi tida como mais importante do que custo. Um importante objetivo do
trabalho € propor solucGes que abranjam o maior nimero de frequentadores da CUASO, com
rapida adaptacdo. Por isso, optou-se por favorecer solucBes abrangentes, mesmo que
relativamente custosas.

Cobertura vs. Tempo de implantacao

Cobertura foi considerada muito mais importante do que tempo de implantagdo. O
raciocinio € analogo ao do item Cobertura vs. Custo. Assim, solu¢6es com longo periodo de
implantacdo, mas grande englobamento dos subtemas, foram preferidas a solucGes rapidas,
mas que impactem poucos setores da mobilidade na Cidade Universitéria.

Abrangéncia vs. Tempo de implantacéo

Abrangéncia foi considerada muito mais importante do que tempo de implantagéo.
Analogamente ao Ultimo raciocinio, considerou-se que é aceitdvel que uma solucdo tenha
extenso periodo de implantacdo, caso, uma vez implantada, atinja um alto nimero de pessoas,
com facilidade de adaptacao.

Abrangéncia vs. Cobertura

Abrangéncia foi considerada mais importante do que cobertura. Reitera-se que um
objetivo central do projeto é propor solucGes de grande alcance aos frequentadores da
CUASO. Assim, embora a cobertura aos subtemas trabalhados seja fator particularmente
fundamental na escolha de solug@es, optou-se por favorecer a abrangéncia da solu¢do como
fator central, mesmo que algum subtema da mobilidade seja relativamente preterido por um
pacote.

A partir das comparagdes feitas, montou-se a Tabela 2.2-2 de comparagdo. Observe-se
que, para cada célula preenchida da matriz, sua célula simétrica ao longo da diagonal
principal recebeu o valor numericamente inverso.



Tabela 2.2-2 — Matriz de comparacédo dos critérios.

Critérios Cl C2 C3 C4
C1 - Custo 1,00 1,00 0,50 0,50
C2 - Tempo de Implantacao 1,00 1,00 0,33 0,33
C3 - Cobertura 2,00 3,00 1,00 0,50
C4 - Abrangéncia 2,00 3,00 2,00 1,00
Somatorios 6,00 8,00 3,83 2,33

Fonte: Autoria do grupo.
Em seguida, fez-se a normalizacdo dos pesos, dividindo-se cada termo pela soma dos
termos de sua coluna. Apos isso, a média de cada linha fornece um indicador do peso
(importancia) final do critério da mesma linha.

Tabela 2.2-3 — Normalizacdo de pesos dos critérios

Critérios C1l C2 C3 C4 Pesos Finais

C1 - Custo 0,17 0,13 0,13 0,21 0,16
C2 - Tempo de Implantacao 0,17 0,13 0,09 0,14 0,13
C3 - Cobertura 0,33 0,38 0,26 0,21 0,30
C4 - Abrangéncia 0,33 0,38 0,52 0,43 0,41
1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Fonte: Autoria do grupo.

A partir dos calculos executados, estabeleceu-se, entdo, a seguinte ordem decrescente de
importancia para os critérios: C4 — Abrangéncia (peso 0,41); C3 — Cobertura (peso 0,30); C1
— Custo (peso 0,16); C2 — Tempo de implantacdo (peso 0,13).

2.3 Avaliacao dos conjuntos de solucdes perante os critérios

Ponderados os critérios, parte-se para a avaliacdo das solucBGes. Essa etapa é feita
comparando-se 0 par de pacotes quanto a preferéncia de um deles em referéncia a um Gnico
critério por vez. Assim, para cada critério, monta-se uma matriz de comparacdo dos pacotes,
seguindo os mesmos procedimentos de simetria de valores e de normalizagdo descritos para a
comparacdo de critérios. A acentuacdo da preferéncia de um conjunto de solugbes em
detrimento de outro foi atribuido um valor segundo a escala da seguinte tabela, analoga a
utilizada na comparacéo entre critérios.

Tabela 2.3-1 — Escala de comparacéo entre agrupamentos de solugdes.

Qualificagcdo da preferéncia Nota Relativa
Muito acentuada 3,00
Acentuada 2,00
Indiferente (nula) 1,00

Fonte: Autoria do grupo



Assim, construiram-se as Tabelas 2.3-2 a 2.3-5, de confronto das propostas perante cada
critério. Cada tabela ja inclui, ao lado, a versdo normalizada, cuja Gltima coluna contém a
preferéncia média da solucdo correspondente perante as outras, bem como, abaixo, uma
explicagdo sucinta das notas atribuidas aos pares.

Tabela 2.3-2 — Comparacdo das propostas quanto ao “Custo”.

Custo P1 P2 P1 P2 Notas
Pacote 1 1,00 2,00 0,67 0,67 0,67
Pacote 2 0,50 1,00 0,33 0,33 0,33
1,50 3,00 1,00 1,00 1,00

Fonte: Autoria do grupo.

Quanto ao critério “Custo”, o Pacote 1 foi considerado preferivel ao Pacote 2. O grupo
avaliou que o 6nus mais significativo acarretado pelo primeiro pacote seria o da instalacao das
estacOes inteligentes, as quais demandariam reformas planejadas e tecnoldgicas dos principais
pontos de Onibus presentes na Cidade Universitaria. Tais gastos suplantariam 0s
investimentos com seus outros componentes, como a reinvengdo das rotas de Onibus
circulares — a qual ndo prevé o aumento do nimero de Onibus, apenas a formulacdo
estratégica de novas rotas —, e a instalacdo de bicicletarios comunitarios — que prevé a
transferéncia a iniciativa privada dos custos de operacao.

Por outro lado, o Pacote 2 aborda amplos investimentos na area de infraestrutura, voltada
tanto a recepcdo de bicicletas, quanto a adequacdo a padrdes aceitaveis de acessibilidade. Para
as bicicletas, a instalacdo dessas propostas, em especial de ciclovias (separadas das avenidas
por um meio fisico), e de novos e maiores bicicletarios, exige custosos investimentos de
construcdo civil, adaptacdo dos espacos das vias e estacionamentos principais e rearranjo das
vias de automdveis vicinais, além dos custos de manutencdo da integridade das estruturas
criadas. O mesmo se pode afirmar em relacdo & onerosidade das reformas estruturais voltadas
a acessibilidade.

Desse modo, a preferéncia, no quesito de custos, foi dada para o primeiro pacote pelo

grupo.

Tabela 2.3-3 — Comparacdo das propostas quanto ao “Tempo de implantagdo”.

Tempo de Implantacéo P1 P2 P1 P2 Notas

Pacote 1 1,00 3,00 0,75 0,75 0,75

Pacote 2 0,33 1,00 0,25 0,25 0,25
1,33 4,00 1,00 1,00 1,00

Fonte: Autoria do grupo.

O Pacote 1 foi tido como muito preferivel ao Pacote 2 quanto ao critério “Tempo de
implantagao”.

Novamente, foi conclusdo do grupo que o elemento do Pacote 1 mais influente nesse
aspecto seria o0 das estacOes inteligentes, em funcdo do processo infraestrutural necessario
para sua instalacdo, descrito na discussdo da Matriz “Custo” (Tabela 2.3-2), 0 qual exige,
além do investimento econdmico, um tempo relativamente alongado para sua implementag&o.
Mais uma vez, tal 6nus suplantaria os tempos investidos na implantagdo, por exemplo, das



novas rotas de 6nibus circulares e das bicicletas comunitarias, uma vez delineadas tais rotas e
estabelecidas as parcerias com a iniciativa privada.

Em contrapartida, o Pacote 2 propde, como também discutido nas observagdes para a
Matriz “Custo” (Tabela 2.3-2), obras extensas na infraestrutura da Cidade Universitaria
voltada para a acessibilidade e para as bicicletas. A amplitude de tais projetos acarreta altos
encargos em termos de tempo.

Assim, o Pacote 2 foi preterido ao Pacote 1 quanto a esse aspecto.

Tabela 2.3-4 — Comparacao das propostas quanto a “Abrangéncia”.

Abrangéncia P1 P2 P1 P2 Notas
Pacote 1 1,00 1,00 0,50 0,50 0,50
Pacote 2 1,00 1,00 0,50 0,50 0,50

2,00 2,00 1,00 1,00 1,00

Fonte: Autoria do grupo.

Em primeira abordagem, nota-se que ambos 0s conjuntos propdem solucbes que
alcancam varias parcelas da populacdo, quanto a alguma de suas insatisfacbes. Quanto a
populacdo de ciclistas (ativos ou em potencial), por exemplo, ocorre, pelo Pacote 1, estimulo
ao ciclismo por meio das bicicletas comunitarias, e, pelo 2, investimento nos servicos
voltados aos usuarios de bicicletas na Cidade Universitaria. Quanto a individuos portadores
de alguma deficiéncia, ambos também preveem reformas diversas voltadas a acessibilidade.
Todavia, o Pacote 1 se destaca quanto a reinvencao das rotas dos 6nibus circulares. Trata-se
de uma mudanca que traz um impacto positivo direto em toda a populacdo que utiliza 0s
circulares na CUASO. Dessa maneira, no quesito de alcance genérico, o Pacote 1 foi
considerado comparativamente vantajoso.

Tal vantagem, porém, se modifica ao se estudar o fator de periodo de adaptacdo da
populagédo. No caso do Pacote 2, as maiores dificuldades nesse aspecto seriam tidas, a relativo
curto prazo, na mudanca dos locais de treino de corredores e ciclistas, bem como no cadastro
de ciclistas (para que pedestres tenham espa¢o para encaminhar queixas quanto a individuos
especificos). Ja para o Pacote 1, o principal obstdculo nesse ambito seria a adaptacdo da
populacédo frequentadora dos circulares a uma ampla mudanca de rotas dentro do campus.
Comparativamente, trata-se, como comentado, de um contingente significativamente extenso
de individuos afetados — reitera-se que o critério “Abrangéncia” aborda alcance e periodo de
adaptacdo de modo concomitante. Por essa razdo, houve vantagem do Pacote 2 quanto a esse
quesito.

Em virtude do impasse exposto, o grupo julgou, em ultima analise, que os dois conjuntos
de solugdes eram igualmente preferiveis em termos desse critério.



Tabela 2.3-5 — Comparagédo das propostas quanto a “Cobertura”.

Cobertura P1 P2 P1 P2 Notas
Pacote 1 1,00 2,00 0,67 0,67 0,67
Pacote 2 0,50 1,00 0,33 0,33 0,33

1,50 3,00 1,00 1,00 1,00

Fonte: Autoria do grupo.

O Pacote 1 foi considerado preferivel ao Pacote 2. O grupo, a seguir, descreveu
sucintamente as consideragdes feitas quanto a cobertura dos subtemas trabalhados pelos dois
conjuntos de solugdes.

Quanto ao subtema de infraestrutura de circulacdo de veiculos na Cidade Universitaria, o
Pacote 1 prople a reinvencdo das rotas de Onibus circulares — voltada ao conjunto de
frequentadores dos 6nibus no campus —, contra as reformas na infraestrutura de ciclovias e
ciclofaixas do segundo pacote — focadas na esfera de ciclistas atuais e potenciais. Quanto aos
individuos atendidos, torna-se patente a vantagem do Pacote 1. Isso porque a solucdo proposta
por este tem o potencial de impactar positivamente um contingente maior de usuarios ja em
curto prazo, em especial nos primeiros momentos apds a hipotética instalacdo de ciclovias
(durante os quais ainda ndo haja um crescimento tdo expressivo no numero de ciclistas, em
relacdo ao nimero de usuarios dos circulares).

No ambito da guarda de veiculos, o segundo conjunto prevé reformas variadas nos locais
destinados a bicicletas, construindo novos bicicletarios e ampliando os existentes. Ja& o
primeiro conjunto prople, a partir das novas rotas circulares, bicicletas comunitarias e
aplicativo de caronas, reduzir significativamente — embora indiretamente — a necessidade da
circulagdo no campus por meio de carros, com base no incentivo as caronas compartilhadas,
ao uso dos dnibus mais acessiveis e das bicicletas comunitarias disponiveis. Novamente, trata-
se da amplitude do contingente afetado dentro desse subtema, o qual garantiu a preferéncia ao
primeiro pacote.

Quanto as questdes de convivéncia entre usuarios de diferentes modais, houve predilecdo
pelo Pacote 2. O Pacote 1 visa atender a essas questdes sobretudo por meio da reducdo no
nimero de automdveis em circulacdo, como discutido no paragrafo anterior, o que diminui
significativamente os conflitos entre automoveis e ciclistas e entre automéveis e pedestres.
Em contrapartida, o Pacote 2 proporciona algumas iniciativas que impactam mais diretamente
esse assunto. A mudanca nos locais de treinos de corredores de ciclistas reduz os conflitos
entre eles e automoveis. A criacdo de ciclovias, separadas fisicamente das rodovias, ameniza a
convivéncia com outros modais. Por fim, o cadastro e identificacdo explicita de ciclistas
facilita o encaminhamento de reclamacdes especificas quanto a atitudes de risco vindas, por
exemplo, de pedestres afetados. Portanto, o Pacote 2 teve vantagem quanto a esse subtema.

No tocante a acessibilidade, considerou-se que ambos os conjuntos propde iniciativas
equivalentemente significativas. Por um lado, o primeiro oferece, por meio das estacoes
inteligentes, um aumento consideravel no conforto e facilidade de acesso de portadores de
alguma deficiéncia aos meios publicos de transporte. Por outro, as reformas na infraestrutura
do segundo pacote também tais beneficios de modo geral ao longo do campus. Nao houve,
pois, inclinagdo para nenhuma das propostas nesse subtema.

Em Gltima analise, em funcdo de seu destaque nos subtemas de circulacdo e guarda de
veiculos de modo abrangente na Cidade Universitaria, o Pacote 1 recebeu preferéncia em
relagdo ao Pacote 2.



2.4 Avaliacao global das solucgdes e criacdo da “Matriz de Decisdo”

Todo o processo descrito até entdo, para selecdo e ponderacdo dos critérios e avaliacdo
parcial dos pacotes, foi feito com o intuito de construir a chamada “matriz de decisdo” para a
problematica tratada, a qual permite identificar a proposta melhor avaliada perante os critérios
ponderados. Trata-se de um método poderoso, uma vez que permite aos projetistas atribuir
diferentes pesos relativos (importancias) para cada critério (caracteristica) a ser investigado
nas solugdes. Além disso, os procedimentos utilizados facilitam muito a avaliacdo global dos
conjuntos, ja que é feita, separadamente, sua avaliacdo perante cada critério individual.
Outrossim, é importante o fato de que cada avaliagdo dos critérios e das propostas é feita por
pares, de modo relativo, antes de se fazer a normalizacdo para obter valores de pesos e
preferéncias globais. Isso facilita muito o julgamento dos projetistas sobre os critérios e
solucdes, ao ser feita uma avaliacdo individual e relativa de cada par antes de se investigar os
conjuntos e critérios globalmente. Em suma, o grupo considerou essa metodologia bastante
adequada para o estudo das propostas de intervencdo levantadas e escolha final das solucGes
mais adequada.

Segue, abaixo, a matriz de decisdo e ponderacdo final desenvolvida. As notas finais dos
pacotes perante cada critério sdo colocadas em colunas, ao lado do peso de cada critério
correspondente. A média das notas de um pacote, ponderadas pelo peso final de cada critério,
fornece a nota final daquela proposta, indicada a direita da linha correspondente. E, por fim,
selecionado o conjunto com a maior média final, o qual sera estudado no processo de
especificacdo das solucdes.

Tabela 2.4-1 — Matriz de Decisao.

Ponderacgao Final Custo Tempo Abrangéncia Cobertura | Notas Finais
Pacote 1 0,67| 0,16 0,75 0,13 0,50 0,41 0,67 0,30 0,61
Pacote 2 0,33| 0,16 0,25 0,13 0,50 0,41 0,33 0,30 0,39

Fonte: Autoria do grupo.
2.5 Escolha das solugbes

Em funcdo de todo o processo realizado anteriormente, decidiu-se pelo primeiro pacote
de solucBes como a proposta escolhida pelo grupo, em virtude de sua média final
acentuadamente mais alta que a da outra proposta na matriz de decisao da Tabela 2.4-1. Esse
foi o conjunto de solugdes trabalhado pelo grupo na etapa de especificacdo, descrita a seguir.



2.6 Especificacao das solugdes propostas

Definido o primeiro pacote como o conjunto de solugdes a serem trabalhadas, seguiu-se
para a etapa de especificacdo das solucdes propostas. Estabeleceu-se como objetivo dessas
medidas, consoante a discussdo do projeto tematico, impactar positivamente a mobilidade
dentro da Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira (CUASO), o que consiste em,
principalmente: efeitos sobre o sistema de guarda de veiculos; reducdo da lotacdo dos énibus
circulares e de seu tempo de deslocamento dentro do campus; estimulo ao uso da bicicleta nas
imediacbes da regido; e fornecimento da infraestrutura necessaria para pessoas com
necessidades especiais se locomoverem com seguranga e qualidade.

A sequir, estdo descritas em detalhes as solucdes que fazem parte desse pacote, a saber:
remodelagdo das linhas dos énibus circulares; estacdes acessiveis e inteligentes; bicicletarios
compartilhados; e aplicativo de caronas (CaronUSP).

2.6.1 Remodelacéo das linhas dos dnibus circulares

Estabeleceu-se como meta para essa proposta reduzir o tempo necessario para 0
deslocamento do usuério médio dos circulares dentro do campus em, aproximadamente, 25%
— iss0 se associa a reducdo do tempo de espera pela chegada do 6nibus a cada ponto, bem
como do periodo total do trajeto executado em cada linha. Manteve-se em mente, também, a
reducdo da lotacdo (densidade de passageiros) de cada 6nibus em cerca de 15%.

Funcionamento

Buscando alcancar as metas definidas, prop6s-se instituir mudancas as linhas 1 e 2 de
circulares, cujos trajetos teriam seu comprimento reduzido por cerca de metade, além de haver
a introducdo de uma terceira linha, que percorreria as vias nos limites da Cidade Universitaria.

No total, a linha 1 teria aproximadamente 10 km de extensao; a linha 2, 8,5 km; e a linha
3, 14,5 km. As Figuras 2.6.1-1, 2.6.1-2 e 2.6.1-3, produzidas por simulacdo dos trajetos na
ferramenta Google Maps, representam os trajetos de cada uma dessas linhas, bem como seus
respectivos comprimentos.

Figura 2.6.1-1 - Novo trajeto do Onibus Circular 1.
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Figura 2.6.1-2 - Novo trajeto do Onibus Circular 2.
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Figura 2.6.1-3 - Trajeto do Onibus Circular 3.
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Para o funcionamento dessas linhas, ndo sera preciso aumentar a frota atual de 18 6nibus
(PUSP-C, informac&o referenciada ao fim do relatorio), pois eles serdo divididos de forma a
atender todas as linhas a0 mesmo tempo, o0 que evita custos devidos a aquisicdo de novos
veiculos. Entretanto, como acontece atualmente, ndo havera a mesma quantidade de veiculos
circulando em todas as horas do dia, sendo que mais 6nibus estardo disponiveis nos horarios
de maior movimento (das 6:00 as 8:00, das 12:00 as 13:00 e das 17:00 as 19:00, indicados,
para as linhas atuais, na Figura 2.6.1-4 [): ja no periodo da tarde, ou ap6s as 20:00, sera
menor a quantidade de dnibus circulando, pois ndo ha demanda que justifique tantos veiculos.
O aumento estratégico do nimero de énibus em circulacdo, segundo o periodo do dia, visa
tanto a suprir adequadamente a demanda dos estudantes e funcionarios, quanto a maximizar a
eficiéncia do sistema, reduzindo-se a lotacdo de cada veiculo — em particular nos horarios de
pico —, bem como o tempo de espera do usuario pela chegada do énibus ao seu ponto.

Figura 2.6.1-4 — Comparagéo entre oferta e demanda para as linhas circulares atuais.

COMPARATIVO DE OFERTA E DEMANDA DAS LINHAS
CIRCULARES

IECITNDS

Valculos

-l
(]
[=E]

Fonte: KAHOGARA, Juliana; et al. Estudo da mobilidade urbana na Cidade Universitaria
Armando de Salles Oliveira— CUASO [,

Os trajetos dessas novas linhas circulares também levam em conta a quantidade de
alunos, professores e funcionarios de cada faculdade, ja que institutos como a Faculdade de
Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas (FFLCH) e a Escola Politécnica, que concentram a
maior parte da populacdo diaria do campus, como apresentado na Figura 2.6.1-5, conseguem
ter acesso razoavelmente facil as trés linhas do circular — vide, novamente, as Figuras 2.6.1-1
a 3, para notar a posi¢do das novas linhas em relacédo as instituicoes.
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Figura 2.6.1-5 - Distribuicdo da populacdo na Cidade Universitaria.
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Com a existéncia de trés linhas funcionando concomitantemente, cada uma com um

trajeto mais curto do que os originais, o tempo de espera pelos 6nibus em cada ponto seria
reduzido. A partir dos horarios de saida das linhas 8012-10 (Circular 1) e 8022-10 (Circular
2), desconsiderando-se o trénsito, pode-se fazer uma comparagdo com os periodos hipotéticos
de saida das novas linhas, como representado na Tabela 2.6.1-1. As novas linhas dos
circulares 1 e 2 teriam intervalos de saida reduzidos por conta da menor distancia percorrida,
enquanto a linha circular 3 terd intervalos mais longos, em relacdo as demais, por possuir 0
trajeto mais extenso.



Tabela 2.6.1-6 - Intervalos de saida dos circulares do terminal Butanta.

Horario Circular 1 Circular 2 Novo Novo Novo
Circular 1 Circular 2 Circular 3
5:00 15 minutos | 15 minutos | 15 minutos [ 15 minutos | 20 minutos
7:00 6-7 minutos | 6-7 minutos [ 5-6 minutos | 5-6 minutos | 8 minutos
10:00 8-10 minutos | 8-10 minutos | 7 minutos 7 minutos 10 minutos
12:00 6-7 minutos | 6 minutos 5 minutos 5 minutos 8 minutos
15:00 8 minutos 8 minutos 7 minutos 7 minutos 10 minutos
17:00 7 minutos 7 minutos 6 minutos 6 minutos 8 minutos
20:00 9 minutos 9 minutos 8 minutos 8 minutos 10 minutos
22:00 7-8 minutos | 7-8 minutos | 6 minutos 6 minutos 10 minutos

Fonte: SPTrans - Detalhes das linhas 8012-10 [l e 8022-10 ®l. Dados adaptados. As
estimativas para as novas rotas sdo de autoria do grupo, com base na extensdao dos novos
trajetos.

E preciso ressaltar que, assim como ocorre no sistema atual, os trés circulares sairdo do
Terminal Butantda em horarios distintos uns dos outros (entre 3-5 minutos de diferenca). Tal
saida dos 6nibus em horarios intercalados é Gtil para que se atenda a um maior nimero de
usuarios, diminuindo a lotacdo de cada 6nibus e o tempo de espera por eles.

Ademais, o tempo gasto pelos circulares 1 e 2 para fazer um trajeto completo também
diminuira: de 50 minutos (como pode ser visto na Figura 2.6.1-7) para cerca de 35 (vide
Figura 2.6.1-1), no caso da linha 1; e de 50 minutos (como indicado pela Figura 2.6.1-8) para
cerca de 30 (Figura 2.6.1-2), no caso da linha 2. Ja para a nova linha 3, estima-se que, por sua
extensdo, seu trajeto seria completado em, aproximadamente, 45 minutos (Figura 2.6.1-3). As
extrapolacfes enunciadas para os tempos de viagem foram feitas com base na simulacéo de
cada trajeto, sem congestionamento, na ferramenta Google Maps, da Google Inc., exibidas nas
Figuras 2.6.1-1 a 3, levando em consideracdo, também, o tempo de parada dos Onibus em
cada ponto, bem como sua velocidade média estimada, relativamente, como menor que a de
um automaovel comum.

No total, o grupo avalia que a economia de tempo estaria, em média, atendendo a meta
estabelecida. Contudo, como os valores descritos séo, essencialmente, estimativas, quanto a
execucdo ainda hipotética da solucéo, é possivel que, apos a implantacao, a reducao no tempo
de deslocamento ndo obtenha resultados tao significativos quanto os esperados.



Figura 2.6.1-7 - Tempo de Viagem do Circular 1 (8012-10).

*» TEMPO ESTIMADO DE VIAGEM (EM MINUTOS)

PONTO INICIAL PONTO FINAL

DIAS

MANHA ENTREPICO TARDE MANHA ENTREPICO TARDE

Segunda a sexta 50 50 50
Sabado 45 47 43
Domingo/Feriado 35 35 35

Fonte: SPTrans - Detalhe da linha 8012-10 ["],
Figura 2.6.1-8 - Tempo de Viagem do Circular 2 (8022-10).

*» TEMPO ESTIMADO DE VIAGEM (EM MINUTOS)

PONTO INICIAL PONTO FINAL

DIAS

MANHA ENTREPICO TARDE MANHA ENTREPICO TARDE

Segunda a sexta 50 50 S0
Sabado 45 48 43
Domingo/Ferado 35 35 35

Fonte: SPTrans - Detalhe da linha 8022-10 &I,

Impactos

Primeiramente, como ndo sera necessario aumentar a frota atual de 18 6nibus, o impacto
econémico advém, principalmente, dos salarios dos novos motoristas e cobradores, e do 6nus
de manutencdo dos veiculos, visto que eles serdo utilizados com maior frequéncia. A Tabela
2.6-9 apresenta o salario medio dos motoristas e cobradores de 6nibus em Sédo Paulo.

Tabela 2.6.1-9 - Salario médio de motoristas e cobradores de 6nibus.

Funcio Salério Hora Salério Hora Salério Salério

¢ Normal Extra 50% 30 Dias 31 Dias
Cobrador R$ 6,99 R$ 10,49 R$ 1467,90 R$ 1516,83
Motorista R$ 12,05 R$ 18,08 R$ 2530,50 R$ 2614,86

Fonte: Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores em Transporte Rodoviario Urbano em S&o
Paulo . Adaptada.

Portanto, estimando-se que deverdo ser contratados cerca de seis funcionarios a mais (trés
motoristas e trés cobradores), havera um gasto total de aproximadamente R$ 12,000 em
salarios por més. Isso deve ser somado a um provavel aumento nos custos de manutencéo de
cada Onibus, o que inclui combustivel, troca de pneus, limpeza, entre outros. Além disso,
também se podem incluir os gastos com a divulgagdo prévia, para a populacdo, sobre as
mudancas planejadas, pelo menos durante a fase inicial da implantagdo. Ainda assim, o custo
total ndo deve ser tdo alto de forma a suplantar o orgcamento existente destinado a esse setor.

No ambito social, € importante reiterar que é previsto um periodo de dois a trés meses de
divulgacdo das mudangas ao publico, juntamente com a instru¢do dos motoristas sobre as
novas rotas, de forma a diminuir o impacto causado por uma mudanga desse porte em um



sistema ja bem conhecido por boa parte de seus usuarios. Mesmo assim, uma vez implantado
0 projeto, deve-se prever um periodo de adaptacdo dos usuarios as novas rotas, ap6s o qual
espera-se obter um indice positivo de satisfacdo por parte dos frequentadores das linhas.

Finalmente, em relacdo a questdo ambiental, estima-se que haveria maior emissdo de
poluentes em funcdo de mais 6nibus circulando ao mesmo tempo. Todavia, esse efeito é
relativamente pequeno, quando comparado com a possibilidade levantada de ampliar
significativamente a frota de 6nibus, em vez de rearranjar os veiculos ja existentes.

Em uGltima anédlise, é conclusdo do grupo que a reinvencdo da rotas atuais de 6nibus
circulares, conforme os moldes especificados, tem alto potencial de impactar positiva e
significativamente uma parcela bastante expressiva da populagdo que frequenta a CUASO,
qguanto a infraestrutura de circulacdo dentro do campus. Caso a medida proposta estimule
também significativamente o uso desse meio publico de transporte, prevé-se idem uma
reducdo da circulacdo de automdveis dentro da regido, o que permitiria atenuar, também, a
situacdo de lotacdo dos sistemas de guarda de veiculos no campus, ao diminuir a demanda que
por ele deve ser atendida, e reduzir conflitos de convivéncia entre os veiculos automotivos e
0s usuarios de outros meios de transporte.

2.6.2 Estagdes Acessiveis

O projeto visa garantir autonomia a todos os usuarios na realizacdo de seus trajetos, em
especial aos portadores de algum tipo de deficiéncia visual e/ou auditiva.

Ele consiste na integracdo dos Onibus a um sistema de monitoramento por GPS que
permite aos usuarios saber sua localizacdo e trajeto pelo celular e também por avisos sonoros
automatizados dentro do 6nibus. Porém, a principal mudanca em relacéo ao sistema que opera
atualmente esta na implantacdo de estacbes de Onibus inteligentes capazes de informar ao
usuario a localizacdo atual e o trajeto do dnibus, além do tempo estimado de viagem e espera
(um projeto do novo modelo de estagdes foi idealizado pelo grupo e indicado na Figura 2.6.2-
1). Esta informacdo sera disponivel para todos os usuarios por meio visual, sonoro e também
por braille [,

E importante notar que o usuario podera escolher um destino e o sistema o notificara por
meio do aplicativo ou do proprio ponto de 6nibus, a aproximacdo e chegada do veiculo. O
sistema incluird também outras informagdes como 0s precos das passagens, ou outras
informacBes Uteis a todos os usuarios aléem de realizar a integragdo com bancos de dados
externos, para suporte das demais linhas que possuem trechos na Cidade Universitéaria.



Figura 2.6.2-1 - Idealizag&o de ponto de 6nibus que fornece informacfes ao usuério.

Fonte: Autoria da equipe 8 (segunda fase), atual integrante do grupo B.

Implementacéo

A implementacdo do sistema exige, sobretudo: a criacdo do software que o opere
remotamente; a integracdo dos Onibus ao sistema; e por fim a implementacdo desse sistema
para 0s USUarios, ou seja, a criacdo do aplicativo e sua implanta¢do nos pontos de énibus. Esta
ultima parte pode ser aquela de maior dificuldade, uma vez que a idealizacéo da interface para
comunicacdo com o usuario exigiria testes de diferentes tipos de protétipos fisicos, para se
chegar a um produto definitivo.

A adaptacdo dos 6nibus exigiria a colocacdo de alto-falantes e também a modificacdo ou
reimplantacdo dos rastreadores de veiculos para sua integracdo ao sistema inteligente. De
acordo com um documento da SPTrans de maio de 2009 sobre Sistemas informatizados para
a gestdo do transporte coletivo do municipio de S&o Paulo !, 0 equipamento é o AVL e é
usado para localizacdo, controle e comunicacdo do veiculo. Ele é composto, principalmente,
por um microprocessador, sensor GPS e um modem.

Ja a adaptacdo do ponto de dnibus precisaria também de um roteador e alto-falantes
conectados, além da colocacdo de um painel informativo que apresentasse as informacdes
tanto de forma visual quanto em braille.

Impactos

Em termos sociais, 0 projeto a ser implementado incrementara a acessibilidade na
utilizacdo dos circulares, pois ele permite, para aqueles que sdo impossibilitados ou que tém
maior dificuldade de ler informacdes visuais, uma alternativa para a obtencdo dessas
informagdes. Porém, a alternativa proposta ndo se restringe somente a esse publico,
facilitando também a utilizacdo pelos demais alunos e usuarios.

Quanto a questdo ambiental, o projeto ndo apresenta grandes impactos, ja que se baseia,
principalmente, na substituicdo dos pontos atuais e dos Onibus ja existentes. Todavia, €
possivel que em alguns pontos de Onibus especificos possa existir a necessidade de



modificacdo do estado atual do mobiliario local para implantacdo do sistema. Além disso,
deve-se pensar que o impacto visual € positivo, uma vez que as novas estacfes inteligentes
substituem os velhos pontos de dnibus, trazendo uma melhora na qualificagdo do ambiente, e
que a proposta pode ser inserida no orgamento de troca e manutencgdo dos referidos pontos,
que atualmente apresentam curta vida util devido a utilizacdo de madeira e telhas de papel,
num ambiente Umido e amplamente arborizado.

Quanto aos custos dos componentes necessarios, foi formulada a Tabela 2.6.2-2.
Possiveis custos adicionais podem ser cobertos por uma parceria entre os meios publico e
privado para a concessdo de espaco de propagandas nas novas estacfes, a imagem do que ja é
feito na cidade de S&o Paulo, onde o custo e orgamento dos novos pontos de Onibus
ultrapassam os R$ 90.000,00.

Tabela 2.6.2-2 — Custo por item.

ITEM CUSTO
Alto falante 100 W Sturdy R$73,00
Rastreador de veiculos AVL CCTR-800 | R$165,00
Roteador WIFI TP-LINK R$140,00
Monitor LED Philips 18,57 R$300,00

Fonte: Autoria da equipe 8 (segunda fase), atual integrante do grupo B.
2.6.3 Bicicletarios compartilhados

Tendo em vista a pesquisa de campo realizada pela antiga equipe 5, durante a primeira
fase do projeto, com frequentadores da Cidade Universitaria (CUASO) que andassem,
tivessem andado ou tivessem interesse em andar de bicicleta pela regido, foi possivel
estabelecer os principais problemas relacionados com o seu uso. O Grafico 2.6.3-1, por
exemplo, mostra que, para quem ndo utiliza a bicicleta na CUASO, um obstaculo para uma
boa parte dos entrevistados € a baixa quantidade de vagas — e, para as ja existentes, a falta de
seguranca. Para quem utiliza a bicicleta com certa regularidade, a qualidade das vagas
também representa um obstaculo consideravel, conforme descrito no Gréafico 2.6.3-2.

Grafico 2.6.3-1 — Resultado da pesquisa: “Por quais motivos vocé ndo usa a bicicleta na
CUASO?”

Motivos paraa N&o Utilizagdo de Bicicletas

M&o tem interesse/necessidade OU Nao tem | ks
uma bicicleta
O trajeto é muito longo ou perigoso. | 70

Faltamvagas adequadas perto de onde |

frequento 21

Falta sequranca nos locais para estaciona-la | 30

Opcio (Uma ou Mais por
Respondente)

Outros. | 12

o 10 20 30 40 50 80 70 80
Namero de Selegdes da Opgao

Fonte: Autoria da equipe 5 (primeira fase).



Grafico 2.6.3-2 — Resultado da pesquisa: “Quais problemas precisam ser resolvidos?”

Principais Problemas a Se Resolver

Foucas vagas perto do local que se 60
frequenta.

Vagas existentes expostas a furtos ou 71
danos naturais

Vagas semvigilancia adequada 61

YVagas mal sinalzadas. A0

Respondente)

Vagas ocupadas por motocicletas ou 12
outros veiculos.

Opcao (Uma ou Mais por

Outros. 4

0 10 20 30 40 50 &0 70 80
Niameros de Selegdes da Opgao

Fonte: Autoria da equipe 5 (primeira fase).

Assim, buscando amenizar os problemas descritos anteriormente, relacionados com a
qualidade do sistema de guarda de bicicletas existente na CUASO, propés-se realizar uma
parceria com entidades privadas para a criagdo de 15 novos bicicletarios compartilhados
dentro do campus.

Funcionamento

Um exemplo de sistema similar j& em implantacdo bem sucedida na cidade de S&o Paulo
é 0 projeto Bike Sampa: uma parceria entre a Prefeitura de Sdo Paulo com o banco Itau e as
empresas Serttel e Samba. As bicicletas do Bike Sampa estdo disponiveis em estacGes
distribuidas em pontos estratégicos da cidade, e 0 mesmo poderia ser feito dentro da Cidade
Universitaria. A Figura 2.6.3-3 ilustra um modelo de uma dessas estacdes.

Figura 2.6.3-3 — Estacéo de aluguel de bicicletas do projeto Bike Sampa.

Fonte: MOBILICIDADE. Portal do Projeto Bike Sampa .



Destarte, os postos de aluguel de bicicleta propostos estariam localizados em pontos
estratégicos do campus, com grande circulacio diaria de pessoas (vide Figura 2.6.1-5 [, a
exemplo de: Escola Politécnica (EPUSP); Faculdade de Arquitetura e Urbanismo (FAU);
Faculdade de Economia e Administracdo (FEA); Centro de Praticas Esportivas (CEPE);
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas (FFLCH); Escola de ComunicacOes e
Artes (ECA); Faculdade de Odontologia (FO); e Faculdade de Medicina Veterinaria e
Zootecnia (FMVZ); além das trés portarias principais de entrada de veiculos, bem como nos
restaurantes universitarios (‘“bandejoes”) proximos ao Instituto de Fisica, ao Instituto de
Quimica e a Prefeitura da CUASO. Ademais, na regido do restaurante Central e do Conjunto
Residencial da USP (CRUSP) estaria localizada uma unidade responsével pela administracdo
e controle dos postos, a qual serviria, também, como central de informacdes. A Figura 2.6.3-4
representa a localizacdo de cada uma dessas unidades da USP.

Deve-se ressaltar que, conforme a demanda da comunidade USP, novos postos poderiam
ser implementados ap06s o periodo de experimentacao.

Figura 2.6.3-4 — Mapa da Cidade Universitaria.

Fonte: PREFEITURA DA CUASO. Portal da PUSP-C 171,

Para a utilizacdo do sistema, seria necessario um cadastro prévio do usuério, que poderia
ser realizado pela Internet, por meio de um site da plataforma, pelo celular (utilizando-se um
aplicativo), ou, ainda, pessoalmente na Unidade Central.

Apo0s efetuacdo do cadastro, o usuario estaria apto a usar o sistema. Ele consiste no
empréstimo automatizado da bicicleta perante cobranca pelo cartdo USP. O valor da cobranca
seria similar ao da refeicdo no restaurante universitario (R$ 2,00), porém o usuario usufruiria
de uma hora de gratuidade, com desconto do valor somente apds esse periodo. Também



haveria a possibilidade da compra de um passe diario, com o qual o ciclista teria direito ao
uso livre das bicicletas por 24 horas pelo valor de R$ 5,00.

Cada pessoa poderia retirar apenas uma bicicleta por vez, ja que isso seria feito por meio
do cartdo USP, que é individual e intransferivel.

Impactos

Em relacdo a impactos econdmicos, existe uma razodvel dificuldade de previsdo
estimativa, visto que a solucdo consiste em uma parceria entre as entidades privadas que
organizam o Bike Sampa e a Prefeitura da Cidade Universitaria. Mesmo assim, é possivel
prever os custos relacionados com a instalacdo dos postos de aluguel de bicicletas, descritos
na Tabela 2.6.3-1, que provavelmente seriam divididos entre cada membro da parceria.

Tabela 2.6.3-5 — Custos para instalacéo dos postos de bicicletas.

Item Preco

Suporte (apoia duas bicicletas) | R$100,00 a R$200,00
Tubo de 50 mm ou 2” R$ 98,00

Tubo de 75 mm ou 2%” R$ 138,00

Fonte: TRANSPORTE ATIVO. Portal do Transporte Ativo [*°. Adaptado.

No tocante a questdes sociais, espera-se que a instalacdo desses bicicletarios aumente o
namero de frequentadores do campus que optem pelo uso desse modal, em vez, por exemplo,
do uso de automoveis. Isso, por sua vez, tem o potencial de reduzir o transito na regido da
Cidade Universitéaria e também a lotacdo dos dnibus circulares, além de diminuir a demanda
por vagas nos estacionamentos e amenizar questdes de convivéncia entre usuarios de
automaveis e usuarios de outros modais, ambos por conta do menor nimero de carros.

Por fim, o incentivo ao uso de bicicletas, um meio de transporte sustentavel, que nédo
emite gases poluentes, somado a uma provavel diminuicdo da quantidade de carros na regiao,
contribuiria para causar um efeito positivo ao meio ambiente.

Assim, 0 grupo acredita que a instalacdo ampla de bicicletarios comunitarios no campus
tem potencial de impactar positivamente toda a infraestrutura tanto de circulacdo, quanto de
guarda de veiculos da Cidade Universitaria, bem como trazer efeitos sociais e ambientais
vantajosos.

2.6.4 CaronUSP

O sistema de caronas planejado pelo grupo, denominado CaronUSP, em conjunto com 0s
bicicletarios compartilhados descritos anteriormente, teria como foco diminuir a dependéncia
dos frequentadores da Cidade Universitaria tanto de automdveis individuais quanto de énibus,
reduzindo, pois, o transito e a lotacdo dos meios de transporte publico. Desse modo, o
CaronUSP buscaria, como principal publico-alvo, agueles que ndo podem ou ndo tem
interesse utilizar a bicicleta como meio de transporte alternativo de preferéncia — esse grupo
inclui, por exemplo, individuos com necessidades especiais.

Funcionamento

O aplicativo de caronas para celular, voltado a estudantes e outros frequentadores da
USP, funcionaria de forma similar a outros aplicativos de transporte particular ja existentes,
como Uber™ ¢ 99™, Fornece-Se uma plataforma para que pessoas consigam tanto usufruir
qguanto oferecer caronas ao redor e dentro da CUASO, mas com maior flexibilidade e
proximidade com os usuarios do que os aplicativos mencionados. O CaronUSP serviria de



ponte de contato entre aqueles que desejam encurtar o tempo de viagem de ida e vinda da
Universidade e aqueles que disponibilizariam espaco em seus veiculos durante sua rotina de
viagem diaria.

Essa solugdo se utilizaria de uma interface intuitiva e de facil manuseio, com opc¢des de
busca por locais de embarque e desembarque desejados, e horarios de partida e de chegada a
Universidade. Além disso, também seria necessario implementar ferramentas de seguranca
para os usudrios, como identificacio dos motoristas e “caronistas” por documentos que
comprovem a afiliacdo deles a USP de alguma forma (vinculo de estudante ou funcionario,
por exemplo). Tais identificacBes, bem como a documentacdo do veiculo, seriam requisitos
para o cadastro dos usuarios, e estariam visiveis tanto para o motorista, quanto para quem
solicitou a carona. O acompanhamento do trajeto e dos individuos que confirmaram a viagem
seria feito e armazenado por meio do software proposto. Assim, seria mantido um padréo de
acesso ao aplicativo, o que, por sua vez, garantiria em grande parte a seguranca de seus
USUArios.

O rastreamento do trajeto deve ter, também, ter atencdo. Para isso, prevé-se uma afiliacéo
do desenvolvimento do aplicativo com o sistema de monitoramento por satélite, por exemplo,
da ferramenta Google Maps, da Google Inc. Tal sistema teria, a priori, a utilidade de propor
ao motorista a melhor rota para chegar a um usuario. Isso se faz essencial por garantir ao
motorista, um frequentador comum da CUASO, um desvio minimo de sua rota original, isto
€, seu percurso rotineiro de ida e volta do campus. O sistema de monitoramento remoto
também auxilia no calculo dos caminhos entre o ponto de encontro do condutor e do
passageiro, o ponto de saida do passageiro, e destino final do motorista.

Outro ponto importante € que o aplicativo daria aos estudantes e funcionarios da
Universidade uma opg¢do a mais tanto de transporte quanto de renda, j& que uma pequena e
competitiva taxa de viagem poderia ser cobrada daqueles que recebem caronas, em funcgéo do
trajeto realizado. Essa taxa estimularia a adesdo de participantes dispostos a fornecer caronas,
mas também deve ser mantida a um nivel razoavel, de forma a ndo inviabilizar o uso do
aplicativo no dia a dia. Considerando que ndo é objetivo dessa proposta criar uma fonte de
renda primaria para o condutor que se cadastre, propde-se, a titulo de exemplo, que o
motorista recebesse aproximadamente R$ 0,50 por quilémetro rodado, por cada passageiro
levado, taxa essa que prevé o cobrimento, por exemplo, de custos de combustivel. A
introducdo de um fator de tempo gasto no trajeto ao calculo da taxa cobrada do passageiro
pode se fazer necessaria ou de interesse, uma vez que a proposta prossiga para a fase de
execucao.

Impactos

Os custos para se desenvolver um aplicativo sdo razoavelmente altos, variando de R$ 25
mil a R$ 80 mil, além de uma despesa de cerca de R$ 500 reais mensais com a manutenc&o 21,
Por outro lado, consegue-se receber um retorno esse valor a partir da venda de um espaco para
anuncios diversos dentro do aplicativo, bem como de uma taxa de comissdo do uso do
aplicativo, inclusa na taxa cobrada do usuario que requisitou a carona pelo motorista.

Em relacdo ao impacto social, espera-se que a existéncia do CaronUSP reduza a
quantidade de carros circulando na Cidade Universitaria e arredores, além de ocasionar um
aumento no nimero de vagas disponiveis, o que melhoraria a mobilidade e a qualidade de
vida dos universitarios — por meio, por exemplo, de uma reducéo dos niveis de estresse.

Por fim, sobre a questdo ambiental, haveria um decréscimo da emissdo de gases
poluentes, causado pela substituicdo de varios veiculos com uma pessoa em cada por veiculos
contendo um ndmero maior de pessoas.

Em conclusdo, o grupo entende que a criagdo do aplicativo de caronas permitiria a
promocéo de efeitos positivos sobre a toda a infraestrutura de circulacéo e guarda de veiculos



dentro da Cidade Universitaria, bem como atenuar conflitos de convivéncia de automoveis
com outros modais — pela reducéo no numero de veiculos circulando —, além de promover um
método alternativo de transporte, em vez das bicicletas compartilhadas, para individuos com
necessidades especiais de locomocéo e acessibilidade.



3. CONSIDERACOES FINAIS

Em virtude do exposto, tornou-se patente, para a equipe, que o conjunto de solucbes do
Pacote 1 especificado tem o potencial para modificar, significativa e profundamente, a
conjuntura da problematica da mobilidade na Cidade Universitaria Armando Salles de
Oliveira, abrangendo questbes da infraestrutura da circulagcdo e guarda de veiculos, dos
conflitos de convivéncia entre usuarios e diferentes modais, e, enfim, da infraestrutura voltada
a acessibilidade dentro do campus.

Em retrocesso, ressalta-se a metodologia criteriosa e analitica utilizada para optar por um
de alternativas em primeiro lugar. Desse processo, caracterizado e quantificado nas secoes
anteriores, 0 agrupamento do Pacote 1 emergiu como, potencialmente, a solu¢do mais viavel,
uma vez que se mostrou, entre investigadas, uma opcao de relativo baixo custo, menor tempo
de implantacdo, alta abrangéncia a populacdo da regido, e melhor cobertura aos subtemas
trabalhados pelo projeto tematico da disciplina.

O grupo considera que, caso a implementacdo desse conjunto ocorra consoante a maneira
como foi especificado, com planejamento, cautela e observacdo do meio, sera, de fato,
possivel atender aos objetivos propostos ao longo do projeto quanto a melhoria da mobilidade
dentro do campus, segundo os valores e indices quantificados na se¢do de especificacéo.

E fato que haverd impactos ao se buscar implantar as iniciativas. Como foi descrito
anteriormente, destaca-se 0 caso da reformulacdo das rotas de Onibus circulares, a qual
promove, por exemplo, um 6nus do previsto aumento no nimero de funcionarios, bem como
a instrucdo aos funcionarios novos e antigos quanto as alteracdes das rotas.

No entanto, acredita-se que tais impactos serdo sobrepostos pelas vantagens trazidas pela
execucao do programa. Isso porque se espera que havera, com efeito, atendimento as metas
estabelecidas por todos os elementos do pacote. Isso se dard caso a implementacdo se dé
seguindo com cautela a especificacdo planejada. Retomando o exemplo das novas rotas
circulares, prevé-se reduzir a lotacdo, ou densidade, de passageiros nos énibus em cerca de
15%; e reduzir-se o tempo de locomoc¢do do usuéario médio dos circulares na CUASO e em
suas imediacfes em, aproximadamente, 25%, por meio de menores intervalos de chegada dos
onibus aos pontos e de trajetos mais curtos e rapidos. Eis, assim, os beneficios previstos pela
equipe para esse projeto.

Dessa maneira, é conclusdao do grupo B que, pelo estudo prolongado da problematica da
mobilidade no campus e subsequente aplicacdo de métodos para proposicdo, selecdo e
descricdo de alternativas, ao longo do periodo de execucgdo desse projeto, foi possivel atingir
um conjunto unificado de propostas, eficazes e eficientes, para abranger a unicidade das
questdes levantadas por esse processo. A atencdo aos fatores e detalhes descritos nas secdes
anteriores, segundo a equipe, permitira um desenvolvimento harmonioso da fase de execugéo,
garantindo bons resultados quanto aos efeitos sobre a totalidade dos problemas referentes a
mobilidade dentro da Cidade Universitéria.
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