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RESUMO

COLALTO JUNIOR, E. C. Propostas de melhoria de mobilidade para o deslocamento de
estudantes de uma IES de tecnologia. 136 f. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Gestéo e
Tecnologia em Sistemas Produtivos). Centro Estadual de Educacdo Tecnoldgica Paula Souza,
Sédo Paulo, 2025.

A mobilidade urbana é tema importante no planejamento e na gestdo dos municipios, sendo
relevante para a inclusdo social, o desenvolvimento econémico e a qualidade de vida da
populacdo. O crescimento da industria automobilistica, aliado a ma qualidade do transporte
publico e ao alto investimento em infraestrutura viaria, incentiva o uso de veiculos particulares
nos grandes centros urbanos, como a Regido Metropolitana de S&o Paulo (RMSP). No meio
académico, o estudo sobre mobilidade abrange diversas areas, incluindo a mobilidade nas
universidades. As Instituicdes de Ensino Superior (IES) tém papel estratégico, tanto por serem
geradoras de viagens, quanto por se apresentarem como espagos ideais para implementar
solucdes de mobilidade. Neste contexto, o presente trabalho tem por objetivo geral propor
solucdes de mobilidade para a regido de uma Instituicdo de Ensino Superior de Tecnologia. A
metodologia, além da pesquisa bibliografica, aliou o Design Thinking a técnicas de
geoprocessamento e georreferenciamento e coleta de dados por meio de questionarios aplicados
um a 2380 e outro a 2390 estudantes, obtendo 777 respostas no primeiro e 429 no segundo. A
pesquisa revelou que a maior densidade de residéncias dos estudantes estd na Zona Leste da
cidade de S&o Paulo, em um raio de até 10km. Também revelou padrdes de deslocamento e a
predominancia do uso de transporte publico e evidenciam a necessidade de ajustes em suas
rotas, bem como melhorias na infraestrutura de transporte ativo, como ciclovias. Como
principal contribuigdo, sdo apresentadas doze propostas de melhorias de mobilidade para o

deslocamento dos estudantes da IES e para a regido na qual se encontra.

Palavras-chave: Mobilidade. Melhorias de Mobilidade. Instituicdo de Ensino Superior. Design
Thinking.



ABSTRACT

COLALTO JUNIOR, E. C. Propostas de melhoria de mobilidade para o deslocamento de
estudantes de uma IES de tecnologia. 136 f. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Gestéo e
Tecnologia em Sistemas Produtivos). Centro Estadual de Educacdo Tecnologica Paula Souza,
Sédo Paulo, 2025.

Urban mobility is an important topic in municipal planning and management, and is relevant to
social inclusion, economic development, and the population's quality of life. The growth of the
automobile industry, combined with the poor quality of public transportation and high
investment in road infrastructure, encourages the use of private vehicles in large urban centers,
such as the Metropolitan Region of S&o Paulo (RMSP). In academia, the study of mobility
encompasses several areas, including mobility in universities. Higher Education Institutions
(HEISs) play a strategic role, both because they generate trips and because they are ideal spaces
for implementing mobility solutions. In this context, the general objective of this work is to
propose mobility solutions for the region of a Higher Education Institution of Technology. The
methodology, in addition to bibliographic research, combined Design Thinking with
geoprocessing and georeferencing techniques and data collection through questionnaires
applied to 2,380 and 2,390 students, obtaining 777 responses in the first and 429 in the second.
The research revealed that the highest density of student residences is in the East Zone of the
city of Sdo Paulo, within a radius of up to 10km. It also revealed commuting patterns and the
predominance of public transport use, highlighting the need for adjustments to their routes, as
well as improvements to active transport infrastructure, such as cycle paths. As the main
contribution, twelve proposals for mobility improvements for the movement of the HEI students

and the region in which it is located are presented.

Keywords: Mobility. Mobility Solutions. Higher Education Institution. Design Thinking.
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INTRODUCAO

A mobilidade urbana é um tema relevante para as agendas de planejamento urbano e
gestdo dos municipios (Ortuzar, 2011). A capacidade de oferecer deslocamentos eficientes,
sustentaveis e acessiveis é importante para garantir a inclusdo social, o desenvolvimento
econémico e a qualidade de vida da popula¢do. Com o crescimento da industria automobilistica,
somada a ma qualidade do transporte publico e o alto investimento em estruturas viarias, a
populacdo com maior poder de compra adere ao uso de veiculos motorizados proprios, como
automaveis e motocicletas, como principal meio de locomoc¢do em grandes centros urbanos,
como a Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) (Souza, 2022).

Em um contexto académico, a producao cientifica sobre mobilidade tem se expandido,
abrangendo diversos topicos e areas de estudo, dentre eles, a mobilidade nas universidades
(Colalto Junior et al, 2024b). As Instituigdes de Ensino Superior (IES) desempenham papel
estratégico como polos geradores de viagem e como ambiente propicio a implementacéo de
solucdes de mobilidade. As IES localizadas em regiGes metropolitanas, atraem um publico
diverso e heterogéneo, entre estudantes, docentes e funcionarios, que dependem de diferentes
modos de transporte para se locomover aos campi e, a auséncia de um plano de mobilidade
adequado, pode gerar congestionamentos, emissoes de gases poluentes e dificuldades de acesso

para 0S usuarios.

Compreender a distribuicdo espacial dos estudantes de ensino superior € um importante
componente, tanto para a gestdo do ambiente educacional, quanto para se utilizar como dados
no planejamento de implementacao de solu¢des de mobilidade. Com a ajuda de ferramentas de
geoprocessamento, denominadas Sistemas de Informacédo Geografica (SIG), é possivel mapear
a disposicédo geografica das residéncias e locais de trabalho dos estudantes, o que € capaz de
revelar padrdes de agrupamento que podem auxiliar na tomada de decisdo em diferentes frentes
de trabalho (Colalto Junior et al, 2024a).

Os SIG permitem realizar analises complexas, integrando dados de diferentes fontes,
criando um banco de dados georreferenciado, automatizando a producdo de documentos
cartograficos. Esses sistemas realizam a apresentacdo espacial, por meio de mapas, de
populacdo de individuos, indices de qualidade de vida, entre outros (Camara; Davis, 2001;
Druck et al, 2004).
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Neste contexto, o presente trabalho busca responder a seguinte pergunta de pesquisa:
quais os elementos necessarios para a propor solucdes de mobilidade para a regido de uma
Instituicdo de Ensino Superior de Tecnologia? A IES que foi objeto deste estudo esta localizada
na Zona Leste da cidade de S&o Paulo e possui cerca de 2000 estudantes em trés periodos:

matutino, vespertino e noturno.

Para responder a pergunta de pesquisa, este estudo tem como objetivo geral, propor
solucdes de mobilidade para a regido de uma Instituicdo de Ensino Superior de Tecnologia.

Para atender ao objetivo geral, tém-se os seguintes objetivos especificos:

Objetivo Especifico 1: coletar e analisar por meio da elaboragdo de mapas em um SIG,
dados da localizacdo das residéncias e locais de trabalho dos estudantes, com a finalidade de
entender a area de abrangéncia da IES e compreender os deslocamentos entre residéncia, local
de trabalho e a IES;

Objetivo Especifico 2: coletar dados sobre o trajeto dos estudantes na ida e saida da IES,

bem como os modais de transporte utilizados em cada trajeto;

Obijetivo Especifico 3: verificar quais 0s modais de transporte mais utilizados para o
trajeto de ida, para o trajeto de saida e em conjunto entre os diferentes trajetos de ida e volta da
IES.

Para atingir cada objetivo especifico, utiliza-se a metodologia Design Thinking (DT),
com as fases de imersdo, ideacdo e prototipacdo. Nao foi utilizado o modelo de DT que inclui
a fase de testes, pois ndo dependeria somente da Instituicdo de Ensino Superior estudada para

testar e implementar as propostas elaboradas.
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1 FUNDAMENTACAO TEORICA

Neste capitulo, constam informacdes da literatura a respeito das tematicas abordadas na
pesquisa. Assuntos como, mobilidade urbana, mobilidade sustentavel, transporte publico,
geoprocessamento, georreferenciamento, sistemas de informacdo geogréfica e o Design

Thinking sdo discutidos.

1.1 Mobilidade Urbana

A mobilidade abrange as conexdes entre 0s espacos que pessoas habitam, os métodos e
instrumentos utilizados para se deslocarem e a relacdo com outros membros da sociedade. Ja a
mobilidade urbana define todos os deslocamentos que ocorrem em uma cidade, independente
do meio de transporte utilizado, seja transporte publico ou individual, motorizado ou ndo. A lei
de mobilidade urbana brasileira, coloca a mobilidade urbana como o movimento de pessoas e
cargas nos centros urbanos. Para que a mobilidade seja eficiente é fundamental que os servicos
de transporte sejam oferecidos adequadamente (Costa, 2008; Brasil, 2012; Pero; Stefanelli,
2015).

Os servigos de transporte desempenham papel essencial nas cidades e sua administracéo
deve ser planejada de maneira cuidadosa, para assegurar ndo somente lucro financeiro a partir
da arrecadacdo com as tarifas, pois o foco ndo deve ser somente a geracao de receitas. Os
recursos devem ser vistos como investimentos para garantir a inclusao, acessibilidade, dentre
outras necessidades da sociedade e deve haver um controle rigoroso para que tais direitos sejam

garantidos (Vasconcellos; Carvalho; Pereira, 2011).

O processo de urbanizagédo visto atualmente no Brasil € preocupante, pois as grandes
cidades enfrentam problema de deslocamento, seja por motivos de defasagem no transporte
publico, seja por problemas de inclusdo e acessibilidade (Ferreira et al, 2023). A mobilidade
urbana é importante para a identidade, experiéncia de vida e oportunidades para todos os
individuos perante a sociedade. A falta de mobilidade ou a sua inadequacdo constitui no

cerceamento de direitos, falta de acessibilidade e inclusdo (Porfirio; Sousa, 2020).

A responsabilidade de implementar politicas publicas que promovam um sistema de
mobilidade justo, eficiente e eficaz, que tenham essa abordagem socialmente inclusiva e

sustentada por uma estrutura financeira que ndo deixe de lado os menos favorecidos, é dos
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gestores publicos. Além disso, essas politicas devem ser orientadas para a reducdo das

externalidades negativas associadas a mobilidade urbana (Carvalho, 2016).

A Lei n® 12.587/2012, que estabelece as diretrizes para a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), determina as atribui¢des dos entes federativos (Unido, Estados e
Municipios) na gestdo da mobilidade urbana. Cabe aos municipios planejar, executar e avaliar
a politica de mobilidade urbana; regulamentar a prestacdo dos servi¢cos de transporte puablico
coletivo urbano; prestar, direta ou indiretamente ou por gestdo associada, 0s servicos de
transporte publico coletivo urbano; capacitar pessoas; e desenvolver as institui¢cfes vinculadas
a politica de mobilidade urbana do municipio (Brasil, 2012).

Nas regides metropolitanas, a organizacdo e a prestacdo dos servicos de transporte
coletivo intermunicipal de carater urbano sdo de responsabilidade do Estado, mas podem ser
delegadas aos municipios, se formado consércio publico ou convénio de cooperacao para esse
fim. Também s&o pontos importantes dispostos na lei, a determinacdo da politica tarifaria, bem

como o processo de delegacdo dos servigos de transporte coletivo (Brasil, 2012).

Diversos elementos influenciam as operacfes dos servicos de mobilidade, tais como a
ineficiéncia governamental em abranger de forma integral toda a area urbana e sua respectiva
populacdo, atendendo tanto as regibes centrais quanto as periféricas, a quantidade consideravel

de veiculos em circulacdo e o estado deteriorado das vias de transporte (Scaringella, 2001).

A atual infraestrutura dos grandes centros urbanos foi construida para beneficiar as
necessidades dos veiculos automotores e isso é algo que, historicamente, acontece na formacéo
das cidades em todo o mundo. Espacos publicos e passeios para uso de pedestres foram
reduzidos, com o objetivo de alargar vias, e 0s espacos para ciclistas e skatistas, como as

ciclovias, ndo séo prioridades (Santos; Santos, 2022).

Os investimentos em transporte de passageiros por malha ferroviaria iniciaram apenas
em meados da década de 1970. Na primeira metade da década de 1990, uma nova estratégia de
atracdo de investimentos para as inddstrias automobilisticas, triplicaram a capacidade de
producdo de automoveis (de Souza, 2022). Este aumento de producéo provocou a implantacéo
de novas politicas econdmicas, como por exemplo, a reducédo da carga tributaria sobre veiculos
até 1000 cilindradas, facilidade de credito, que fizeram com que o mercado absorvesse essa
producdo. Tais fatores contribuiram para que este modal se tornasse a forma predominante de
transporte. Desta forma, a mobilidade urbana em grandes cidades, como S&o Paulo, se

caracteriza pelo excesso de transito e congestionamentos (Carvalho, 2016; Barros, 2019).
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O crescimento da inddstria de automdveis e as novas tecnologias aplicadas em seu
processo de producdo, reduziram os custos dos veiculos, aumentando o consumo e tornando-0s
mais acessiveis a populacdo. Diante deste cenario, as infraestruturas para o transporte publico
acabaram preteridas entre as politicas publicas, prejudicando a populagdo da periferia que se
desloca rumo aos grandes centros, aumentando o valor das tarifas e com o transporte ineficiente
(Carvalho, 2016).

As universidades sao centros de conhecimento, e seus campi se assemelham a pequenas
cidades. Por isso, sdo ambientes ideais para criar, implementar e testar politicas e solucdes
inovadoras de mobilidade (Tormo-Lancero et al, 2022). Nas décadas de 1960 e 1970, as
comunidades académicas e universidades americanas, perceberam a necessidade de criacdo de
linhas de 6nibus e passes especiais para estudantes, pois o alto nimero de veiculos nas ruas,
junto com a cultura automobilistica universitaria, gerou altas demandas de trafego de

estacionamento (Moura; Ramos, 2018).

Em uma pesquisa realizada em 35 universidades americanas que participavam de
programas de passe livre, constatou-se que a mudanca de comportamento do universitario em
relacdo a mobilidade, esta diretamente relacionada aos beneficios desses programas. Percebeu-
se uma queda no numero de posses de veiculos particulares entre os estudantes e uma reducao

do nimero de automoveis que chegam aos campi (Brown et al, 2001).

Estudos demonstram que nos campi universitarios ha estudantes que percorrem
distancias mais longas e para 0s quais 0 uso de automaoveis particulares prevalece sobre outros
meios de transporte. A localizagcdo do campus, no centro da cidade, na periferia ou fora da zona
urbana, € um elemento chave no estabelecimento de medidas de mobilidade. Outros estudos
corroboram que nos campi localizados fora da cidade, a mobilidade depende em grande parte
do transporte individual, devido a ineficiéncia do sistema de transporte publico e de outros
modais alternativos. Portanto, é importante propor abordagens inovadoras e avancar em direcdo

a formas adequadas de mobilidade sustentavel (Tormo-Lancero et al, 2022).

1.1.1 Mobilidade Sustentavel

A Organizacédo das Nagdes Unidas (ONU) propde em sua Agenda 2030, 17 Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), como um plano de acéo para as pessoas, o planeta e a

prosperidade. Cada objetivo possui um conjunto de metas que estimulardo a acdo nos préximos
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tica para a humanidade e o planeta (ONU, 2015). Alguns ODS

estdo direta ou indiretamente relacionados ao transporte sustentdvel através de metas e

anciacri

A

anos em areas de import

indicadores, conforme pode ser visto na Figura 1.

Figura 1 - Impacto do transporte sustentavel na realiza¢do dos ODS
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Conforme a Figura 1, o transporte sustentavel é seguro, quando cumpre o ODS 3, que
visa a salde e bem-estar que inclui na sua meta 3.6, reduzir pela metade o nimero de mortes e
ferimentos em acidentes de transito a nivel global e na meta 3.9, reduzir o nUmero de mortes
provocadas pela poluicdo; é acessivel ao cumprir a meta 2.3 do ODS 2, que diz respeito a fome
zero, quando facilita o acesso aos mercados de pequenos produtores e possibilita que estes
dupliquem sua produtividade e rendimentos; € eficiente, pois esta ligado também aos ODS 7 e
12, que dizem respeito, respectivamente, a energia limpa e acessivel e consumo e producéo
responsaveis, duplicando a taxa global de progresso na eficiéncia energética (meta 7.3) e
racionalizando subsidios ineficazes na producdo de combustiveis fosseis (meta 12.c); é
resiliente, conforme o ODS 9, que trata sobre industria, inovacdo e infraestrutura, e tem em sua
meta 9.1, o objetivo de promover o desenvolvimento de infraestruturas sustentaveis e
resilientes; o transporte sustentavel minimiza as emissGes de carbono e outras emissfes de
impacto ambiental. Conforme o ODS 13, que diz respeito a acdo climéatica, tem como metas
ligadas indiretamente ao transporte, a 13.1, de reforcar a resiliéncia, e a 13.2, de incorporar
medidas de alteracdo climatica em planos nacionais. Por fim, como principal ODS ligado ao
transporte sustentavel, esta o0 ODS 11: cidades e comunidades sustentaveis, que tem em sua
meta 11.2, garantir o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis e sustentaveis a todos

e, na meta 11.6, de mitigar o impacto ambiental negativo das cidades (ONU, 2016).

Mobilidade urbana sustentavel refere-se a obtencao de meios de transporte com emissdo
liquida zero de carbono que atendam as diferentes necessidades de pessoas e empresas,
integrando modos de mobilidade coletiva e compartilhada e proporcionando transporte
equitativo, seguro e acessivel, para uma melhor qualidade de vida entre as diferentes classes

sociais, géneros, racas, idades e habilidades fisicas (EI-Husseiny et al, 2024).

Apesar da definicdo clara de mobilidade urbana sustentavel, ndo ha um consenso sobre
como ocorre sua implementacéo, em funcao de diversos desafios para atingir seus objetivos que
podem variar entre as regides (Brithova Foltynova et al, 2020). Os desafios sdo complexos e
incluem modos variados de governanga, mudangas constantes no uso do solo, crescimento
espacial, ocupacdes desordenadas e ndo planejadas em vilarejos e cidades metropolitanas, entre
outros (De Gruyter; Currie; Rose, 2017; Litman, 2007; Mihyeon Jeon; Amekudzi, 2005).

No Brasil, 0 movimento rumo a mobilidade urbana sustentavel foi promovido por uma
acdo do governo federal. Diante das desigualdades e diferencas regionais, um dos primeiros
passos foi buscar visdes particulares de mobilidade por parte de urbanistas e gestores que

fossem adequadas aos perfis de cada uma das principais cidades e regiées metropolitanas. O
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governo estabeleceu um programa de capacitacdo para planejadores e técnicos de nivel médio
gue atuavam nas agéncias locais de planejamento urbano e de transporte. As reunides entre o
corpo técnico e politico foram promovidas pelo Ministério das Cidades em 11 das maiores
cidades, distribuidas entre as cinco regides do pais, entre os meses de maio de 2005 a novembro
de 2006 e tinham como objetivo fornecer aos atores locais habilidades gerenciais e técnicas
para implementar politicas adequadas para melhorar as condi¢cdes de mobilidade local (Silva;
Costa; Macedo, 2008).

Com a Lei n°® 12.587/2012, o governo passou a obrigar que todos 0s municipios com
populacdo maior do que 20 mil habitantes tivessem um Plano de Mobilidade Urbana até 2015
(Brasil, 2012). A lei faz diferenca entre principios, diretrizes e objetivos, que devem orientar as
politicas de mobilidade urbana. Assim, 0s municipios passam a ter seguranca juridica ao dar
prioridade ao transporte coletivo ou ndo motorizado, como as bicicletas, por exemplo. Apesar
disso, esses principios e diretrizes sdo genéricos e pouco foi feito para um avango na mobilidade
urbana sustentavel no Brasil. Essa falta de sucesso em adotar politicas publicas de mobilidade
sustentavel no pais, pode ser explicada pelas politicas adotadas para facilitar o acesso a
automoveis, como a reducdo de impostos para aquisi¢ao de veiculos, subsidios a gasolina ou

estacionamentos gratuitos, além da falta de seguranca (Rodrigues; Maia; Carvalho, 2022).

Dentro do pouco que se tem feito para o avanco da mobilidade sustentavel no Brasil,
duas alternativas ganham destaque nas ac¢@es sustentaveis no territorio nacional: o uso do alcool
como combustivel limpo e a mudanca da frota de 6nibus para elétrica nas grandes cidades
(Pasquotto, 2022).

O uso do Etanol como principal combustivel seria uma alternativa para um transporte
menos poluente, entretanto, é preciso levar em conta que, quanto mais alcool for utilizado,
maior a necessidade de producdo de cana-de-agucar e, portanto, maior risco de potenciais danos
a qualidade do ar, visto que é comum o uso do fogo na colheita. Outro fator é que 55% da
producdo do Etanol, utiliza combustiveis fosseis, além de que cada litro de Etanol produz 18
litros de vinhaca, residuo muito utilizado na fertirrigacdo, mas que € 100 vezes mais poluente

que o esgoto domeéstico (Pasquotto, 2022; Reis et al, 2017).

Vale ressaltar que em 2007 o setor sucroalcooleiro assinou um protocolo junto a
Secretaria Estadual do Meio Ambiente para antecipar os prazos legais para o fim da colheita
através do uso do fogo, buscando fortalecer a imagem do Etanol como combustivel limpo e
sustentavel. Sobre a mudanca da frota de 6nibus para elétrica, no Brasil, 44.82 mil toneladas de

emissdes de CO2 foram evitadas por 371 Onibus elétricos. Levando em consideracdo 0s
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municipios brasileiros, Sdo Paulo tem o melhor indice, com 219 énibus elétricos para cerca de
12 milhdes de habitantes (Pasquotto, 2022).

A tecnologia pode ser um diferencial na promog¢éo da mobilidade urbana sustentavel e,
neste sentido, percebe-se uma crescente popularizagdo de propostas de deslocamento urbano
mais sustentavel, porém, as politicas publicas e a sociedade precisam estar articuladas em busca

de um desenvolvimento mais sustentavel, inclusivo e respeitoso (Tavares; Avelar, 2023).

Pode-se considerar que o setor de transportes € um dos maiores responsaveis pela
emissdo de CO2, dentre outros gases responsaveis por causar o efeito estufa, portanto, para
contornar essa situacdo, sdo necessarias acGes na mobilidade urbana. A economia
compartilhada pode ser considerada uma solucdo, pois além do impacto financeiro sobre o
consumo, tem também um impacto socioambiental, que possibilita as pessoas otimizarem o uso

dos bens que adquirem (Salvia; Morello, 2020).

Uma alternativa de uso da tecnologia como diferencial na promocdo da mobilidade
sustentavel, é a utilizacdo de transportes compartilhados por meio de aplicativos, que ja € uma
realidade em cidades da Europa, Estados Unidos e Asia. O compartilhamento de patinetes e
bicicletas elétricas sdo consideradas propostas viaveis ao deslocamento a curtas distancias nos
grandes centros. Estes deslocamentos s&o conhecidos pelo termo micromobilidade e
desempenham um importante papel na aplicacdo de diferentes ODS, entre eles: ODS 1 —
erradicacdo da pobreza, ao gerar empregos; ODS 2 — boa salde e bem-estar, na reducdo da taxa
de acidentes, melhoria da saude humana atraves da reducdo das emissdes de gases de efeito
estufa; ODS 6 — agua limpa e saneamento, pela reducdo do consumo hidrico; ODS 8 — trabalho
decente e crescimento econdmico, pois melhora a economia, reduz a taxa de desemprego e
melhora o turismo; ODS 11 — cidades e comunidades sustentaveis, pois diminui a emisséo de
gases de efeito estufa, melhora a acessibilidade ao transporte, reduz congestionamentos e
melhora a qualidade do ar; ODS 12 — consumo e producao responsaveis, pois diminui a emissao
de poluentes resultantes da producdo de um bem; ODS 13 — acéo climética, ao diminuir a
emissdo de gases de efeito estufa; e ODS 15 — vida na Terra, ao promover o uso sustentavel dos

ecossistemas (Olabi et al, 2023).

As universidades tém papel fundamental no que diz respeito ao desenvolvimento
sustentavel: sua responsabilidade social para o desenvolvimento da sociedade, que se
caracteriza pela educacdo dos futuros lideres e pela conscientizacdo publica sobre a
sustentabilidade (Nascimento, 2017). A visdo da Universidade Politécnica da Catalunha destaca

quatro pontos em que as IES podem contribuir com o desenvolvimento sustentavel: acdes
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educativas para 0s responsaveis por tomadas de decisdo, visando um futuro sustentavel; busca
de alternativas, paradigmas e valores que possam atender as demandas de uma sociedade
sustentavel; atuacdo dos campi das universidades como exemplos praticos locais de
sustentabilidade; e inter-relacionamento entre os pontos anteriores e a sociedade de forma geral
(Couto; Ribeiro, 2016).

Um outro estudo, este realizado na Universidade Federal de Campina Grande, explora
a relevancia da sustentabilidade nas IES, enfatizando a responsabilidade socioambiental dessas
entidades na formacdo de cidaddos conscientes. O estudo destaca a importancia de um
transporte que ndo agrida o meio ambiente e promova beneficios sociais e econémicos. A
pesquisa baseia-se no impacto positivo que o uso de bicicletas pode trazer para a comunidade
académica, tanto em termos de salde, quanto na reducdo de poluentes e no transito e propde
cinco principais acfes para fomentar a mobilidade sustentavel: planejamento e instalacdo de
um sistema de bicicletas compartilhadas; criagdo de um grupo de trabalho sobre mobilidade
sustentavel; promocdo de encontros tematicos; producdo de material educativo sobre

sustentabilidade; e criacdo de estacionamentos para bicicletas no campus (Gouveia, 2019).

Uma pesquisa feita no campus da cidade de Séo Carlos da Universidade de Sdo Paulo
(USP) aborda os desafios para promover a mobilidade sustentavel entre os diferentes grupos de
usuarios deste campus da USP, incluindo alunos de graduagdo e pds-graduacdo, servidores
técnico-administrativos e docentes. O foco da pesquisa se da na reducdo do uso de automoveis
na locomocao dos usuarios até o campus e promog¢édo de meios de transporte mais ecoldgicos,
como a bicicleta e a caminhada. O estudo conclui que ha um grande potencial para promover a
mobilidade sustentavel no campus através da implementacéo de ciclovias e melhorias no acesso

para pedestres (Stein, 2013).

Em uma metrépole, como a cidade de S&o Paulo, estimular o uso do transporte coletivo

pode contribuir para a reducdo da emissdo de CO2 e uma mobilidade mais sustentavel.

1.1.2 Transporte Pablico

A Emenda Constitucional n°® 90, de 15 de setembro de 2015, deu nova redacéo ao artigo
6° da Constituicdo Federal, introduzindo o transporte como direito social, passando este a
vigorar com a seguinte redagdo: "Art. 6° Sdo direitos sociais a educacao, a saude, a alimentagéo,

o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecao a
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maternidade e & infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicdo™ (Brasil,
2015a).

O transporte urbano constitui a base de todas as atividades humanas e € requisito minimo
para o atendimento das mais diversas necessidades sociais e econdmicas da populacdo. Pode
ser categorizado de duas maneiras: de acordo com a origem do esforco do movimento:
motorizados ou ndo motorizados; ou de acordo com a propriedade do veiculo: individual,
coletivo ou publico e semipublico (Ferraz; Torres, 2004). O Quadro 1 apresenta as

caracteristicas de cada categoria.

Quadro 1 - Caracteristicas dos transportes de acordo com a categoria de propriedade dos veiculos

Individual Coletivo (Publico) Semipublico
Elexibilidade F[e>_<|bllldadq de Itlnerarlo_s e horarios
horarios e caminhos fixos
Numero de Pequeno Alto Caracteristicas

intermediarias, a
depender do veiculo

passageiros

Necessidade de

Facilidade de Deslocamento de porta | completar as viagens utilizado
deslocamento a porta (ndo sdo de porta a
porta)
Exemplos Automgvel, Onibus, metrd Taxi, 6nibus fretado

motocicleta, bicicleta
Fonte: (Trindade, 2019) adaptado de Ferraz e Torres (2004).

O Sistema de Transporte Publico € fundamental para que se promova a mobilidade
urbana sustentavel junto aos modos ndo motorizados, sendo um recurso de conexao entre as
pessoas e bens de consumo. A importancia de politicas publicas em prol do transporte publico
coletivo é notavel, pois propicia o desenvolvimento social e econémico da populacéo, alem de

viabilizar a promocdo da incluséo social no campo da mobilidade (Pessoa et al, 2023).

Uma pesquisa realizada sobre a geracao de viagens na cidade de Sao Paulo e na Regiédo
Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), mostrou que entre 1967 e 2017, houve um aumento na
geracdo de viagens por Onibus e metrd, que reflete importantes transformacdes urbanas e
socioecondmicas. No caso dos 6nibus, a cidade de Sao Paulo apresentou uma variacdo negativa
na geracgéo de viagens em todos os anos analisados, sendo a maior queda em 1997, com -21,6%,
em relacdo a 1977. Ja a RMSP contrasta com a capital paulista, pois observou-se um aumento
continuo, com destaque para 2007, quando o crescimento foi de 81,7% em relacdo ao mesmo
ano de referéncia. O metr®, que iniciou a operacdo em 1974, apresentou uma expansao em

ambos os contextos. Em S&o Paulo, o nimero de viagens por metrd aumentou cerca de 16 vezes



24

entre 1977 e 2017, enquanto na RMSP esse crescimento foi de aproximadamente 6 vezes no
mesmo periodo. Esses dados indicam um fortalecimento do transporte coletivo sobre trilhos,
especialmente nas areas periféricas, onde a dependéncia de transportes de grande capacidade é
mais critica em funcgéo do crescimento populacional e da expansdo urbana (Daroncho; Dalosto;
Martinez, 2023).

Um outro estudo investigou as oscilacdes na demanda por 6nibus na capital paulista
entre 2014 e 2023, com énfase nos impactos da pandemia de COVID-19. Com dados de
passageiros obtidos da Sdo Paulo Transportes (SPTrans), identificou-se uma tendéncia de queda
na demanda a partir de 2018, acentuada pela pandemia em 2020, quando houve uma reducéo
consideravel de passageiros. Apesar de uma leve recuperacédo entre 2021 e 2022, a demanda se
estabilizou em um novo patamar, mas cerca de 30% abaixo dos niveis pré-pandémicos, o que
pode gerar desafios significativos para a mobilidade urbana, como a necessidade de repensar a
infraestrutura e operacdo do sistema de transporte publico por dnibus, além dos préprios

padrdes de mobilidade da sociedade (Daroncho; Silva; Martinez, 2024).

Ao analisar a RMSP, também desde 2018 observa-se uma queda acentuada na demanda
por transporte publico, agravada pela pandemia de COVID-19. No periodo pos-pandemia, a
recuperacdo mostrou-se desigual entre diferentes modos de transporte. O sistema metroviario
foi o que apresentou o melhor desempenho, estando apenas 8,1% abaixo dos niveis de 2017,
enguanto o sistema de dnibus urbano registrou queda de 27,4% no mesmo periodo. A queda na
demanda em relacéo ao uso de dnibus metropolitanos e trens, também foi significativa, sendo
16,4% e 23,8%, respectivamente, em relacdo aos niveis de 2017. Esses dados sugerem que,
apesar de haver ume retomada gradual da mobilidade urbana, as mudancgas nas dindmicas de
trabalho e consumo, como o home office e 0 aumento do comércio local, impactaram de maneira
mais intensa o uso de 6nibus, indicando uma possivel reestruturacdo permanente nos padroes

de mobilidade urbana (Daroncho; Martinez, 2024).

As universidades recebem fluxo constante de transportes, portanto, pertencem a
classificacdo de Polos Geradores de Viagem (PGV), que sdo estabelecimentos onde sdo
desenvolvidas atividades de certa relevancia e propor¢do, que sdo favoraveis a producéo de

viagens (Pessoa et al, 2023).

As universidades sdo compostas por heterogeneidade de grupos, o que reflete nos
padrdes de viagens, por isso, a compreensdo dessa diversidade ¢é essencial para adaptar medidas
de acdo a cada tipo de usuério. O fato de docentes normalmente apresentarem faixa etéria e

renda maior que estudantes, indica maior tendéncia no uso de automaoveis e maior tendéncia de
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0s estudantes utilizarem transportes com custo menor, ou seja, modos ndo motorizados e

transporte publico (Trindade, 2019).

1.1.3 Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU)

O Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU) é o principal instrumento de
planejamento da rede de transporte publico estrutural metroferroviaria da Regido Metropolitana
de Sdo Paulo (RMSP), que teve sua primeira versdo elaborada em 1999, correspondente ao
PITU 2020. Em 2006 foi publicada a versdo mais atual, correspondente ao PITU 2025
(Freiberg, 2022).

O PITU propGe uma estratégia global de transportes, com o objetivo de equilibrar dois
aspectos dessa funcdo urbana: ampliar a oferta de servicos e gerenciar as principais origens da
demanda (Sao Paulo, 2006). Esta abordagem depende da juncdo adequada dessa estratégia com

outras politicas publicas, como é mostrado na Figura 2.

Figura 2 - as politicas publicas conjugadas do PITU 2025

Gestao do
sistema atual

/N

Reorganiza- Integracao
¢ao espacial de intergoverna-
atividades na mental de
metrépole politicas
Aumento da
oferta e
gestao da

Fonte: S&o Paulo (2006).

Conforme apresentado na Figura 2, a proposta do PITU 2025 busca equilibrar quatro
dimensdes estratégicas que, embora pareca simples, exige superar desafios. A primeira
dimensdo visa otimizar a gestdo dos recursos operacionais, aprimorando a infraestrutura e
implementando projetos de curto prazo e medidas de alta eficiéncia em relacdo ao custo-

beneficio. As demais dimensdes fundamentam a proposta do PITU 2025, com destaque para a
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reorganizacdo espacial das atividades metropolitanas, que exige ampla articulagéo politica e
social. A formulacdo dessas diretrizes requer um dialogo constante com a sociedade por meio
de consultas publicas e a integracdo das demandas sociais na esfera da democracia

representativa, com base em documentos elaborados pelo poder legislativo (S&o Paulo, 2006).

Esta edicdo do PITU 2025 aponta o agravamento do desequilibrio urbano, com
empregos concentrados no Centro e a explosdo populacional na periferia, 0 que resulta em
maiores custos no transporte e déficit financeiro, sem aumento de receita, devido a tarifa Gnica.
Os usuarios enfrentam longos deslocamentos, o que compromete a sua produtividade. E
evidente que o problema dos transportes ndo sera resolvido somente como politica setorial e a
visdo de uma cidade mais sustentavel, concebida no PITU 2020 e mantida no PITU 2025,
somente sera alcancada se houver interacdo entre varias funcGes urbanas, regidas pelas

correspondentes politicas publicas e incentivadas pelas forcas de mercado (Sao Paulo, 2006).

O PITU 2025 foi revisado em 2013, com base em dados obtidos pela Pesquisa Origem
e Destino de 2007. A atualizacdo adotou uma metodologia de andlise que permitiu integrar o
cenario futuro as diversas empresas responsaveis pela gestdo e operacdo de transportes na
RMSP (Escudeiro, 2022).

Entretanto, comparado com a primeira versdo de 1999, apesar de mais extenso, o PITU
2025 mostra-se um documento mais incompleto nas dimensdes que abrange, menos robusto no
que diz respeito ao uso das métricas e menos inovador, no que se refere as hipoteses de
elaboracdo de rede a qual se propde avaliar comparativamente. Destacam-se a auséncia do
conceito de acesso a oportunidades; auséncia de preocupacao relativa as diferencas entre grupos
sociais ou segmentos da populacgéo; auséncia das palavras equidade ou desigualdade (Freiberg,
2022).

Em 2020, o Governo do Estado de Sao Paulo, deu inicio a elaboracdo do PITU 2040,
que tem por objetivo desenvolver, para 0s proximos 20 anos, a politica de mobilidade da RMSP,
definindo a estratégia de mobilidade baseada na futura rede de transportes de passageiros da
regido, procurando ampliar, racionalizar e melhorar o sistema de alta e média capacidade do

transporte publico (Sao Paulo, 2020).

O PITU 2040 inicia-se com a reflexdo sobre suas versoes anteriores (PITU 2020 e 2025)
e sua metodologia de desenvolvimento emprega mecanismos participativos e colaborativos,
envolvendo atores diversos. O PITU 2040 se depara com os desafios de entender e conceituar

uma mobilidade urbana cada vez mais flexivel, onde a tecnologia traz o imediatismo e a
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urgéncia do deslocamento, da seguranca e do rastreamento, 0s quais a populagdo tem acesso

direto na palma de sua méo a partir dos smartphones (S&o Paulo, 2020).

O desenvolvimento do PITU 2040 registrou-se pela elaboracdo de 37 produtos, no
formato de relatérios, banco de dados ou modelos de simulagdo de transportes. Estes produtos
foram elaborados entre os anos de 2020 e 2023 e entregues a Secretaria de Transportes
Metropolitanos do Estado de Sdo Paulo (STM). Cabe ressaltar que os Produtos 35, 36, 37, 38 e
39, que eram relativos ao relatdrio final e divulgacéo, foram retirados apds analise técnica que
levou ao acréscimo dos Produtos 41 e 42. O Quadro 2, a seguir, resume 0s documentos que
compreendem o PITU 2040 (S&o Paulo, 2024).

Quadro 2 - Documentos que compreendem o PITU 2040

Produto Descricao
Produto 1 Avaliacdo dos PITUs 2020 e 2025,
identificando fatores que favoreceram ou
dificultaram sua implementacdo.
Produto 2 Registro de seminario técnico para apresentar
0s resultados do Produto 1, incluindo
atividades preparatdrias e debates realizados.
Produto 3 Levantamento de planos e programas de
mobilidade urbana, organizados em base
georreferenciada.

Produto 4 Metodologia para engajamento de atores
publicos e privados no desenvolvimento do
PITU 2040.

Produto 5 Realizacdo de seminéario estratégico sobre a
visdo de futuro e diretrizes para o PITU 2040.

Produto 6 Consolidacéo das discussoes e atributos da

metropole desejada, baseada em oficinas e
questionarios.

Produto 7 Diretrizes de avaliagdo das politicas de
transporte com base na visdo de futuro da
RMSP.

Produto 8 Criacdo de modelo multimodal de transporte
para a RMSP, baseado em dados de 2017.

Produto 9 Calibracdo do modelo de simulagéo de

transporte e validacdo de dados observados
versus simulados.

Produto 10 Estudo e definicdo das varidveis explicativas
para modelagem de demanda.
Produto 11 Desenvolvimento do modelo de geracdo de

viagens, com base em variaveis
socioecondmicas.

Produto 12 Modelo de distribuicdo de viagens,
estimando intercambios entre zonas de
trafego.

Produto 13 Modelo de divisdo modal de viagens,

estimando a reparticao da demanda entre
modos publico, privado e ativo.




Quadro 2 - Documentos que compreendem o PITU 2040 (Parte 2)

Produto

Descricao

Produto 14

Alocacdo de viagens em redes de transporte,
incluindo validacdo de modelos e célculo de
receita tarifaria.

Produto 15

Disponibilizacdo do modelo VISUM
calibrado, com manual de utilizagéo.

Produto 16

Metodologia e consisténcia de dados para
projecBes socioecondmicas futuras.

Produto 17

Matrizes de viagens para 0s horizontes 2025,
2030, 2035 e 2040, considerando cenarios
futuros.

Produto 18

Banco de dados consolidado com variaveis
dos cenarios futuros, destacando riscos e
oportunidades.

Produto 19

Analise de tendéncias tecnoldgicas e seus
impactos na mobilidade, como
micromobilidade e eletromobilidade.

Produto 20

Estudo sobre fontes de financiamento para
transporte coletivo, incluindo alternativas para
investimento e custeio.

Produto 21

Propostas de modelo institucional para a
gestdo e regulagdo dos investimentos
propostos.

Produto 22

Anadlise das politicas de desenvolvimento
urbano e diretrizes de uso do solo.

Produto 23

Diagndstico do impacto do Trem Intercidades
na rede de transporte coletivo da RMSP.

Produto 24

Estratégias para atendimento de demandas
regionais relacionadas ao transporte coletivo e
rodoviario.

Produto 25

Diagnostico sobre circulagcdo de cargas na
RMSP e proposicdes para aumento de
eficiéncia e intermodalidade.

Produto 26

Definicao das estratégias Base e Minima,
configurando os projetos de transporte da
RMSP até 2021.

Produto 27

Representacdo das estratégias Base e Minima
nos modelos de simulacdo.

Produto 28

Resultados das simulagdes de cenarios
envolvendo a Estratégia Minima.

Produto 29

Proposicdo de estratégias alternativas para
infraestrutura, gestdo de demanda, novas
tecnologias e politicas tarifarias.

Produto 30

Elaboracdo de matriz multicritério para
decisdo e indicadores de avaliacéo das
estratégias.

Produto 31

Simulacdo e avaliacdo das estratégias
alternativas de transporte publico.

Produto 32

Cronograma de implantacdo das redes e
diretrizes propostas no PITU 2040.

28
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Quadro 2 - Documentos que compreendem o PITU 2040 (Parte 3)

Produto Descricao
Produto 33 Estudo dos beneficios sociais gerados pelos
investimentos previstos, incluindo reducdo de
tempo de viagem e emissdes de poluentes.
Produto 34 Consolidacédo da alternativa selecionada, com
diretrizes de integracdo tarifaria e pedagio
urbano.
Produto 40 Criacdo e manutencdo do hotsite do PITU
2040 para acesso publico as informacGes do
plano.
Produto 41 Relatorio de simulacdo e indicadores para a
Rede Méxima com variagdes das Linhas 06 e
16.
Produto 42 Apresentacdo da Rede Méxima de alta e
média capacidade, com faseamento até 2040.
Fonte: adaptado de Sao Paulo (2024).

1.2 Planos de Mobilidade Urbana

O Estatuto das Cidades estabelece que os Planos de Mobilidade Urbana (PMU) séo
fundamentais para a implementagéo da politica de mobilidade nas cidades, sendo obrigatorios
para municipios com mais de 500 mil habitantes (Brasil, 2001). Com a Lei 12.587/2012, os
PMU passam a ser instrumentos de efetivagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e
essa obrigatoriedade passou a seguir os critérios dos planos diretores urbanos, sendo aplicada a
municipios com mais de 20 mil habitantes, o que resulta em um aumento no nimero de

municipios envolvidos (Brasil, 2012).

Os PMU tém como objetivo promover o desenvolvimento sustentavel e a incluséo social
nos municipios brasileiros, priorizando modos de transporte coletivo e ndo motorizado, em vez
do transporte individual. Esses planos visam reduzir os impactos ambientais e sociais causados
pelo uso excessivo de automoveis, integrando diferentes modais de transporte, com a finalidade
de fomentar uma mobilidade urbana mais eficiente e acessivel. Além disso, busca-se garantir a
participacao ativa da sociedade na formulacao e implementacdo dos PMU, de modo a assegurar
que as politicas adotadas reflitam as necessidades e expectativas da populacdo (Rubim; Leitdo,
2013).

Os PMU podem ser desenvolvidos pela equipe técnica da propria administracdo
municipal, por uma empresa de consultoria contratada via licitacdo publica ou por instituicdes

conveniadas (Brasil, 2015b). Cidades de Regides Metropolitanas, de areas de interesse turistico
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ou de impacto ambiental significativo, precisam de seus planos de mobilidade. Caso
descumpram a obrigacdo, ndo podem receber financiamento federal para obras de mobilidade
urbana (ACN, 2020).

A elaboracdo de um PMU, bem como a execugéo das a¢0es propostas nestes planos, sao
tarefas complexas (Pacifico; Silva Janior; Reis, 2022). O sistema de transporte resulta de uma
producdo em cadeia que é fruto de uma interacéo entre diferentes instituicdes, organizacoes e

pessoas no espaco urbano (Tormans et al, 2013; Santos, 2014).

Para garantir recursos federais que sejam destinados a projetos de transportes urbanos,
como faixas de 6nibus, ciclovias e calcadas, o governo federal determinou um prazo inicial até
2015 para que 0os municipios enviassem as propostas de PMU. Este prazo foi prorrogado até
2019 e, posteriormente, até 12 de abril de 2022 para municipios com mais de 250 mil habitantes
e até 12 de abril de 2023 para municipios de até 250 mil habitantes (Pacifico; Silva Junior; Reis,
2022).

Um levantamento da Secretaria Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos, mostra que
62% dos municipios brasileiros, além do Distrito Federal, deveriam elaborar seus PMU
conforme a Lei n® 12587/2012. Ate dezembro de 2019, 2315 municipios responderam ao
levantamento e, apenas 321, o que corresponde a 14% dos respondentes, declararam ter o plano
concluido. Entre os municipios com mais de 250 mil habitantes, 53% afirmaram ter seu PMU
concluido (Brasil, 2019).

Dentre as cidades que possuem o PMU concluido, 69% sdo capitais, 0 que revela a
dificuldade de municipios menores e menos estruturados em atender a essa exigéncia. Essa
baixa adesdo pode ser atribuida a falta de recursos técnicos, financeiros e tecnoldgicos,
obrigando esses municipios a contratar consultorias, que por muitas vezes sdo inadequadas para
realizar estudos especificos. A partir da obrigatoriedade da elaboracdo dos Planos Diretores
pelo Estatuto das Cidades, muitos planos foram replicados de outras localidades, sem a devida
anélise do Ministério das Cidades, que por sua vez, ndo estabeleceu critérios para a avaliacdo

desses planos (Machado; Piccinini, 2018).

Percebe-se a existéncia de limitagcbes no processo de construcdo do PMU. Parte é
referente a problemas financeiros, como a falta de recurso no orcamento dos municipios para a
elaboracdo e execucdo do PMU, além da insuficiéncia de verbas destinadas ao levantamento
dos dados necessarios (Pinna; Masala; Garau, 2017). Outro ponto que pode dificultar o processo

de construcdo e o fluxo de informacdo para 0 PMU ¢ a estrutura segmentada dos setores dos
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6rgdos municipais, seja na esfera regional ou local, ou a respeito do envolvimento do publico

na fase do planejamento (Malvestio; Fischer; Montafio, 2018).

Para melhorar a elaboracao dos PMU, é necessario estabelecer mecanismos de avaliacdo
e fiscalizacdo para garantir a execucdo desses planos, bem como incentivar a capacitacdo
técnica para que os municipios possam desenvolver projetos robustos, além de haver a
integracao entre os planos de mobilidade e outras politicas publicas, como habitacéo e uso do
solo. Tais medidas podem assegurar que os PMU cumpram seu papel transformador de

promover cidades mais inclusivas e resilientes para o futuro (Rubim; Leitdo, 2013).

O PMU da cidade de Sao Paulo (PlanMob/SP) foi elaborado entre 2013 e 2015 e visa a
integracdo dos modos de transporte e priorizacdo do transporte coletivo. O plano visa alcancar
600 km de corredores de 6nibus até 2028 e expandir a rede cicloviaria para 1000km, como
forma de incentivar o transporte ativo, com metas de implementacdo de bicicletéarios e
promogao de campanhas de uso da bicicleta. O PlanMob/SP elenca como principais desafios,
melhorar a infraestrutura do transporte publico, reduzir o tempo de deslocamento, aumentar a
oferta de meios de transporte sustentaveis e reorganizar o sistema de transporte coletivo
(Mesquita; Maes; Morais, 2021).

1.3 Geoprocessamento e Georreferenciamento

Considera-se geoprocessamento como uma série de técnicas computacionais que
operam em banco de dados contendo informagdes georreferenciadas. Estas, por sua vez, séo
registros de eventos com localizagdo especifica. Essas técnicas relacionam-se com coleta,
armazenamento, tratamento e processamento de dados, que tem por finalidade gerar novos

dados ou informacdes espaciais georreferenciadas (Silva, 2009; Zaidan, 2017).

Georreferenciamento é o procedimento de insercdo, vinculacdo e uso de coordenadas
geograficas em um sistema denominado Sistema de Informagdes Geogréficas (SIG). Também
pode ser definido como um processo de engenharia que depende do conhecimento sobre a forma
e as dimensdes do planeta Terra, substituindo por um modelo matematico (Menzori, 2017; Fitz,
2018).

Os Sistemas de Informagdo Geogréafica (Geographic Information Systems — GIS),
consistem em uma combinacdo de software, hardware e funcionalidades variadas, cuja

finalidade é apoiar a coleta, o gerenciamento, o processo, a analise, a modelagem e a
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visualizagcdo de dados espaciais, de modo a facilitar a resolugdo de problemas complexos
relacionados ao planejamento e a gestdo. A utilizacdo de analises de mapas de calor, ou hotspot
maps, possibilita a identificacdo precisa de regides onde se faz necessaria a intensificacao de
esforcos (Maiellaro, 2019; Hu; Liu, 2017; Keum et al, 2018).

O uso de técnicas de geoprocessamento e georreferenciamento é explorado em diversos
estudos relacionados ao planejamento urbano e, consequentemente, a mobilidade urbana. O uso
de geoprocessamento melhora o processo de planejamento urbano, proporcionando uma analise

mais detalhada e integrada do territério (Ferreira; Moura; Queiroz, 2010).

Na cidade de Outro Preto, em Minas Gerais, um estudo explora a aplicacédo do
geoprocessamento no planejamento urbano e na gestdo de seu patrimbnio histérico,
demonstrando como o0 uso dessas tecnologias podem auxiliar na organizacao e analise espacial
da cidade. Desenvolveu-se um Sistema de Informacao Geogréfica e, junto com a criacdo de um
modelo metodoldgico que integra a gestdo documental e a navegagdo virtual. Com isso, 0
estudo oferece ferramentas para otimizar a analise do territério e apoiar a tomada de decisao

em processos de planejamento e preservacdo urbana (Moura, 2003).

Um trabalho realizado na cidade de Po¢o Redondo, em Sergipe, buscou analisar o
planejamento urbano do municipio, focando nas areas de pavimentacdo e saneamento basico, e
demonstrar como o uso de geotecnologias podem contribuir para uma gestdo urbana mais
eficiente. O estudo identificou lacunas no planejamento urbano e na implementacao de politicas
publicas, como auséncia de pavimentacdo nos principais nacleos urbanos e falta de um sistema
de saneamento basico integrado e eficiente. Como principal proposta, a pesquisa sugere incluir
geotecnologias para atualizar a base cartografica e cadastral do municipio, o que possibilitaria
um aumento na arrecadacao tributaria e um planejamento mais eficiente dos investimentos em

infraestrutura (Sant’anna, 2021).

Uma pesquisa na cidade de Londrina, no estado do Parana, verifica as condi¢bes de
declividade da malha cicloviéria, aplicando analises espaciais a um Modelo Digital de Elevacdo
(MDE) e ao arquivo vetorial do projeto da rede cicloviaria utilizando um software de
geoprocessamento. O modelo foi gerado a partir de arquivos vetoriais de curvas de nivel
georreferenciadas da cidade de Londrina e foi processado no software ArcGIS. O estudo
constata que 75% da malha cicloviaria atende aos padrdes internacionais que consideram
aceitaveis inclinagdes de até 8% para ciclovias e conclui que essa malha é considerada viavel

para a implantacéo de ciclovias e que o uso de ferramentas de geoprocessamento mostrou-se
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eficiente na analise da viabilidade topogréafica, fornecendo recursos para o planejamento urbano

e promocdo da mobilidade ativa (Silva; Martinez; Lohmann, 2021).

Em uma pesquisa semelhante, em S8o Borja — Rio Grande do Sul, abordou-se o uso de
técnicas de geoprocessamento para o planejamento urbano, visando analisar as vias urbanas e
suas capacidades para receber estruturas destinadas ao trafego de bicicletas, como ciclovias e
ciclofaixas, com base nas diretrizes do Plano de Mobilidade Urbana. Os dados foram obtidos
com o auxilio dos softwares ArcGIS Pro e Google Earth Pro, e a analise incluiu a espacializacao
das vias, identificacdo de &reas prioritérias e proposta de redes cicloviarias. Foram identificados
bairros com alta concentracdo de ciclistas e vias que necessitam de intervencdo. A distribuicdo
espacial dos ciclistas foi feita por meio dos Sistemas de Informacdo Geogréfica ja citados, que
evidenciaram as principais rotas utilizadas e areas com maior potencial para instalacdo de

ciclovias (Brandéo, 2021).

Em Campinas, Sao Paulo, realizou-se uma andlise da distribuicdo espacial do indicador
de viagens realizadas em transporte publico na Regido Metropolitana do municipio, com base
em dados obtidos de Pesquisa Origem-Destino de 2011. Para tal analise, utilizou-se de técnicas
de geoprocessamento por meio do software GeoDA. A anélise foi feita por mapas de clusters
para identificar padrdes espaciais do uso do transporte coletivo. O estudo identificou que as
areas com maior uso do transporte publico sdo aquelas com populacdes de renda mais baixa e
maior dependéncia desse modal. J& as areas mais afastadas do centro de Campinas possuem
menor densidade populacional e maior dependéncia de transporte individual. Os resultados
sugerem que ha semelhancas nos padrdes de uso do transporte coletivo em zonas proximas. A
implementacdo de politicas que promovam o uso do transporte coletivo em toda a regido é
essencial para melhorar a mobilidade e reduzir o uso de transporte individual (Silva; Cardoso;
Martinez, 2023).

Um estudo realizado na Faculdade de Tecnologia de Sao Sebastido (Fatec Séo
Sebastido), no estado de Séo Paulo, utiliza-se do software QGIS para georreferenciamento e
criacdo de mapas tematicos de deslocamentos da comunidade académica. Constatou-se que a
maioria dos estudantes e docentes (53%) utilizam 6nibus municipal e intermunicipal, 19%
utilizam veiculo proprio e 21% optam pelo uso da bicicleta para se deslocar até a faculdade. O
estudo conclui que a mobilidade eficiente e sustentavel é essencial para melhorar a qualidade
de vida e o0 desempenho académico da comunidade da Fatec Sdo Sebastido e propGe a criagdo
de um sistema de carona solidaria via aplicativo de mensagens, utilizando georreferenciamento

para organizar as rotas (Moreira; Silva; Silva, 2020).
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Um estudo semelhante, em uma universidade privada da cidade de S&o Paulo, analisa o
perfil de deslocamento dos estudantes por meio de georreferenciamento dos dados coletados
em uma pesquisa com o intuito de caracterizar a universidade como um polo gerador de trafego.
A triagem foi feita por meio de dados secundarios e o software QGIS foi utilizado para
georreferenciar a origem e o destino dos estudantes, agrupando as informacdes conforme 0s
modais de transporte. Foram criados mapas de calor para visualizar a densidade de alunos por
modal, distancias percorridas e regides com alta concentracdo de estudantes. Verificou-se que
50,49% dos alunos utilizam transporte publico, principalmente metrd e trem e destaca-se a
importancia do georreferenciamento para analise de perfis de deslocamento, pois revela areas

de alta concentracdo e possiveis falhas na oferta de transporte publico (Costa et al, 2020).

1.4 Design Thinking

O Design Thinking (DT) se caracteriza como uma abordagem metodoldgica, de natureza
ndo linear, centrada no ser humano, que busca explorar as diversas possibilidades existentes em
contextos especificos, culminando na geracdo de solucBes inovadoras (Apocalypse; Jorente,
2022). A expressdo “Design Thinking” popularizou-se por Tim Brown, diretor executivo da

IDEO, uma empresa de design e inovagéo, fundada em 1991 (Pinheiro; Alt, 2011).

Pode-se conceituar o DT como um modelo mental, uma abordagem, uma atitude, uma
disciplina, um modo de pensar e resolver problemas, ou um conjunto de métodos (Oliveira,
2024). Apesar desta diversidade de definicdes, o DT reflete o estilo de pensamento
caracteristico dos designers, sendo empregado tanto no meio organizacional, quanto no
educacional. Neste sentido, sua origem baseia-se em habilidades destes designers, que foram
desenvolvidas ao longo de décadas, com a finalidade de estabelecer conexdes entre as
necessidades humanas, 0s recursos técnicos disponiveis e as restrigdes praticas do negocio
(Brown, 2020).

Quanto as caracteristicas do DT, destacam-se a empatia, a colaboragdo e a
experimentacdo como principais pilares. Outros cinco aspectos essenciais podem ser
mencionados, como a colaboragdo, o experimentalismo, otimismo, busca de feedback e
pensamento integrativo (Oliveira, 2024; Pinheiro; Alt, 2011; Blizzard et al, 2015). Outras

caracteristicas sdo observadas no Quadro 3 a seguir.
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Quadro 3 - Caracteristicas do Design Thinking

Caracteristicas do

Design thinking Definicdes

Participacao ativa dos usudrios desde as fases iniciais do projeto,
Centralizacao e buscando incluir suas necessidades, conhecimentos e

envolvimento do usudrio | contribui¢des ao processo de concepgao.

Capacidade de visualizar | Transformar pensamentos abstratos em ideias visuais.

Criatividade ¢é capacidade de gerar ideias novas e tteis e inovagao

Criatividade e inovagdo | sucesso na implementagao das ideias criativas.

Visdo geral, reconhecendo que a percepcao do todo vai além das

Visao holistica partes individuais.

Revisar e aprimorar constantemente as solugées com base no
feedback recebido e a realizacdo de testes e prototipagem das
Iteragao e experimentagao | solu¢des propostas, permitindo avaliar sua eficdcia e identificar

possiveis melhorias antes da implementacao final.

Colaboracao Perspectivas técnicas, de negécios e humanas de individuos

interdisciplinar provenientes de diferentes dreas e organizagoes

Combinacdo de abordagem racional e analitica com insights
Mistura de analise e intuitivos e criativos para resolver problemas de forma holistica e

intuicdo eficaz.

Geragao de novas ideias baseada em afirmacgées e ndo apenas em

Raciocinio abdutivo evidéncias.

Resolu¢do de problemas, particularmente “perversos”

Solugéo de problema (problemas mal formulados, confusos)
Tolerancia para Aprender com falhas precoces, o fracasso é percebido como uma
ambiguidade e falha oportunidade de aprendizado, possibilitando melhorias continuas.

Fonte: Oliveira (2024), adaptado de Micheli et al (2019)

Outra caracteristica do DT é a sua diversidade de possibilidades metodoldgicas e de
aplicacdo. Isto faz deste metodo um recurso de muito potencial para o desenvolvimento de
pesquisas em diferentes areas do conhecimento. O caminho metodoldgico do DT é composto
por fases que podem variar de acordo com 0s objetivos a serem explorados (Apocalypse;
Jorente, 2022).

As fases do DT podem ser aplicadas no desenvolvimento de produtos, servigos ou
processos. As principais fases deste método sdo: Empatia, Definicdo, Ideacdo, Prototipagem e
Teste. Cada uma possui procedimentos e técnicas especificas que possibilitam o alcance de
resultados inovadores (Oliveira et al, 2018). Entretanto, 0 DT pode ser aplicado de maneira
mais simplificada, em trés fases, que séo: Imersao, Ideacdo e Prototipacao (Vianna et al, 2012).
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Essas trés fases, que sdo as que mais se encaixam para a aplicacdo do DT nesta dissertacdo sao

ilustradas na Figura 3. Em seguida, todas as fases séo explicadas em conjunto.

Figura 3 - Representaco das Etapas do Design Thinking

A . -,

PROTOTIPACAD

Fonte: Oliveira et al (2020), adaptado de Vianna et al (2012)

A fase de empatia, ou imersdo, tem por finalidade compreender as necessidades,
experiéncias e desafios dos individuos. Nesta etapa acontece a imersdo no problema, onde 0s
participantes o analisam profundamente, de maneira que obtenham o maximo de informagdes
para realizar as demais etapas. Para coletar essas informacdes, existem diversos métodos que
podem ser utilizados, como por exemplo, a observacao, entrevista, escuta ativa, entre outros
(Lin; Eichelberger, 2019; Micheli et al, 2019).

A fase de definicdo é uma fase convergente, onde séo realizados exercicios com 0
objetivo de descrever, caracterizar e delimitar o problema a ser solucionado. Nesta etapa séo
sintetizados e analisados os dados coletados na etapa de empatia e, sendo assim uma etapa
essencial para direcionar o restante do processo de DT, garantindo que as solucbes sejam
focadas e relevantes, atendendo as necessidades do usuario (Apocalypse; Jorente, 2022; Lin;
Eichelberger, 2019).

A etapa de ideacdo € um momento dedicado a geracao de ideias que buscam resolver o
problema identificado previamente. Nela, as partes envolvidas no processo sdo estimuladas a
pensar de maneira criativa, buscando explorar alternativas inovadoras para o problema. Em

seguida, define-se a melhor ideia para ser concretizada (Lin; Eichelberger, 2019).

A etapa de prototipagem consiste na transformacgéo das ideias em planos de ag0es ou
prototipos, que sirvam como referéncia para a construcao do produto. Esses prototipos podem

assumir diversas formas, tais como modelos fisicos, maquetes e simulag¢@es, que possibilitam
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ensaios e testes antes de sua implementacdo (Abreu; Matos, 2023; Oliveira, 2024; Lin;
Eichelberger, 2019).

Por fim, a etapa de teste consiste na submissdo dos prototipos a testes com 0s USuarios
finais, com a finalidade de se obter feedback por parte do publico-alvo. Este retorno é
importante para aprimorar as solucGes de forma continua, identificando possiveis problemas ou

melhorias que ainda possam ser realizadas antes da implementacao final (Oliveira, 2024).

Como ja explanado anteriormente neste item, o DT pode ser utilizado como ferramenta
de pesquisa em diversas areas de conhecimento, dentre elas, a rea da mobilidade urbana. Em
um estudo realizado em Teresopolis, no Rio de Janeiro, que teve por objetivo propor a aplicacado
de novas metodologias e tecnologias em projetos de mobilidade urbana, utilizou-se do DT para
compreender as necessidades da populacao e criar solu¢des de maneira colaborativa. Na etapa
de empatia foram realizadas entrevistas com moradores do municipio, selecionados conforme
perfis especificos, para compreender as necessidades, dores e desejos destes usuarios em
relacdo a mobilidade cicloviaria. A fase de definicdo possibilitou identificar problemas criticos
relacionados a infraestrutura cicloviaria. Na fase de ideacdo houve a criacdo de solugdes viaveis
para a construcdo de uma ciclovia em uma area de grande circulacdo da cidade, com foco em
seguranca e acessibilidade. Na fase de prototipagem, desenvolveu-se um projeto de ciclovia,
utilizando realidade virtual, criando um cenario imersivo e interativo. E, por fim, na etapa de
testes, 0s usuarios interagiram com o projeto por meio de éculos de realidade virtual, com
controle feio por joystick ou teclado, permitindo a coleta de feedback técnico e funcional dos
participantes, que apontaram melhorias a serem realizadas no projeto (Menezes et al, 2023).

Um outro estudo explora o DT para diagnosticar problemas no transporte publico da
cidade de Aracatuba, em S&o Paulo. Na etapa de empatia, os pesquisadores realizaram visitas
ao sistema de transporte publico, com a finalidade de compreender sua operacao e identificar
problemas enfrentados pelos usuarios. Foram realizadas entrevistas com usuarios, para coletar
percepcdes sobre o servigo, incluindo aspectos positivos e negativos. Na etapa de definicdo,
realizou-se a analise dos dados coletados na etapa de empatia, onde foram identificados os
principais desafios, como a superlotacdo dos 6nibus, a falta de acessibilidade e inadequacao dos
horéarios as necessidades dos usuarios. Ja na fase de ideacdo realizaram-se sessdes de
brainstorming para gerar solucGes potenciais, considerando as limitacGes e as oportunidades do
atual sistema de transporte. Nesta fase também foram propostas melhorias, como reestruturagdo
das rotas, implementacdo de tecnologias para monitoramento em tempo real e melhorias na

infraestrutura das paradas de Onibus. Para as fases de prototipagem e testes, foram criados
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modelos conceituais, com o desenvolvimento de protétipos das solu¢bes propostas para avaliar
sua viabilidade e impacto. As propostas foram apresentadas aos usuarios para obter suas

opinides e ajustar as solu¢des conforme necessario (Oliveira et al, 2020).

Em um estudo semelhante, realizado em uma faculdade de tecnologia na cidade de Mogi
Mirim, também no estado de S&o Paulo, aplicou-se o DT no desenvolvimento de um aplicativo
voltado para caronas compartilhadas no transporte escolar privado, com o objetivo de resolver
o0 problema enfrentados motoristas de vans que operam com lotacao reduzida, e por passageiros
que lidam com altos custos e limitagGes no transporte. Nas etapas de empatia e definicéo,
realizaram-se entrevistas e levantamento de informacdes com alunos e motoristas para
identificar suas necessidades, tendo identificado problemas como vagas ociosas nas vans e falta
de alternativas econémicas para os estudantes. J& na fase de ideacao foram realizadas sessfes
de brainstorming para desenvolver a ideia do aplicativo, além de propostas de funcionalidades,
como pagamento online, gerenciamento de rotas, reservas e notificacdbes. Na etapa de
prototipagem, foram desenvolvidos prototipos e wireframes para testar e validar as
funcionalidades antes da implementacdo. Na fase de testes, realizaram-se testes de usabilidade

do aplicativo com alunos e motoristas para avaliar a eficacia das solugdes (Janoto et al, 2023).
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2 METODOLOGIA

O desenvolvimento deste estudo se deu a partir de pesquisa bibliografica, survey e

aplicacdo da metodologia do Design Thinking. Cada metodologia seré& explicada a seguir.

2.1 Pesquisa bibliogréafica

Realizou-se a pesquisa bibliografica a partir de buscas nas bases Google Académico,
Periodicos da Capes e Science Direct. Cada item e subitem da fundamentacdo tedrica seguiu a
seguinte estrutura: conceito, contexto e revisao de literatura da relacdo de cada topico com

universidades ou com mobilidade urbana.

Para o item Mobilidade Urbana, para conceito e contexto, realizou-se nas bases citadas,
primeiro a pesquisa utilizando a palavra-chave “mobilidade urbana”. Na base Science Direct, 0
termo foi pesquisado em inglés, portanto a palavra-chave foi “urban mobility”, tendo
determinado para o intervalo de pesquisa, publicagdes entre os anos de 2019 e 2023 e
considerando apenas artigos como referencial. Cabe ressaltar que publicacbes anteriores ao
periodo de pesquisa considerado, de autores seminais, também foram utilizadas para conceituar

e contextualizar. Os resultados sdo exibidos no Quadro 4.

Quadro 4 - Resultados das buscas considerando a palavra-chave "mobilidade urbana"

Google Académico, Periodicos da Capes e

Bases de dados Science Direct

Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023

Quantidade de materiais encontrados no

Google Académico 329
Quantidade de materiais encontrados nos
- 478
Periddicos da Capes
Quantidade de materiais encontrados no 839

Science Direct

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as trés bases e publicacbes 4
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Para a reviséo de literatura, utilizou-se nas bases a string de busca “mobilidade urbana”
E (“universidade” OU “universidades” OU “campus universitario” OU “cidade universitaria”)

e a string “urban mobility” AND (“university” OR “‘universities”), sendo considerado o
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intervalo de pesquisa, publicacGes entre os anos de 2019 e 2023 e apenas artigos como tipo de

material. O Quadro 5 mostra a quantidade de material encontrado e utilizado.

Quadro 5 - Resultados das buscas para a string “mobilidade urbana” E (“universidade” OU “universidades” OU
“campus universitario” OU “cidade universitaria”)

Bases de dados

Google Académico, Periodicos da Capes e
Science Direct

Tipo de material considerado

Artigos, Teses e Dissertagdes

Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no
. 77
Google Académico
Quantidade de materiais encontrados nos
P, 144
Periodicos da Capes
Quantidade de materiais encontrados no
. . 24
Science Direct
Quantidade de referencial utilizado,
considerando as trés bases e publicacfes 2

feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

No subitem Mobilidade Sustentavel, a pesquisa foi realizada, para conceito e contexto,

com as palavras-chave “mobilidade sustentavel” e “sustainable mobility”. Os resultados das

buscas sao exibidos no Quadro 6, a seguir.

Quadro 6 - Resultados das buscas para mobilidade sustentavel

Bases de dados

Google Académico, Periddicos da Capes e
Science Direct

Tipo de material considerado

Artigos, Teses e Dissertacdes

Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no
. 47
Google Académico
Quantidade de materiais encontrados nos
- 28
Periddicos da Capes
Quantidade de materiais encontrados no
. . 575
Science Direct
Quantidade de referencial utilizado,
considerando as trés bases e publicactes 7

feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)
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Para a revisdo de literatura, utilizou-se da string “mobilidade sustentavel” E
(“universidade” OU “universidades” OU “campus universitario” OU “cidade universitaria”) e
a string “sutainable mobility” AND (“university” OR ‘“‘universities’’). O Quadro 7 mostra o

resultado para esta busca.

Quadro 7 - Resultados das buscas para a string “mobilidade sustentavel” E (“universidade” OU “universidades”
OU “campus universitario” OU “cidade universitaria”)

Google Académico, Periddicos da Capes e

Bases de dados Science Direct

Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no 47

Google Académico

Quantidade de materiais encontrados nos
- 28
Periddicos da Capes

Quantidade de materiais encontrados no 0
Science Direct

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as trés bases e publicacGes 1
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Nota-se o baixo numero de resultados, principalmente na base Science Direct, que ndo
retornou nenhum resultado. Apenas um artigo do periodo de pesquisa foi considerado relevante,

portanto, utilizaram-se artigos anteriores a 2019 para compor a reviséo de literatura.

Para o subitem Transporte Publico, utilizou-se, para conceito e contexto, a string
“transporte publico” OU “transporte coletivo” e, a pesquisa foi realizada nas bases Google
Académico e Periodicos da Capes, para obter resultados em portugués e que estivessem
relacionados a Regido Metropolitana de Sdo Paulo. O resultado é exibido no Quadro 8.

Quadro 8 - Resultados das buscas para a string "transporte publico” OU "transporte coletivo"

Bases de dados Google Académico e Periodicos da Capes
Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no 56

Google Académico

Quantidade de materiais encontrados nos
- 231
Periodicos da Capes
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Quadro 8 - Resultados das buscas para a string "transporte publico” OU "transporte coletivo" (Parte 2)

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as duas bases e publicactes 5
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Para a revisdo de literatura, a string (“transporte publico” OU “transporte coletivo”) E
(“universidade” OU “universidades” OU “campus universitario” OU “cidade universitaria”). O
Quadro 9 mostra a quantidade de material encontrado e quanto foi considerado relevante para

ser utilizado.

Quadro 9 - Resultado das buscas para a string (“transporte publico™ OU "transporte coletivo") E (“universidade"
OU "universidades" OU "campus universitario" OU "cidade universitaria™)

Bases de dados Google Académico e Periddicos da Capes
Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023

Quantidade de materiais encontrados no

Google Académico 47

Quantidade de materiais encontrados nos

Periodicos da Capes 154

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as duas bases e publicacGes 2
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Para o subitem Plano Integrado de Transportes Urbanos, a pesquisa foi realizada
utilizando o proprio termo como palavra-chave. Cabe ressaltar que o PITU é um documento do
governo, portanto, a maioria das referéncias se da a partir de documentos e relatorios da
Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo. O Quadro 10 exibe os

resultados da busca.

Quadro 10 - Resultados das buscas por Plano Integrado de Transportes Urbanos

Bases de dados Google Académico e Periodicos da Capes
Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no
. 41
Google Académico
Quantidade de materiais encontrados nos 0

Periddicos da Capes
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Quadro 10 - Resultados das buscas por Plano Integrado de Transportes Urbanos (Parte 2)

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as duas bases e publicacGes 2
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Para o item Planos de Mobilidade Urbana, foram utilizadas as palavras-chave “plano de
mobilidade urbana” e “mobility plan”. Para este item, foi considerada apenas a estrutura de
conceito e contexto. O resultado das buscas é exibido no Quadro 11, a seguir.

Quadro 11 - Resultados para as buscas para plano de mobilidade urbana

Google Académico, Periddicos da Capes e

Bases de dados Science Direct

Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no
. 10
Google Académico
Quantidade de materiais encontrados nos
- 21
Periddicos da Capes
Quantidade de materiais encontrados no 118

Science Direct

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as trés bases e publicacGes 2
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Ressalta-se que, para este item de Plano de Mobilidade Urbana foram também
consideradas, pela relevancia, publicacGes anteriores a 2019, além de leis e decretos que

regulamentam os planos de mobilidade urbana no Brasil.

Para o item Geoprocessamento e Georreferenciamento, utilizou-se as proprias palavras

do item como palavras-chave para conceito e contexto. O Quadro 12 mostra os resultados para
as buscas para este assunto.

Quadro 12 - Resultados das buscas por geoprocessamento e georreferenciamento

Bases de dados Google Académico e Periodicos da Capes
Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023

Quantidade de materiais encontrados no

Google Académico 123
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Quadro 12 - Resultados das buscas por geoprocessamento e georreferenciamento (Parte 2)

Quantidade de materiais encontrados nos

Periodicos da Capes 20

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as duas bases e publicactes 1
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Por conta do Gnico material considerado relevante para Geoprocessamento e
Georreferenciamento, para compor a parte de conceito e contexto também foram consideradas

publicagdes anteriores a 2019, além de considerar livros como tipo de material a ser utilizado.

A revisdo de literatura, nesse caso, ndo foi apenas relacionando o uso do
geoprocessamento e georreferenciamento em pesquisas relacionadas a universidades, mas
primeiro relacionando ao planejamento urbano e mobilidade urbana e depois ao uso em
pesquisas sobre mobilidade em universidades. Para a revisdo de literatura, foram utilizadas duas
strings de busca: (“geoprocessamento” OU “georreferenciamento”) E (“mobilidade urbana”
OU “planejamento urbano”); e (“geoprocessamento” OU “georreferenciamento”) E
(“universidade” OU “universidades” OU “campus universitario” OU “cidade universitaria”).

Os resultados das buscas sdo exibidos no Quadro 13.1 e Quadro 13.2.

Quadro 13.1 - Resultados da busca pela string (“geoprocessamento” OU “georreferenciamento”) E (“mobilidade
urbana” OU “planejamento urbano”)

Bases de dados Google Académico e Periodicos da Capes
Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertagdes
Periodo considerado 2019 a 2023

Quantidade de materiais encontrados no

Google Académico 147

Quantidade de materiais encontrados nos

Periodicos da Capes 10

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as duas bases e publicactes 4
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Quadro 13.2 - Resultados da busca pela string (“geoprocessamento” OU “georreferenciamento”)
E (“universidade” OU “universidades” OU “campus universitario” OU “cidade universitaria’)

Bases de dados Google Académico e Periodicos da Capes

Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacfes
Periodo considerado 2019 a 2023
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Quadro 13.2 - Resultados da busca pela string (“geoprocessamento” OU “georreferenciamento”) E
(“universidade” OU “universidades” OU “campus universitario” OU “cidade universitaria”) (Parte 2)

Quantidade de materiais encontrados no
Google Académico

3

Quantidade de materiais encontrados nos
Periodicos da Capes

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as duas bases e publicactes 2
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Por fim, para o item Design Thinking, foi utilizada como palavra-chave o proprio titulo
do item para pesquisar sobre o conceito e contexto. Ao contrario do item 1.3, para este item a
busca foi realizada, além do Google Académico e Periddicos da Capes, também na base Science

Direct, por se tratar de metodologia amplamente estudada em diversos paises. Os resultados da
busca constam no Quadro 14.

Quadro 14 - Resultados das buscas por Design Thinking

Bases de dados Google Academ!co, Perl_odlcos da Capes e
Science Direct
Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertacdes
Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no
. 5010
Google Académico
Quantidade de materiais encontrados nos
- 9813
Periddicos da Capes
Quantidade de materiais encontrados no 405

Science Direct

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as trés bases e publicacGes 6
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

Para a revisdo de literatura, utilizou-se a string “design thinking” E “mobilidade
urbana”, e astring “design thinking” AND “urban mobility”’. O Quadro 15 mostra os resultados
das buscas em cada base, bem como a quantidade considerada relevante para utilizar na
composicdo da revisdo de literatura.
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Quadro 15 - Resultados das buscas pela string "design thinking " E "mobilidade urbana"

Google Académico, Periodicos da Capes e

Bases de dados Science Direct

Tipo de material considerado Artigos, Teses e Dissertagdes
Periodo considerado 2019 a 2023
Quantidade de materiais encontrados no
. 306
Google Académico
Quantidade de materiais encontrados nos
L 0
Periodicos da Capes
Quantidade de materiais encontrados no 35

Science Direct

Quantidade de referencial utilizado,
considerando as trés bases e publicac6es 3
feitas no periodo considerado

Fonte: o autor (2025)

2.2 Survey

A coleta de dados foi realizada em duas etapas, com dois questionarios. O primeiro, com
a finalidade de se obter os dados de localizacdo das residéncias e locais de trabalho dos
estudantes de uma IES localizada na Zona Leste da cidade de Sdo Paulo, para analise da
distribuicéo espacial, foi aplicado a uma populagédo de 2380 estudantes (N), entre outubro de
2023 e marco de 2024, tendo colhido 793 respostas (R), sendo consideradas validas 777 apos
tratamento dos dados. A taxa de resposta (TR), considerando o total de respostas é de 33%.
Considerando-se o nivel de confianga como 95%, que corresponde a um desvio de valor médio
(Z) de 1,96, a uma margem de erro (e) de 5% e propor¢édo esperada (p) de 50%, a amostra
necessaria (n) seria de aproximadamente 331 estudantes, portanto o nimero de respostas
consideradas validas, supera a amostra necessaria. Para o calculo da amostra e taxa de resposta

foram utilizadas a Equacéo 1 e Equacéo 2.

Equacdo 1 — calculo da amostra Equacéo 2 - calculo da taxa de resposta

NxZ?xpx (1-p)
n =
(N-1)xe2+Z2xpx (1-p)

TR =2
N

As perguntas do primeiro questionario sdo exibidas no Quadro 16, abaixo.
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Quadro 16 — Perguntas do questionario da primeira etapa de coleta de dados

Qual seu curso / Periodo?

Qual o CEP de sua residéncia?

Vocé trabalha ou faz estagio?

Qual o CEP do seu local de trabalho / estagio?

Fonte: o autor (2024).

A segunda etapa de coleta de dados foi realizada a partir da aplicagdo de um segundo
questionario a 2390 estudantes da IES, entre setembro de 2024 e fevereiro de 2025, obtendo
429 respostas. A taxa de respostas para este questionario foi de 18%. Considerando 0 mesmo
nivel de confianca, margem de erro, desvio de valor médio e propor¢édo esperada do primeiro
questionario, aamostra necessaria seria de aproximadamente 332 estudantes, portanto o nimero

de respostas supera a amostra necessaria.

As perguntas do segundo questionario sdo exibidas no Quadro 17, abaixo.

Quadro 17 - Perguntas do questiondrio aplicado na segunda etapa de coleta de dados

Seu trajeto de ida & Fatec € composto por:
De casa para a Fatec
Do trabalho para a Fatec
Outra
Seu trajeto de saida da Fatec ¢ composto por:
Da Fatec para casa
Da Fatec para o trabalho
Outra
Qual (is) modal (is) vocé utiliza para se deslocar no seu trajeto de ida até a Fatec?

Qual (is) modal (is) vocé utiliza para se deslocar no seu trajeto de saida da Fatec?

Fonte: o autor (2024).

Para a anélise dos dados coletados em ambos os questionérios, elaboracdo dos graficos
e mapas, utilizou-se o software Microsoft Power Bl Desktop, versdo 2.138.1452, além do

Google My Maps.

2.3 Metodologia Design Thinking

A aplicacdo do DT neste trabalho se deu a partir das fases de Imersédo, Ideacéo e
Prototipacdo. A escolha por esta linha se deu pelo motivo de esta dissertacdo propor solucdes e
melhorias de mobilidade para a regido da IES estudada, ndo sendo possivel testar ou
implementar pela maioria das melhorias propostas depender de a¢Ges do poder publico. Cada
fase sera detalhada nos subitens a seguir.
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2.3.1 Imersao

A fase de imersdo se deu por coleta de dados por meio de questionarios aplicados em
duas etapas. O primeiro questionario foi aplicado a 2380 estudantes de uma IES localizada na
zona leste da cidade de S&o Paulo entre outubro de 2023 e margo de 2024, com a finalidade de
coletar dados da localizacdo das residéncias e locais de trabalho dos estudantes. Nesta primeira
etapa, analisou-se a distribuicdo espacial das residéncias e locais de trabalho dos estudantes
utilizando o visual ArcGIS no software Microsoft Power Bl Desktop versdo 2.138.1452.

A analise espacial das residéncias se deu por meio de buffers de anel, com raios de 1 a
55km de distancia, tracados em relacdo a localizacéo da IES estudada. A analise espacial dos
locais de trabalho também se deu por meio de buffers de anel, com raios de 1 a 30km de
distancia, tracados em relacdo a localizacéo da IES estudada.

O segundo questionario foi aplicado a 2390 estudantes da mesma IES, entre setembro
de 2024 e fevereiro de 2025, com a finalidade de coletar dados sobre o deslocamento dos
estudantes entre residéncia, local de trabalho e a IES. Nesta segunda etapa, verificou-se 0s
modais utilizados entre os diferentes tipos de trajetos dos estudantes: de casa para a IES e da
IES para casa, de casa para o trabalho e do trabalho para a IES e de casa para a IES e da IES

para o trabalho.

2.3.2 ldeacéo

A fase de ldeacdo do DT se desenvolveu a partir da analise das etapas da fase de
Imerséo, com foco na identificacdo de lacunas e problemas de mobilidade dos estudantes, com
base em dados coletados nos dois questionarios aplicados, e analisados por meio de mapas e

buffers criados no visual ArcGIS do Power Bl.

Nesta fase, que € detalhada no item 3.4, foi possivel identificar oportunidades de
melhorias nas rotas de transporte publico, como a falta de linhas diretas de Onibus entre
determinados bairros da zona leste, e na infraestrutura de transporte ativo, como a falta de

interligacdo entre ciclovias da regido.
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2.3.3 Prototipagao

A fase de prototipacdo do DT se deu a partir da elaboracdo de propostas de melhorias
de mobilidade, tanto para a IES, quanto para a regido a qual esta localizada. Foram elaboradas
12 (doze) propostas de melhorias, sendo 6 (seis) envolvendo mobilidade ativa, 1 (uma) para

rotas de transporte publico e 5 (cinco) a¢Ges académicas a serem realizadas pela IES.

Dentre as propostas para mobilidade ativa, destaca-se a concluséo da ciclovia da
Avenida Aguia de Haia e melhorias na estrutura e acessibilidade das calcadas e faixas para

pedestres nas proximidades da IES.

A proposta de rota de transporte publico é sobre a elaboracédo de estudo de viabilidade
por parte da empresa S&o Paulo Transportes (SPTrans), para criagdo de uma nova linha de
onibus que parta da estacdo Corinthians Itaquera com destino a algum terminal de 6nibus ou

bairro proximo e que passe pela Avenida Aguia de Haia, em frente a IES.

As propostas de acOes a serem realizadas pela IES envolvem o desenvolvimento de
pesquisas e projetos académicos interdisciplinares na area de mobilidade, podendo envolver a
producdo de artigos académico-cientificos e o desenvolvimento de aplicacbes que facilitem a

mobilidade dos estudantes da IES.

A fase de prototipacdo do DT é concluida com a elaboracdo de um relatério técnico, o
qual é o produto desta dissertagdo (Apéndice A). A IES podera usufruir deste relatorio para

pleitear junto aos 6rgdos publicos competentes as melhorias sugeridas neste estudo.
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3 RESULTADOS E DISCUSSAO

Como primeira etapa da fase de Imersdo do DT, aplicou-se um questionario (survey) a
2380 estudantes de todos os cursos de uma Instituicdo de Ensino Superior (IES) de Tecnologia,
obtendo-se 793 respostas. Destas, apds o tratamento dos dados, foram consideradas 777

respostas validas. A Figura 4 ilustra o total de respondentes por curso e periodo.

Figura 4 - Total de estudantes respondentes por curso e periodo

79
72
57

Logisitica - ADS - Tarde DSM - GRH - ADS - Noite  Logfsitica - COMEX - GE-Manhi COMEX - AMS-ADS - Polimeros - DPP - Noite
Noite Manha Manha Manha Tarde/Noite manha Noite Noite

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

A partir da importacdo destes dados no Power BI, foi possivel analisar a distribui¢éo
espacial dos estudantes quanto as suas residéncias, verificar quais estudantes trabalham e quais
ndo trabalham, dos que trabalham, se é presencial ou remoto e, dos que trabalham
presencialmente, a localizacdo do ambiente de trabalho. As proximas sessdes abordardo cada
um destes topicos citados.

3.1 Distribuicéo espacial quanto as residéncias

No visual de mapas denominado ArcGis, no Power BI, foi inserida a coluna
correspondente ao CEP da residéncia no campo Localizacdo. O resultado é exibido na Figura
5, onde percebe-se que toda a amostra considerada para a pesquisa reside na Regido
Metropolitana de S&o Paulo, com maior concentragéo na zona leste da cidade de Sdo Paulo.
Cada ponto vermelho no mapa representa um local de residéncia, obtido a partir do CEP

informado pelos respondentes.
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Figura 5 - Distribuicdo espacial quanto as residéncias dos estudantes
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

A Figura 6 evidencia esta concentracéo das residéncias dos estudantes na zona leste da
capital paulista a partir de um mapa de calor, 0 que mostra que esta regiao € a principal area de

influéncia da IES.

Figura 6 - Mapa de calor da concentracdo das residéncias dos estudantes
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Para analisar a distribuicdo espacial dos estudantes, verificou-se a abrangéncia de
buffers de anel, que sdo areas criadas em torno de pontos de entrada para uma distancia
especificada (Colalto Junior et al, 2024a), com raio minimo de 1km e 0 maximo determinado
de acordo com a abrangéncia de todos os pontos. A localizacao da IES foi colocada como ponto
central de cada buffer. Para determinar a quantidade aproximada de estudantes localizada dentro
do raio de cada buffer, utilizou-se do recurso de agrupamento de feicdes no ArcGis. Feicoes

podem ser pontos exibidos no mapa, a partir de uma variavel, que sdo agrupadas para facilitar
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a analise de dados (Colalto Junior et al, 2024a). Este agrupamento pode variar de acordo com
0 raio indicado na ferramenta e a escala do mapa, 0 que causa a exibicdo de um valor
aproximado para as fei¢cOes que correspondem a um determinado ponto no mapa. Para esta
andlise, considerou-se um raio médio e, como o ArcGis do Power Bl ndo exibe qual a escala
geogréfica faz referéncia a cada nivel de aproximacéo aplicado, o nivel considerado foi o que
mostra claramente os grupos de feices ou pontos que estdo inteiramente ou com mais da

metade dentro do buffer, ou o que é exibido um Unico grupo dentro do raio.

Na Figura 7, que ilustra o buffer com raio de 1km, percebe-se que aproximadamente 22
alunos, ou 2,8% da amostra analisada, residem neste raio de distancia em relacéo a IES.

Figura 7 - Buffer de anel com raio de 1km em relagéo & IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

O buffer com raio de 5km abrange um grupo de 311 fei¢des, ou seja, pode-se afirmar
que, aproximadamente 40% dos estudantes da amostra analisada, residem nesta area exibida na

Figura 8.
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Figura 8 - Buffer com raio de 5km em relagéo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Este raio abrange bairros importantes da zona leste da capital, como Ermelino
Matarazzo, Sdo Miguel, Itaquera, Artur Alvim e Ponte Rasa, além de uma pequena parte do
municipio de Guarulhos. Cabe ressaltar que o nimero de fei¢des agrupadas neste raio, abrange
também as do raio de 1km.

Ao executar a andlise do buffer com raio de 10km, verificou-se que esta area agrupou
aproximadamente 625 feigcdes, o que representa 80,4% da amostra analisada residindo neste
raio de abrangéncia ilustrado na Figura 9.

Figura 9 - Buffer com raio de 10km em relagéo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Este raio abrange também, além dos mesmos bairros do raio de 1 e 5km, Vila Matilde,
Penha, Vila Formosa, Sapopemba, Iguatemi, Itaim Paulista, parte do Tatuapé, além de uma area

maior do municipio de Guarulhos e parte do municipio de Ferraz de Vasconcelos.

O buffer com raio de 20km, ilustrado na Figura 10, mostrou a abrangéncia a bairros
como Cidade Tiradentes, Sdo Rafael, Vila Prudente, Santana, Brés, Vila Guilherme, Tucuruvi,
Jacand, Tremembé, dos municipios de Poa, Itaquaquecetuba, Sdo Caetano, além de parte dos
municipios de Aruja, Suzano, Ribeirdo Pires, Maua, Diadema, Santo André, S&do Bernardo e
Mairipora.

Figura 10 - Buffer com raio de 20km em relagdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Verificou-se que ndo houve um aumento significativo de feicdes em relacdo ao raio de

10km, pois esta area agrupou aproximadamente 673 fei¢bes, que representa 86,6% da amostra.

A Figura 11 mostra o buffer com raio de 30km, que abrange bairros importantes como
Jaragud, Jabaquara, Santo Amaro, Vila Sénia, Pinheiros, além de todos os municipios do ABC
Paulista (Santo André, Sdo Bernardo, Sdo Caetano, Diadema, Maud, Ribeirdo Pires e Rio

Grande da Serra), parte de Mogi das Cruzes, Osasco, Caieiras, Franco da Rocha e Santa Isabel.
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Figura 11 - Buffer com raio de 30km em relagdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Este raio abrange também parte do municipio de Nazaré Paulista, ja fora da Regido
Metropolitana de S&o Paulo. Esta area abrange um grupo de 683 fei¢Ges, que representa 87,9%
da amostra.

Ao tracar o raio de 40km, percebeu-se que apenas uma feicdo ficou fora deste buffer,
conforme se pode ver na Figura 12.1. Esta area abrange municipios como Guararema, Atibaia,
Francisco Morato, Cajamar, Santana de Parnaiba, Barueri, Carapicuiba, Cotia, Embu das Artes
e Itapecerica da Serra. Para poder confirmar que este raio abrange mais de 90% da amostra,
retirou-se o agrupamento por fei¢des e apenas dois pontos ficaram fora da abrangéncia do raio,
como exibe a Figura 12.2, ou seja, 775 estudantes residem em até 40 km da IES, o que
representa 99,74%.

Figura 12.1 - Buffer com raio de 40km em relagdo a IES, com agrupamento de feicdes
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Figura 12.2 - Buffer com raio de 40km sem agrupamento de feigcdes
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Foi tracado o buffer com raio de 50 km, que abrangeu uma das fei¢ces que estava fora
da &rea tragada anteriormente. O buffer que abrangeu todas as fei¢fes, que mostra o total da

area de referéncia da IES, foi o de 55km, como se vé na Figura 13.

Figura 13 - Buffer com raio de 55km em relagdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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3.2 Dados de empregabilidade e distribuicao espacial dos locais de trabalho

No questiondrio aplicado aos estudantes existia a pergunta “Vocé trabalha ou faz
estagio?”. Dentre as 777 respostas consideradas, 408 (52,51%) responderam que Sim e 369
(47,49%) responderam que N&o. Entre os 408 que responderam Sim, 354 (86,76%) trabalham
de forma presencial e 54 (13,24%) trabalham de forma remota. Esses dados séo exibidos na
Figura 14.1 e Figura 14.2.

Figura 14.1 — Percentual de alunos empregados e ndo empregados
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Figura 14.2 - Percentual de trabalho presencial e
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Como o recurso do ArcGis no Power BI é limitado e ndo permite mesclar dois mapas
ou adicionar duas camadas de localizagéo distintas, utilizou-se 0 Google MyMaps para mesclar
0s pontos de distribuicao espacial das residéncias e dos locais de trabalho, conforme € ilustrado

na Figura 15.
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Figura 15 - Mapa da distribuicdo dos locais de trabalho, mesclado com a distribuicdo das residéncias
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Fonte: o autor (adaptado do Google MyMaps)

Com uma analise superficial da Figura 15, percebe-se que muitos locais de trabalho sdo
préximos a residéncias, porém isso ndo significa que, necessariamente, os estudantes trabalhem
proximo as suas residéncias. Os pontos amarelos representam os locais de trabalho, os

vermelhos as residéncias e o ponto azul, a IES.

Para entender a area de abrangéncia da IES, em relagdo a distribuicao espacial dos locais
de trabalho, foram tracados buffers de anel, da mesma forma que foram tracados com as
residéncias, com raios de no minimo 1km até o que abrangeu todos os agrupamentos de fei¢oes.
A Figura 16 ilustra o buffer com raio de 1km e nela percebe-se que apenas 4 locais de trabalho
estdo inseridos neste raio, que tem como centro, a localizacdo da IES.

Figura 16 - Buffer com raio de 1km: locais de trabalho em relagdo a IES

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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O buffer de 5km abrange aproximadamente 43 fei¢Ges, 0 que significa ser este 0 nimero
aproximado de locais de trabalho neste raio, em relacdo a IES. Comparando com o buffer da
distribuicdo das residéncias, que agrupou 311 feicdes no raio de 5km, comprova-se que nem
todos que residem neste raio, trabalham nesta mesma area. A Figura 17 mostra a abrangéncia
do buffer de 5km.

Figura 17 — Buffer com raio de 5km: locais de trabalho em relacdo a IES

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Enquanto o buffer de 10km indicou aproximadamente 625 residéncias neste raio, em
relacdo a instituicdo, 0 mesmo raio indica aproximadamente 161 fei¢Bes que representam locais

de trabalho, conforme é exibido na Figura 18.

Figura 18 - Buffer com raio de 10km: locais de trabalho em relacédo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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A Figura 19 mostra que o buffer de 20km abrange aproximadamente 295 fei¢bes de
locais de trabalho, representando 72% do total dos estudantes que trabalham ou fazem estagio,

ou seja, comprova-se que a maioria dos locais de trabalho esta localizada neste raio.

Figura 19 - Buffer com raio de 20km: locais de trabalho em relaco a IES

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Ao tracar o buffer de 30km, ilustrado na Figura 20.1, houve o agrupamento de

aproximadamente 335 fei¢des de locais de trabalho inseridas neste raio, que representam 82%
do total de estudantes que trabalham.

Figura 20.1 - Buffer com raio de 30km com agrupamento de fei¢des: locais de trabalho em relacéo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Percebe-se com isso, que ha uma disparidade no nimero de agrupamentos, pois fora do
raio de 30km, aparecem apenas 5 feigcdes, 0 que resultaria num total de 340, longe do total de
estudantes verificado no questionario que foi de 408. Para confirmar que mais de 80% dos

locais de trabalho estdo no raio de 30km em relagéo a IES, retirou-se o agrupamento de feicGes
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e o resultado é exibido na Figura 20.2, onde percebe-se que apenas 8 locais de trabalho estdo

fora deste raio de abrangéncia.

Figura 20.2 - Buffer com raio de 30km sem agrupamento de feigdes: locais de trabalho em relagdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

3.3 Dados de percurso e modais utilizados

Na segunda etapa da fase de Imerséo, realizou-se uma coleta de dados por meio de um
outro questionario aplicado a 2390 estudantes, obtendo 429 respostas, onde os estudantes
responderam a perguntas sobre o trajeto de ida e saida da instituicdo e qual(is) modal(is)
utilizam no trajeto de ida e qual(is) utilizam no trajeto de saida da IES. Os resultados sdo
apontados a seguir.

Conforme a Figura 21, 78,22% dos estudantes realizam o trajeto de ida partindo de casa
para a IES e 21,31% realizam o trajeto de ida partindo do local de trabalho para a IES. Cabe
ressaltar que houve outras respostas, tais como “trés vezes na semana de casa para a Fatec e
duas vezes na semana do trabalho para a Fatec”, ou “de terca, quarta ¢ quinta, do trabalho para
a Fatec e segunda e sexta de casa para a Fatec”. Essas respostas representam aproximadamente
0,46% do total.
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Figura 21 - trajeto de ida & IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

J& quanto ao trajeto de saida da IES, 82,35% dos estudantes afirmam que realizam o
trajeto da instituicdo para casa e 17,18% da instituicdo para o trabalho. A exemplo do trajeto de
ida, houve duas respostas diferentes, que foram “dois dias na semana ¢ da Fatec para o trabalho
e trés dias na semana da Fatec para casa” e “Fatec para Etec”, o que representa

aproximadamente 0,48% do total. Esses dados sao ilustrados na Figura 22.

Figura 22 - trajeto de saida da IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Quanto aos modais utilizados na ida, a questdo permitia selecionar até 4 modais. O
resultado obtido mostra que a maioria dos estudantes, 39,6%, utiliza apenas Onibus para se
locomover até a IES, 12,4% se locomovem de Onibus e a pé, 11% utilizam 6nibus e metro,
5,1%, 6nibus, metrd e trem, 3% utilizam carro préprio, 2,8% se locomovem a pé, entre outros

dados que sdo exibidos na Figura 23.
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Figura 23 - modais utilizados no trajeto de ida a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Quando se trata dos modais utilizados no trajeto de saida da IES, 40,8% dos estudantes
afirmam utilizar apenas 0nibus, 13,1% utilizam 0nibus e metrd, 11% afirmam se locomover de
onibus e a pé, 4,9% se locomovem de 6nibus, metrd e trem (nesta sequéncia), 3,3% de carro

préprio, 3,3% somente a pé, entre outros dados que séo ilustrados na Figura 24.

Figura 24 - modais utilizados no trajeto de saida da IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Ao analisar os dados em conjunto, na Figura 25 percebe-se que dos estudantes que
indicaram o trajeto de ida como sendo de casa para a IES e 0 de saida, da IES para casa,
prevalece o 6nibus como o modal mais utilizado tanto no trajeto de ida, com 41,86% do total
de estudantes que afirmam fazer esse trajeto, quanto no trajeto de saida, com 42,25%. O

segundo mais utilizado é 6nibus e a pé, com 15,12% dos estudantes tanto no trajeto de ida
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quanto no trajeto de saida. Em terceiro esta 6nibus e metrd, com 6,98% no trajeto de ida e 7,75%

no trajeto de saida da IES.

Figura 25 - Modais utilizados no trajeto de casa para a IES e da IES para casa
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Estes dados vao ao encontro da analise de distribuicdo espacial realizada no item 3.1
desta dissertacdo, que mostra que a maioria dos estudantes reside na zona leste da capital

paulista, podendo incluir nessa amostra os estudantes que trabalham de forma remota.

Quanto aos estudantes que realizam como trajeto de ida, de casa para a IES e, de saida,
da IES para o trabalho, a Figura 26 mostra que o 6nibus ainda ¢ o modal mais utilizado no
trajeto de ida, com 54,29% do total de estudantes que realizam estes trajetos. No trajeto de
saida, apesar de o Onibus ainda ser o mais utilizado, abrangendo 34,29% da amostra, a
combinacédo onibus e metrd passa a ser o segundo modal mais utilizado, com 32,86% do total
de estudantes, seguido por 6nibus e a pé, com 15,71% no trajeto de ida e 8,57% no trajeto de

saida.

Figura 26 - Modais utilizados no trajeto de casa para a IES e da IES para o trabalho
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Com isso, ao analisar a distribuicdo espacial dos locais de trabalhos, no item 3.2 dessa

dissertacéo, verifica-se que, apesar de a maioria dos locais de trabalho estar localizado na zona
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leste, ndo significa que os estudantes trabalhem perto de suas residéncias, pois precisam da

combinacédo 6nibus/metrd para se locomover até seus locais de trabalho.

A respeito dos estudantes que realizam como trajeto de ida, do trabalho para a IES e, de
saida, da IES para casa, percebe-se na Figura 27 que 26,97% utilizam &nibus e metrd para se
locomoverem no trajeto de ida, seguido por 19,1% que utilizam apenas onibus e outros 19,1%
que utilizam 6nibus, metrd e trem. No trajeto de saida prevalece o énibus como modal mais
utilizado, com 42,7% do total de estudantes que realizam estes trajetos, seguido por énibus,

metré e trem com 11,24% e 6nibus e metrd, com 10,11%.

Figura 27 - Modais utilizados no trajeto do trabalho para a IES e da IES para casa
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Isso vai ao encontro da analise feita anteriormente sobre os estudantes que realizam o
trajeto contrario (casa para a IES, IES para o trabalho), visto que os estudantes em sua maioria
residem na zona leste, mas trabalham em outras regides da cidade de Sdo Paulo ou da regido

metropolitana.

3.4 Analise conjunta dos dados dos questionarios

A fase de Ideacdo do DT se deu a partir de analise conjunta das duas etapas realizadas
na fase de Imersdo, identificando a partir da distribuicdo espacial e dos dados dos percursos e
modais, lacunas e problemas que possam ser solucionados a partir de propostas de melhorias

de mobilidade.

A partir do levantamento dos dados realizado com o uso de mapas no ArcGIS, do Power
BI, é possivel verificar que a maioria dos estudantes reside na Regido Metropolitana de S&o
Paulo, principalmente, na zona leste da capital paulista, sendo esta a area que constitui a

principal influéncia da IES.
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Verifica-se ainda que pouco mais da metade dos estudantes afirmam estar empregados,
com a maioria destes trabalhando de maneira presencial. Constata-se que poucos estudantes
trabalham proximos de suas residéncias, o que evidencia um padrdo onde 0s que residem na
zona leste necessitam de transporte publico para se locomover entre suas residéncias, seus locais

de trabalho em diferentes regides da cidade de Sao Paulo e da regido metropolitana e a IES.

Percebe-se a partir da analise dos modais, que o 6énibus é o modal mais utilizado,
principalmente por estudantes que realizam o percurso de casa para a IES e vice-versa. Para 0s
que combinam trabalho e estudo, observa-se que o 6nibus combinado com o metrd € a principal
escolha, o que reflete a necessidade de maltiplos modais para cobrir 0s longos deslocamentos
entre residéncias e locais de trabalho, o que vai ao encontro da analise da distribuicdo geografica

dos locais de trabalho, que nem sempre estdo proximos as residéncias.

Apesar de o 6nibus ser o0 modal mais utilizado, a maioria das linhas que passam em
frente a IES, no sentido bairro partem da estacdo Artur Alvim do metrd e, no sentido centro,
partem de diversos bairros da zona leste, como Jardim Helena, Jardim Robru, Jardim das
Oliveiras e Conjunto Encosta Norte, em direcdo a estacdo Artur Alvim do metr6. Uma linha faz
0 trajeto partindo do clube CERET, na regido da Vila Carrdo, em direcdo ao Terminal A.E.
Carvalho e outra faz o trajeto do Conjunto José Bonifacio em direcdo ao bairro da Penha.
Porém, na andlise da distribuicdo espacial das residéncias, verifica-se que uma parcela
consideravel dos estudantes residem em outros bairros da zona leste, como Cidade Tiradentes,
Guaianases e alguns lugares do bairro de Itaquera, que ndo possuem linhas de énibus diretas
para a IES, para o Terminal A.E Carvalho, que é pr6ximo, ou para a estacao Artur Alvim,
fazendo com que muitas vezes o estudante necessite fazer integragdo com mais de uma linha

de 6nibus, ou com mais de um modal, como trem e metro.

Na analise da distribuicdo espacial das residéncias, também é possivel perceber que
existem estudantes que vivem em diversas cidades da RMSP. Nestas cidades, tais como Mogi
das Cruzes, Itaquaquecetuba, Barueri, Sdo Bernardo, entre outras, existem linhas da Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), portanto a porcentagem dos que informam utilizar
0s modais combinados dnibus e trem, ou dnibus, metrd e trem, possivelmente residem fora da

capital paulista, sendo o trem a principal opcdo de modal de transporte nesses casos.

A baixa porcentagem de estudantes que se locomovem com veiculo préprio, seja
motocicleta ou automovel, é um dado interessante do ponto de vista da sustentabilidade. Pode-
se entender que os estudantes dao preferéncia ao transporte publico ou a outro tipo de modal

mais sustentavel, mas na realidade, o baixo numero de estudantes que se locomovem com
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veiculo préprio pode estar ligado a falta de local para estacionar, ou a renda, que ndo foi um

dado colhido para este estudo.

O modal bicicleta tem tdo baixa porcentagem que nem € indicado nos graficos da Figura
23 e da Figura 24. Este baixo numero de estudantes que utilizam a bicicleta como meio de
transporte, pode estar relacionado a falta de interligacdo entre as ciclovias da regido. Nas
proximidades da IES estudada, que é localizada na Avenida Aguia de Haia, existem trés
ciclovias que ndo sdo interligadas, uma na Avenida Sdo Miguel, uma na Avenida do Imperador
e outra na propria Avenida Aguia de Haia, mas esta termina a cerca de 1km da IES, caso esta
cobrisse toda a extensdo da avenida, passaria em frente a IES e se interligaria com as outras
duas ciclovias. Outros fatores que podem contribuir para a baixa adesao a bicicleta sdo, a falta
de haver um bicicletario na IES, ou apenas suportes para que 0s estudantes possam deixar suas
bicicletas em seguranca; a falta de um lugar, como um vestiario, para que possam se preparar
para a aula, principalmente em dias de muito calor apos se dirigirem a IES de bicicleta; e, por
altimo, o fator cultural, afinal se poucos estudantes utilizam a bicicleta, ndo existe um incentivo

cruzado para 0 Seu uso.

O dado de que cerca de 3% dos estudantes se locomovem a pé, tanto no trajeto de ida,
quanto no de saida, vai ao encontro do dado de que cerca de 2,8% dos estudantes residem no
raio de até 1km da IES, conforme visualizado na Figura 7, do item 3.1. Com base nesta analise,

0 proximo item propde melhorias de mobilidade para o entorno da IES.

3.5 Propostas de melhoria de mobilidade para a regido da Instituicdo de Ensino
Superior estudada

A partir da andlise conjunta, foi possivel identificar oportunidades de melhorias de
mobilidade para a IES estudada, bem como para a regido na qual estd localizada. Tais

oportunidades sdo detalhadas nos subitens a seguir.

3.5.1 Melhorias de mobilidade ativa

Conforme citado na analise do item 3.4, a baixa adesdo ao modal bicicleta pode se dar
pela falta de interligacdo entre as ciclovias existentes proximas a IES, pela falta de bicicletario
e um local como um vestiario para 0s estudantes se prepararem para a aula ap6s se deslocarem

de bicicleta para a IES, ou pelo fator cultural.
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Conforme pode-se perceber na Figura 28, a ciclovia da Avenida Aguia de Haia, onde se
localiza a IES, ndo consta no Google Maps. A avenida é considerada apenas uma via para

ciclistas e isso se da porque a ciclovia ndo atende toda a extenséo da avenida.

Figura 28 - Mapa cicloviario da regido da IES estudada
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Na Figura 28, as linhas verdes continuas representam as ciclovias ou ciclofaixas e as
linhas pontilhadas as vias para ciclistas. Apesar de 0 Google Maps considerar a Avenida Aguia
de Haia como uma via para ciclistas, nela existe uma ciclovia que parte da estacdo Artur Alvim
do metr6 e termina em frente a garagem da Viagdo Metrépole Paulista, unidade AE Carvalho,
a aproximadamente 565m da entrada da IES estudada, como pode-se perceber nas Figuras 29.1
e 29.2.



Figura 29.1 - Localizag&o do término da ciclovia da Avenida Aguia de Haia
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Figura 29.2— Distancia entre o término da ciclovia e a entrada da
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Sobre mobilidade a pé, a analise do item 3.4 indicou que cerca de 3% dos estudantes se
locomovem a pé, tanto no trajeto de ida, quanto no trajeto de saida da IES. Para que se possa
sugerir uma melhoria para as condi¢fes deste tipo de mobilidade, é necessario analisar as
condicOes das calgadas, tanto da estrutura, quanto da acessibilidade. Também é necessario

avaliar se as faixas de pedestre estdo em locais proximos a entrada da IES.

A Figura 30.1, Figura 30.2 e Figura 30.3, ilustram problemas de infraestrutura da
calcada da IES. Os problemas ilustrados sdo encontrados nas calgadas de toda a regido do
entorno, 0 que impacta na acessibilidade a pessoas com deficiéncia. A Figura e Figura ilustra
problema de acessibilidade em faixas de pedestre proximas a IES.

Figura 30.1 - Depressdo na calgada da entrada da IES

Fonte: o autor (2025).

Figura 30.2 - Rachaduras e formigueiros presentes na cal¢ada proxima a

Fonte: o autor (2025).
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Figura 30.3 - Rachaduras e depressdo encontradas na cal¢ada proxima a IES

LT’" : Em N

Fonte: o autor (2025).

Os problemas encontrados e ilustrados na Figura 30.1, Figura 30.2 e Figura 30.3,
impactam na locomogdo a pé dos estudantes e na locomogdo de pessoas com deficiéncia que
dependem de cadeira de rodas. Tais problemas podem causar acidentes, tanto para quem se

locomove a pé, quanto para quem se locomove com cadeira de rodas.

A Figura 31.1 apresenta a falta de rampa de acessibilidade na faixa de pedestre presente
em frente a IES. Ja a Figura 31.2, mostra problemas de estrutura na faixa de pedestre presente
no lado oposto da avenida onde se localiza a IES. Muitas vezes os estudantes ndo se sentem
seguros ao atravessar na faixa de pedestre presente em frente a IES, devido a falta de respeito

por parte dos motoristas com a faixa.

Figura 31.1 - Faixa de pedestre em frente a IES, sem rampa de acessibilidade

Fonte: o autor (2025).
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Figura 31.2 - Rampa de acessibilidade com problemas de estrutura

Fonte: o autor (2025).

Ainda sobre o fator seguranca, a Figura 32 ilustra ligacdes clandestinas de energia sobre
uma calcada préxima a IES, localizada na entrada de uma comunidade. Os estudantes nao se
sentem seguros em se locomover por esta calcada, pois ha o risco de acontecer acidentes e
choques elétricos. Outro problema de seguranca, é que estudantes evitam se locomover a pé,
com receio de assaltos e furtos, mesmo existindo um batalh&o da Policia Militar a alguns metros
da IES.

Figura 32 - Ligac¢des clandestinas de energia sobre cal¢ada préxima a IES

Fonte: o autor (2025).

Tendo em vista que no relatério do PITU 2040 consta a inclusdo da bicicleta no
planejamento de mobilidade como uma forma de democratizar o acesso ao transporte,
especialmente para populacdes de baixa renda que residem em regides periféricas (Sdo Paulo,
2024), com base nas andlises das ciclovias, ciclofaixas e cal¢adas, sugerem-se a seguintes
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melhorias para a mobilidade ativa, tanto para a prépria IES, quanto para a regido na qual se

encontra:

1. Solicitar ao 6rgdo publico competente, a conclusio da ciclovia da Avenida Aguia de
Haia, interligando com as ciclovias das avenidas do Imperador e Sdo Miguel. Isso pode ser
possivel, utilizando a estrutura do canteiro central, tornando-o mais estreito, como feito em

determinados pontos da Avenida Aguia de Haia para a construcao da ciclovia que ja existe;

2. Disponibilizacdo por parte da IES de bicicletario ou pontos para acomodacéo das
bicicletas, além de um local para que os estudantes possam se preparar para a aula apos se

locomoverem de bicicleta até a instituicao;

3. Promocao por parte da IES, de campanha incentivando a mobilidade ativa, tanto para

0 uso de bicicleta, quanto para a locomocao a pé;

4. Solicitar ao 6rgao publico competente, melhoria nas condi¢Bes estruturais das
calcadas, bem como da acessibilidade para pessoas com deficiéncia;

5. Solicitar ao 6rgdo publico competente, melhoria no policiamento e rondas na regido
da IES, nos trés periodos em que ha aulas na instituicdo, visto que a IES tem parceria com o

Conselho de Seguranca da regiao;

6. Verificar a possibilidade de parceria entre a IES e empresas que disponibilizam
pontos de empréstimo de bicicleta e patinetes elétricos por aplicativo, de incluir ponto de
empréstimo no terminal de 6nibus A.E Carvalho, localizado proximo a IES e na estacdo Artur

Alvim do metrd, além de um ponto na proépria IES.

3.5.2 Melhoria de rota de transporte publico

Na analise da distribuicéo espacial das residéncias dos estudantes, realizada no item 3.1,
verificou-se que a regido que mais concentra residéncias € a zona leste da cidade de S&o Paulo.
Porém, nesta regido, nem todos os bairros possuem linhas de 6nibus que facam ligacao direta
com a IES, com o Terminal A.E Carvalho ou com a estacdo Artur Alvim do metrd, que é de

onde parte a maioria das linhas de dnibus que passam em frente a IES.

O estudante que reside, por exemplo, nos bairros de Cidade Tiradentes, Guaianases e
outros bairros que estéo localizados na regido 4 da S&o Paulo Transportes (SPTrans), que se

pode notar na Figura 33 (SPTrans, 2025), s6 tem op¢do de Onibus até a estagdo Corinthians
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Itaquera do metrd e CPTM, ou as estagdes Guaianases e José Bonifacio da CPTM. Desta forma,
ou o estudante se locomove de metrd de Corinthians Itaquera até Artur Alvim, ou se locomove
a pé até a Avenida Campanella, onde também ha uma linha de 6nibus que passa em frente a
IES.

Figura 33 - Mapa de regides da SPTrans

MAPA DE REGIOES

Fonte: SPTrans (2025).

Portanto, com base nessas informacdes e com base no que diz o relatério do PITU 2040
(Sé&o Paulo, 2024), que discute sobre a dificuldade de moradores da periferia terem acesso ao
transporte publico eficiente e tem como objetivo a expansdo e racionalizagdo do transporte
publico de alta e média capacidade, sugere-se um estudo de viabilidade por parte da SPTrans,
para a criacdo de uma linha de 0nibus que parta da estacdo Corinthians ltaquera, que tenha
como destino ou o Terminal A.E Carvalho, ou algum bairro proximo, ou que seja circular, ou
que seja feita a alteracdo de itinerario de alguma linha ja existente, que tenha seu ponto inicial
na estacdo Corinthians Itaquera, que passe pela Avenida Aguia de Haia e em frente a IES. Uma
alternativa seria a SPTrans disponibilizar Vans que realizassem o trajeto direto entre a IES e a

estacdo Corinthians Itaquera.
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3.5.3 Propostas de ac¢des de mobilidade a serem realizadas pela IES

Diante do exposto nos itens anteriores, cabe também & IES realizar algumas a¢des para
promover melhorias de mobilidade de um modo geral. A seguir, enumeram-se algumas
sugestdes de acBes que podem ser realizadas pela gestdo da IES, bem como pelos estudantes

juntamente com o corpo docente.

1. Projetos de pesquisa académico-cientificos que realizem estudos constantes na area
de mobilidade, que possam eventualmente ser publicados em periddicos ou apresentados em

eventos cientificos;

2. Projeto académico interdisciplinar para desenvolvimento de aplicativo de carona
solidaria, por parte dos estudantes dos cursos de tecnologia da informacdo, Andlise e
Desenvolvimento de Sistemas, Anélise e Desenvolvimento de Sistemas — Articulado Médio

Superior e Desenvolvimento de Software Multiplataforma;

3. Projeto académico interdisciplinar para desenvolvimento de aplicativo de empréstimo
ou locacéo de bicicletas. Esta aplicagdo pode ser desenvolvida em parceria com comércio da
regido, como por exemplo, bicicletarias, onde o ponto de retirada e devolugao pode ser a prépria
loja e 0 estudante poderia ter a op¢éo de tomar por empréstimo por um dia ou fazer uma locagéo

semanal ou mensal, mediante a apresentacdo de uma garantia para ambas as situacoes;

4. Elaboragéo por parte da gestéo da IES, de informativo contendo as linhas de 6nibus
que passam proximas ou em frente a instituicdo, bem como quais estacOes de trem e metr6 e
terminais de 6nibus que estdo proximos a sua localizacdo. Este informativo pode constar no site
da IES;

5. Projeto académico interdisciplinar para desenvolvimento de aplicativo para
monitoramento dos intervalos das linhas de énibus que passam préximo a IES, bem como
desenvolvimento de aplicacdo a qual seja possivel ser exibida em totem ou monitor que possa
ser disponibilizado em uma area comum do prédio da IES, informando os intervalos de cada

linha de 6nibus em relacéo a localizacdo da instituicao.

Estas sdo apenas algumas sugestdes do que pode ser realizado pela prépria IES, mas
nada impede que a gestdo e o corpo docente, junto com 0s estudantes, possam promover novas
ideias de melhorias de mobilidade para o deslocamento dos estudantes da IES e para a regido
na qual se encontra. Essas sugestbes sdo resumidas no Quadro 18, junto com a escala de

prioridade para implementagdo por parte dos responsaveis.



Quadro 18 — Resumo das propostas de melhoria de mobilidade

Proposta

Responsavel por
implementar

Escala de Prioridade

Concluséq da ciclovia da
Avenida Aguia de Haia

Prefeitura de Sdo Paulo

1°0) 2°() 3°()

Disponibilizacéo por parte
da IES de bicicletario ou

ponto de acomodacdo de IES ) 269 3°(0)
bicicletas e vestiario
Promog&o de campanha de IES 190 20() 3()

incentivo & mobilidade ativa

Melhoria na estrutura e
acessibilidade das calgadas

Prefeitura de Sdo Paulo

1°0) 2°(9 3°()

Melhoria de seguranca —
policiamento e ronda na
regido da IES

Secretaria de Segurancga
Pablica do Governo do
Estado de Sao Paulo

1°(x) 2°() 3°()

Parceriaentre a IES e
empresas que realizam
empréstimo de bicicleta e
patinete elétrico por
aplicativo

IES

1°0) 2°() 3°()

Estudo de viabilidade para
criagdo de linha, alteracéo de
itinerario ou disponibilizacdo
de vans por parte da
SPTrans, que faca o trajeto
Corinthians Itaquera — IES
ou que passe em frente a
instituicdo

SPTrans

1°() 2°(x 3°()

Projetos de pesquisa na area
de mobilidade

IES

1°(x) 2°() 3°()

Desenvolvimento de
aplicativo de carona
solidaria

IES

°0) 2°() 3°()

Desenvolvimento de
aplicativo de empréstimo ou
locagéo de bicicletas em
parceria com empresas da
regiao

IES

() 2°() 3°()

Elaboracdo de informativo
contendo as linhas de dnibus
e estacOes de trem e metrd
da regido

IES

10 2°() 3°()

Desenvolvimento de
aplicativo para
monitoramento do intervalo
das linhas de 6nibus da
regiao

IES

M) 2°() 3°()

Fonte: o autor (2025).
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O critério utilizado para as escalas de prioridades do Quadro 18 foi: para que seja 1°
escala de prioridade, a proposta deve ter custo zero ou ndo ter um alto custo de implantacao, ou
que ndo exija outros tipos de estudo por parte do poder publico para sua implantacéo. Seguranca
esta categorizada na 12 escala de prioridade por conta de a IES ter parceria com o Conselho de
Seguranca da regido e existir um Batalhdo da Policia Militar proximo da instituicdo, o que ndo
acarreta altos custos para melhorar o policiamento e rondas na regido; para que seja 22 escala
de prioridades, a proposta pode ter um custo maior do que as propostas categorizadas como 12
escala, mas que nao exija outros tipos de estudo por parte do poder publico para implantacéo;
as propostas classificadas como 3? prioridade possuem altos custos e podem exigir Estudos de
Impacto Ambiental (EIA) e Estudos de Impacto de Vizinhanca (EIV), portanto, fica a sugestédo
para que os 6rgdos publicos competentes realizem esses estudos para viabilizar, principalmente,

a concluséo da ciclofaixa da Avenida Aguia de Haia.
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CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivo propor melhorias na mobilidade urbana para a
regido de uma Instituicdo de Ensino Superior de Tecnologia, utilizando a metodologia do
Design Thinking associada a técnicas de geoprocessamento, além de outros métodos cientificos.
Para atingir o Objetivo Especifico 1, coletaram-se os dados de localiza¢do das residéncias e
locais de trabalho dos estudantes a partir de um questionario e realizou-se analise espacial por
meio de buffers de anel, que revelou uma maior concentragédo de estudantes na Zona Leste da
cidade de Séo Paulo, com maior densidade em um raio de até 10km da IES. Com a analise
também se verificou que a area de abrangéncia da IES é de até 55km, mas com a maioria dos

estudantes residindo em até 30km de distancia do campus.

O Objetivo Especifico 2 foi atingido a partir da coleta dos dados por meio de
questionario aplicado aos estudantes, com a finalidade de compreender o trajeto de ida e volta
da IES e modais utilizados nesses trajetos. A analise se mostrou eficaz, indo ao encontro da
analise espacial realizada. Com a maioria dos estudantes residindo na Zona Leste da capital
paulista, € compreensivel que o modal mais utilizado nos trajetos de ida e volta seja 0 6nibus,
quando se trata do deslocamento de casa para a IES na ida, e da IES para casa na volta. Ao
analisar os dados quando se envolvem os locais de trabalho, a combinacéo de 6nibus e metrd e
onibus, metrd e trem, aumenta consideravelmente. A anélise também revelou a baixa adesao a
mobilidade ativa, ou seja, locomocao por bicicletas ou a pé. Esta analise dos dados dos modais
mais utilizados em cada trajeto fez com que fosse atingido o Objetivo Especifico 3.

A metodologia Design Thinking mostrou-se eficaz ao permitir a melhor organizacgao
desta pesquisa em trés etapas: imersdo, ideacdo e prototipacdo. A etapa de imersao se deu pela
coleta dos dados, ideacdo pela analise dos dados e prototipacdo na elaboracdo das doze
propostas de melhoria apresentadas no item 3.5 deste trabalho, além da elaboracdo de um

relatdrio técnico (Apéndice A), sendo este o produto desta dissertacao.

Contudo, fica uma lacuna para esta pesquisa pela néo aplicagéo da etapa de teste do
Design Thinking, visto que parte das propostas elaboradas dependem da execucéo por parte do
poder publico. No &mbito da continuidade, sugerem-se estudos complementares futuros acerca
da percepcdo dos usuérios sobre as condicBes atuais de mobilidade, bem como o
acompanhamento da implantagdo das agdes propostas a IES. Também se sugere o envolvimento
de atores locais, como empresas de transporte, 6rgdos publicos e a propria comunidade

académica, para validar e, eventualmente, ajustar as propostas desenvolvidas.



79

Assim, espera-se que este estudo contribua para a melhoria das condi¢des de mobilidade
para o deslocamento dos estudantes e para a regido onde a IES estudada esta localizada, porém,
isto depende da gestdo da propria IES para que as propostas cheguem a mesa das pessoas
responsaveis por implantar as solu¢es de mobilidade na cidade de S&o Paulo. Com o relatério
técnico produzido a partir desta pesquisa, 0s gestores da IES podem recorrer ao poder publico
para fazer valer o que o Plano Integrado de Transportes Urbanos prop@e para ser aplicado até o
ano de 2040, promovendo assim uma mobilidade urbana mais eficaz e sustentavel aos seus

estudantes.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana € um tema relevante para as agendas de planejamento urbano e
gestdo dos municipios (Ortuzar, 2011). A capacidade de oferecer deslocamentos eficientes,
sustentaveis e acessiveis € importante para garantir a inclusdo social, o desenvolvimento

econdmico e a qualidade de vida da populacao.

Em um contexto académico, a producdo cientifica sobre mobilidade tem se expandido,
abrangendo diversos tdopicos e areas de estudo, dentre eles, a mobilidade nas universidades
(Colalto Junior et al, 2024b). As Instituigdes de Ensino Superior (IES) desempenham papel
estratégico como polos geradores de viagem e como ambiente propicio a implementacéo de

solucdes de mobilidade.

Compreender a distribuicdo espacial dos estudantes de ensino superior € um importante
componente, tanto para a gestdo do ambiente educacional, quanto para se utilizar como dados
no planejamento da elaboracdo de um plano de mobilidade. Com a ajuda de ferramentas de
geoprocessamento, denominadas Sistemas de Informacédo Geografica (SIG), é possivel mapear
a disposicdo geografica das residéncias e locais de trabalho dos estudantes, o que é capaz de
revelar padrdes de agrupamento que podem auxiliar na tomada de decisdo em diferentes frentes
de trabalho (Colalto Junior et al, 2024a).

Os SIG permitem realizar analises complexas, integrando dados de diferentes fontes,
criando um banco de dados georreferenciado, automatizando a producdo de documentos
cartograficos. Esses sistemas realizam a apresentacdo espacial, por meio de mapas, de
populacdo de individuos, indices de qualidade de vida, entre outros (Camara; Davis, 2001;
Druck et al, 2004).

Neste contexto, o presente trabalho tem como objetivo geral, propor solugcbes de
mobilidade para a regido de uma Instituicdo de Ensino Superior de Tecnologia. Para atender ao
objetivo geral, tém-se os seguintes objetivos especificos: coletar e analisar por meio da
elaboragdo de mapas em um SIG, dados da localizagio das residéncias e locais de trabalho dos
estudantes, com a finalidade de entender a area de abrangéncia da IES e compreender 0s
deslocamentos entre residéncia, local de trabalho e a IES; coletar dados sobre o trajeto dos
estudantes na ida e saida da IES, bem como os modais de transporte utilizados em cada trajeto;
verificar quais os modais de transporte mais utilizados para o trajeto de ida, para o trajeto de

saida e em conjunto entre os diferentes trajetos de ida e volta da IES.
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2 REFERENCIAL CONCEITUAL
2.1 Mobilidade Urbana

A mobilidade abrange as conexdes entre 0s espacos que pessoas habitam, os métodos e
instrumentos utilizados para se deslocarem e a relagdo com outros membros da sociedade. J4 a
mobilidade urbana define todos os deslocamentos que ocorrem em uma cidade, independente
do meio de transporte utilizado, seja transporte publico ou individual, motorizado ou ndo. A lei
de mobilidade urbana brasileira, coloca a mobilidade urbana como o movimento de pessoas e
cargas nos centros urbanos. Para que a mobilidade seja eficiente é fundamental que os servigos
de transporte sejam oferecidos adequadamente (Costa, 2008; Brasil, 2012; Pero; Stefanelli,
2015).

Os servicos de transporte desempenham papel essencial nas cidades e sua administracdo
deve ser planejada de maneira cuidadosa, para assegurar ndo somente lucro financeiro a partir
da arrecadacdo com as tarifas, pois o foco ndo deve ser somente a geracdo de receitas. Os
recursos devem ser vistos como investimentos para garantir a incluséo, acessibilidade, dentre
outras necessidades da sociedade e deve haver um controle rigoroso para que tais direitos sejam

garantidos (Vasconcellos; Carvalho; Pereira, 2011).

A responsabilidade de implementar politicas publicas que promovam um sistema de
mobilidade justo, eficiente e eficaz, que tenham essa abordagem socialmente inclusiva e
sustentada por uma estrutura financeira que ndo deixe de lado os menos favorecidos, é dos
gestores publicos. Além disso, essas politicas devem ser orientadas para a reducdo das

externalidades negativas associadas a mobilidade urbana (Carvalho, 2016).

A Lei n® 12.587/2012, que estabelece as diretrizes para a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), determina as atribuicdes dos entes federativos (Unido, Estados e
Municipios) na gestdo da mobilidade urbana. Cabe aos municipios planejar, executar e avaliar
a politica de mobilidade urbana; regulamentar a prestacdo dos servicos de transporte publico
coletivo urbano; prestar, direta ou indiretamente ou por gestdo associada, 0s servicos de
transporte publico coletivo urbano; capacitar pessoas; e desenvolver as institui¢fes vinculadas

a politica de mobilidade urbana do municipio (Brasil, 2012).

Diversos elementos influenciam as operacfes dos servicos de mobilidade, tais como a
ineficiéncia governamental em abranger de forma integral toda a &rea urbana e sua respectiva
populacdo, atendendo tanto as regibes centrais quanto as periféricas, a quantidade consideravel

de veiculos em circulacdo e o estado deteriorado das vias de transporte (Scaringella, 2001).
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A atual infraestrutura dos grandes centros urbanos foi construida para beneficiar as
necessidades dos veiculos automotores e isso € algo que, historicamente, acontece na formacéo
das cidades em todo o mundo. Espacos publicos e passeios para uso de pedestres foram
reduzidos, com o objetivo de alargar vias, e 0s espagos para ciclistas e skatistas, como as

ciclovias, ndo sdo prioridades (Santos; Santos, 2022).

O crescimento da indastria de automdveis e as novas tecnologias aplicadas em seu
processo de producdo, reduziram os custos dos veiculos, aumentando o consumo e tornando-0s
mais acessiveis a populacdo. Diante deste cenario, as infraestruturas para o transporte publico
acabaram preteridas entre as politicas publicas, prejudicando a populagdo da periferia que se
desloca rumo aos grandes centros, aumentando o valor das tarifas e com o transporte ineficiente
(Carvalho, 2016).

2.1.1 Mobilidade Sustentavel

A Organizacdo das Nac¢des Unidas (ONU) propde em sua Agenda 2030, 17 Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), como um plano de acdo para as pessoas, o planeta e a
prosperidade. Cada objetivo possui um conjunto de metas que estimulardo a acdo nos préximos
anos em areas de importancia critica para a humanidade e o planeta (ONU, 2015). Alguns ODS
estdo direta ou indiretamente relacionados ao transporte sustentvel através de metas e

indicadores, conforme pode ser visto na Figura 1.

Figura 1 - Impacto do transporte sustentavel na realizacdo dos ODS
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Fonte: adaptado de ONU (2016).
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Conforme a Figura 1, o transporte sustentavel é seguro, quando cumpre o ODS 3, que
visa a salide e bem-estar que inclui na sua meta 3.6, reduzir pela metade o numero de mortes e
ferimentos em acidentes de transito a nivel global e na meta 3.9, reduzir o nimero de mortes
provocadas pela poluicdo; é acessivel ao cumprir a meta 2.3 do ODS 2, que diz respeito a fome
zero, quando facilita o acesso aos mercados de pequenos produtores e possibilita que estes
dupliquem sua produtividade e rendimentos; ¢ eficiente, pois esta ligado também aos ODS 7 e
12, que dizem respeito, respectivamente, a energia limpa e acessivel e consumo e producdo
responsaveis, duplicando a taxa global de progresso na eficiéncia energética (meta 7.3) e
racionalizando subsidios ineficazes na producdo de combustiveis fosseis (meta 12.c); €
resiliente, conforme o0 ODS 9, que trata sobre industria, inovacdo e infraestrutura, e tem em sua
meta 9.1, o objetivo de promover o desenvolvimento de infraestruturas sustentaveis e
resilientes; o transporte sustentavel minimiza as emissfes de carbono e outras emissdes de
impacto ambiental. Conforme o ODS 13, que diz respeito a acao climética, tem como metas
ligadas indiretamente ao transporte, a 13.1, de reforcar a resiliéncia, e a 13.2, de incorporar
medidas de alteracdo climatica em planos nacionais. Por fim, como principal ODS ligado ao
transporte sustentavel, esta o0 ODS 11: cidades e comunidades sustentaveis, que tem em sua
meta 11.2, garantir 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis e sustentaveis a todos

e, na meta 11.6, de mitigar o impacto ambiental negativo das cidades (ONU, 2016).

Mobilidade urbana sustentavel refere-se a obtencao de meios de transporte com emissdo
liquida zero de carbono que atendam as diferentes necessidades de pessoas e empresas,
integrando modos de mobilidade coletiva e compartilhada e proporcionando transporte
equitativo, seguro e acessivel, para uma melhor qualidade de vida entre as diferentes classes

sociais, géneros, racas, idades e habilidades fisicas (EI-Husseiny et al, 2024).

Apesar da definicdo clara de mobilidade urbana sustentavel, ndo ha um consenso sobre
como ocorre sua implementacéo, em funcao de diversos desafios para atingir seus objetivos que
podem variar entre as regides (Brithova Foltynova et al, 2020). Os desafios sdo complexos e
incluem modos variados de governanga, mudangas constantes no uso do solo, crescimento
espacial, ocupacdes desordenadas e ndo planejadas em vilarejos e cidades metropolitanas, entre
outros (De Gruyter; Currie; Rose, 2017; Litman, 2007; Mihyeon Jeon; Amekudzi, 2005).

No Brasil, 0 movimento rumo a mobilidade urbana sustentavel foi promovido por uma
acdo do governo federal. Diante das desigualdades e diferencas regionais, um dos primeiros
passos foi buscar visdes particulares de mobilidade por parte de urbanistas e gestores que

fossem adequadas aos perfis de cada uma das principais cidades e regiées metropolitanas. O



95

governo estabeleceu um programa de capacitacdo para planejadores e técnicos de nivel médio
gue atuavam nas agéncias locais de planejamento urbano e de transporte. As reunides entre o
corpo técnico e politico foram promovidas pelo Ministério das Cidades em 11 das maiores
cidades, distribuidas entre as cinco regides do pais, entre os meses de maio de 2005 a novembro
de 2006 e tinham como objetivo fornecer aos atores locais habilidades gerenciais e técnicas
para implementar politicas adequadas para melhorar as condi¢cdes de mobilidade local (Silva;
Costa; Macedo, 2008).

Com a Lei n° 12.587/2012, o governo passou a obrigar que todos 0s municipios com
populacdo maior do que 20 mil habitantes tivessem um Plano de Mobilidade Urbana até 2015
(Brasil, 2012). A lei faz diferenca entre principios, diretrizes e objetivos, que devem orientar as
politicas de mobilidade urbana. Assim, os municipios passam a ter seguranca juridica ao dar
prioridade ao transporte coletivo ou ndo motorizado, como as bicicletas, por exemplo. Apesar
disso, esses principios e diretrizes sdo genéricos e pouco foi feito para um avango na mobilidade
urbana sustentavel no Brasil. Essa falta de sucesso em adotar politicas publicas de mobilidade
sustentavel no pais, pode ser explicada pelas politicas adotadas para facilitar o acesso a
automoveis, como a reducdo de impostos para aquisi¢ao de veiculos, subsidios a gasolina ou

estacionamentos gratuitos, além da falta de seguranca (Rodrigues; Maia; Carvalho, 2022).

A tecnologia pode ser um diferencial na promog¢édo da mobilidade urbana sustentével e,
neste sentido, percebe-se uma crescente popularizacdo de propostas de deslocamento urbano
mais sustentavel, porém, as politicas publicas e a sociedade precisam estar articuladas em busca

de um desenvolvimento mais sustentavel, inclusivo e respeitoso (Tavares; Avelar, 2023).

Pode-se considerar que o setor de transportes € um dos maiores responsaveis pela
emissdo de CO2, dentre outros gases responsaveis por causar o efeito estufa, portanto, para
contornar essa situacdo, sdo necessarias acOes na mobilidade urbana. A economia
compartilhada pode ser considerada uma solugdo, pois além do impacto financeiro sobre o
consumo, tem também um impacto socioambiental, que possibilita as pessoas otimizarem o uso

dos bens que adquirem (Salvia; Morello, 2020).

2.1.2 Transporte Publico

A Emenda Constitucional n°® 90, de 15 de setembro de 2015, deu nova redagéo ao artigo
6° da Constituicdo Federal, introduzindo o transporte como direito social, passando este a
vigorar com a seguinte redacdo: "Art. 6° Sdo direitos sociais a educacao, a salde, a alimentacao,

o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a
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maternidade e & infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constitui¢do™ (Brasil,
2015a).

O transporte urbano constitui a base de todas as atividades humanas e é requisito minimo
para o atendimento das mais diversas necessidades sociais e econdmicas da populacdo. Pode
ser categorizado de duas maneiras: de acordo com a origem do esforco do movimento:
motorizados ou ndao motorizados; ou de acordo com a propriedade do veiculo: individual,

coletivo ou publico e semipublico (Ferraz; Torres, 2004).

O Sistema de Transporte Publico € fundamental para que se promova a mobilidade
urbana sustentavel junto aos modos ndo motorizados, sendo um recurso de conexdo entre as
pessoas e bens de consumo. A importancia de politicas publicas em prol do transporte publico
coletivo é notével, pois propicia o desenvolvimento social e econdmico da populacdo, além de
viabilizar a promocdo da incluséo social no campo da mobilidade (Pessoa et al, 2023).

2.1.3 Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU)

O Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU) é o principal instrumento de
planejamento da rede de transporte publico estrutural metroferroviaria da Regido Metropolitana
de Sdo Paulo (RMSP), que teve sua primeira versdo elaborada em 1999, correspondente ao
PITU 2020. Em 2006 foi publicada a versdo mais atual, correspondente ao PITU 2025
(Freiberg, 2022).

O PITU propGe uma estratégia global de transportes, com o objetivo de equilibrar dois
aspectos dessa funcao urbana: ampliar a oferta de servicos e gerenciar as principais origens da
demanda (Séo Paulo, 2006). Esta abordagem depende da jun¢do adequada dessa estratégia com

outras politicas publicas, como é mostrado na Figura 2.

Figura 2 - as politicas publicas conjugadas do PITU 2025

Gestao do
sistema atual

LN

Reorganiza- Integracao
¢ao espacial de intergoverna-
atividades na mental de

metrépole politicas
X P f

oferta e
gestao da
_ demanda _

Fonte: S&o Paulo (2006).



97

Conforme apresentado na Figura 2, a proposta do PITU 2025 busca equilibrar quatro
dimensOes estratégicas que, embora pareca simples, exige superar desafios. A primeira
dimensdo visa otimizar a gestdo dos recursos operacionais, aprimorando a infraestrutura e
implementando projetos de curto prazo e medidas de alta eficiéncia em relagcdo ao custo-
beneficio. As demais dimensdes fundamentam a proposta do PITU 2025, com destaque para a
reorganizacdo espacial das atividades metropolitanas, que exige ampla articulacdo politica e
social. A formulacdo dessas diretrizes requer um dialogo constante com a sociedade por meio
de consultas publicas e a integracdo das demandas sociais na esfera da democracia
representativa, com base em documentos elaborados pelo poder legislativo (S&o Paulo, 2006).

Esta edicdo do PITU 2025 aponta o agravamento do desequilibrio urbano, com
empregos concentrados no Centro e a explosdo populacional na periferia, o que resulta em
maiores custos no transporte e déficit financeiro, sem aumento de receita, devido a tarifa Unica.
Os usuéarios enfrentam longos deslocamentos, o que compromete a sua produtividade. E
evidente que o problema dos transportes ndo sera resolvido somente como politica setorial e a
visdo de uma cidade mais sustentavel, concebida no PITU 2020 e mantida no PITU 2025,
somente serd alcancada se houver interacdo entre varias funcdes urbanas, regidas pelas

correspondentes politicas publicas e incentivadas pelas forcas de mercado (Sao Paulo, 2006).

O PITU 2025 foi revisado em 2013, com base em dados obtidos pela Pesquisa Origem
e Destino de 2007. A atualizacdo adotou uma metodologia de analise que permitiu integrar o
cenario futuro as diversas empresas responsaveis pela gestdo e operacdo de transportes na
RMSP (Escudeiro, 2022).

Entretanto, comparado com a primeira versao de 1999, apesar de mais extenso, o PITU
2025 mostra-se um documento mais incompleto nas dimensdes que abrange, menos robusto no
que diz respeito ao uso das métricas e menos inovador, no que se refere as hipoteses de
elaboracédo de rede a qual se propde avaliar comparativamente. Destacam-se a auséncia do
conceito de acesso a oportunidades; auséncia de preocupacao relativa as diferencas entre grupos
sociais ou segmentos da populagdo; auséncia das palavras equidade ou desigualdade (Freiberg,
2022).

Em 2020, o Governo do Estado de Sao Paulo, deu inicio a elaboracdo do PITU 2040,
que tem por objetivo desenvolver, para os préximos 20 anos, a politica de mobilidade da RMSP,
definindo a estratégia de mobilidade baseada na futura rede de transportes de passageiros da
regido, procurando ampliar, racionalizar e melhorar o sistema de alta e média capacidade do

transporte publico (Sao Paulo, 2020).
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O PITU 2040 inicia-se com a reflexdo sobre suas versdes anteriores (PITU 2020 e 2025)
e sua metodologia de desenvolvimento emprega mecanismos participativos e colaborativos,
envolvendo atores diversos. O PITU 2040 se depara com os desafios de entender e conceituar
uma mobilidade urbana cada vez mais flexivel, onde a tecnologia traz o imediatismo e a
urgéncia do deslocamento, da seguranca e do rastreamento, 0s quais a populacdo tem acesso

direto na palma de sua méo a partir dos smartphones (Sdo Paulo, 2020).

2.2 Geoprocessamento e Georreferenciamento

Considera-se geoprocessamento como uma série de técnicas computacionais que
operam em banco de dados contendo informac@es georreferenciadas. Estas, por sua vez, sdo
registros de eventos com localizacdo especifica. Essas técnicas relacionam-se com coleta,
armazenamento, tratamento e processamento de dados, que tem por finalidade gerar novos

dados ou informac6es espaciais georreferenciadas (Silva, 2009; Zaidan, 2017).

Georreferenciamento é o procedimento de insercdo, vinculacdo e uso de coordenadas
geograficas em um sistema denominado Sistema de Informagdes Geogréficas (SIG). Também
pode ser definido como um processo de engenharia que depende do conhecimento sobre a forma
e as dimensdes do planeta Terra, substituindo por um modelo matematico (Menzori, 2017; Fitz,
2018).

Os Sistemas de Informacdo Geogréfica (Geographic Information Systems — GIS),
consistem em uma combinacdo de software, hardware e funcionalidades variadas, cuja
finalidade é apoiar a coleta, o gerenciamento, o processo, a analise, a modelagem e a
visualizacdo de dados espaciais, de modo a facilitar a resolucdo de problemas complexos
relacionados ao planejamento e a gestdo. A utilizacdo de analises de mapas de calor, ou hotspot
maps, possibilita a identificacdo precisa de regides onde se faz necessaria a intensificacdo de
esforcos (Maiellaro, 2019; Hu; Liu, 2017; Keum et al, 2018).

O uso de técnicas de geoprocessamento e georreferenciamento é explorado em diversos
estudos relacionados ao planejamento urbano e, consequentemente, a mobilidade urbana. O uso
de geoprocessamento melhora o processo de planejamento urbano, proporcionando uma analise

mais detalhada e integrada do territorio (Ferreira; Moura; Queiroz, 2010).

2.3 Design Thinking

O Design Thinking (DT) se caracteriza como uma abordagem metodoldgica, de natureza

ndo linear, centrada no ser humano, que busca explorar as diversas possibilidades existentes em
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contextos especificos, culminando na geracdo de solugdes inovadoras (Apocalypse; Jorente,
2022). A expressdo “Design Thinking” popularizou-se por Tim Brown, diretor executivo da

IDEO, uma empresa de design e inovagdo, fundada em 1991 (Pinheiro; Alt, 2011).

Pode-se conceituar o DT como um modelo mental, uma abordagem, uma atitude, uma
disciplina, um modo de pensar e resolver problemas, ou um conjunto de métodos (Oliveira,
2024). Apesar desta diversidade de definices, o DT reflete o estilo de pensamento
caracteristico dos designers, sendo empregado tanto no meio organizacional, quanto no
educacional. Neste sentido, sua origem baseia-se em habilidades destes designers, que foram
desenvolvidas ao longo de décadas, com a finalidade de estabelecer conexdes entre as
necessidades humanas, 0s recursos técnicos disponiveis e as restricdes praticas do negécio
(Brown, 2020).

Quanto as caracteristicas do DT, destacam-se a empatia, a colaboracdo e a
experimentacdo como principais pilares. Outros cinco aspectos essenciais podem ser
mencionados, como a colaboracdo, o experimentalismo, otimismo, busca de feedback e
pensamento integrativo (Oliveira, 2024; Pinheiro; Alt, 2011; Blizzard et al, 2015).

Outra caracteristica do DT é a sua diversidade de possibilidades metodologicas e de
aplicacdo. Isto faz deste método um recurso de muito potencial para o desenvolvimento de
pesquisas em diferentes areas do conhecimento. O caminho metodoldgico do DT é composto
por fases que podem variar de acordo com 0s objetivos a serem explorados (Apocalypse;
Jorente, 2022).

As fases do DT podem ser aplicadas no desenvolvimento de produtos, servigos ou
processos. As principais fases deste método sdo: Empatia, Definicdo, Ideacdo, Prototipagem e
Teste. Cada uma possui procedimentos e técnicas especificas que possibilitam o alcance de
resultados inovadores (Oliveira et al, 2018). Entretanto, o DT pode ser aplicado de maneira
mais simplificada, em trés fases, que s@o: Imersdo, Ideacdo e Prototipacdo (Vianna et al, 2012).
Essas trés fases, que sdo as que mais se encaixam para a aplicacdo do DT nesta dissertacao sao

ilustradas na Figura 3. Em seguida, todas as fases sdo explicadas em conjunto.
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Figura 3 - Representacdo das Etapas do Design Thinking

Fonte: Oliveira et al (2020), adaptado de Vianna et al (2012)

A fase de empatia, ou imersdo, tem por finalidade compreender as necessidades,
experiéncias e desafios dos individuos. Nesta etapa acontece a imersdo no problema, onde os
participantes o analisam profundamente, de maneira que obtenham o maximo de informacdes
para realizar as demais etapas. Para coletar essas informacdes, existem diversos métodos que
podem ser utilizados, como por exemplo, a observacéo, entrevista, escuta ativa, entre outros
(Lin; Eichelberger, 2019; Micheli et al, 2019).

A fase de definicdo € uma fase convergente, onde séo realizados exercicios com o
objetivo de descrever, caracterizar e delimitar o problema a ser solucionado. Nesta etapa sdo
sintetizados e analisados os dados coletados na etapa de empatia e, sendo assim uma etapa
essencial para direcionar o restante do processo de DT, garantindo que as solugdes sejam
focadas e relevantes, atendendo as necessidades do usuario (Apocalypse; Jorente, 2022; Lin;
Eichelberger, 2019).

A etapa de ideacdo ¢ um momento dedicado a geracdo de ideias que buscam resolver o
problema identificado previamente. Nela, as partes envolvidas no processo séo estimuladas a
pensar de maneira criativa, buscando explorar alternativas inovadoras para o problema. Em

seguida, define-se a melhor ideia para ser concretizada (Lin; Eichelberger, 2019).

A etapa de prototipagem consiste na transformacgéo das ideias em planos de agdes ou
prototipos, que sirvam como referéncia para a construcao do produto. Esses prot6tipos podem
assumir diversas formas, tais como modelos fisicos, maquetes e simulag¢Ges, que possibilitam
ensaios e testes antes de sua implementacdo (Abreu; Matos, 2023; Oliveira, 2024; Lin;
Eichelberger, 2019).

Por fim, a etapa de teste consiste na submisséo dos prot6tipos a testes com 0s usuarios
finais, com a finalidade de se obter feedback por parte do publico-alvo. Este retorno é
importante para aprimorar as solu¢fes de forma continua, identificando possiveis problemas ou

melhorias que ainda possam ser realizadas antes da implementacao final (Oliveira, 2024).
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS
3.1 Pesquisa bibliografica

Realizou-se a pesquisa bibliografica a partir de buscas nas bases Google Académico,
Periddicos da Capes e Science Direct. Cada item e subitem da fundamentacgdo tedrica seguiu a
seguinte estrutura: conceito, contexto e revisdo de literatura da relacdo de cada topico com

universidades ou com mobilidade urbana.

Para o item Mobilidade Urbana, para conceito e contexto, realizou-se nas bases citadas,
primeiro a pesquisa utilizando a palavra-chave “mobilidade urbana”. Na base Science Direct, 0
termo foi pesquisado em inglés, portanto a palavra-chave foi “urban mobility”, tendo
determinado para o intervalo de pesquisa, publicacbes entre os anos de 2019 e 2023 e
considerando apenas artigos como referencial. Cabe ressaltar que publicacdes anteriores ao
periodo de pesquisa considerado, de autores seminais, também foram utilizadas para conceituar

e contextualizar.

Para a revisédo de literatura, utilizou-se nas bases a string de busca “mobilidade urbana”
E (“universidade” OU “universidades” OU “campus universitdrio” OU “cidade universitaria”)
e a string “urban mobility” AND (“‘university” OR ‘“‘universities”), sendo considerado o
intervalo de pesquisa, publicacGes entre os anos de 2019 e 2023 e apenas artigos como tipo de

material.

No subitem Mobilidade Sustentavel, a pesquisa foi realizada, para conceito e contexto,
com as palavras-chave “mobilidade sustentavel” e “sustainable mobility”. Para a revisao de
literatura, utilizou-se da string “mobilidade sustentavel” E (“universidade” OU “universidades”
OU “campus universitario” OU “cidade universitaria™) e a string “sutainable mobility” AND

(“university” OR “universities ). O Quadro 7 mostra o resultado para esta busca.

Para o subitem Transporte Publico, utilizou-se, para conceito e contexto, a string
“transporte publico” OU “transporte coletivo” e, a pesquisa foi realizada nas bases Google
Académico e Periodicos da Capes, para obter resultados em portugués e que estivessem
relacionados a Regido Metropolitana de S8o Paulo. Para a revisdo de literatura, a string
(“transporte publico” OU “transporte coletivo”) E (“universidade” OU “universidades” OU

“campus universitario” OU “cidade universitaria”).

Para o subitem Plano Integrado de Transportes Urbanos, a pesquisa foi realizada

utilizando o préprio termo como palavra-chave. Cabe ressaltar que o PITU é um documento do
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governo, portanto, a maioria das referéncias se da a partir de documentos e relatorios da

Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de Sao Paulo.

Para o item Planos de Mobilidade Urbana, foram utilizadas as palavras-chave “plano de
mobilidade urbana” e “mobility plan”. Para este item, foi considerada apenas a estrutura de
conceito e contexto. Ressalta-se que, para este item de Plano de Mobilidade Urbana foram
também consideradas, pela relevancia, publicacGes anteriores a 2019, além de leis e decretos

que regulamentam os planos de mobilidade urbana no Brasil.

Para o item Geoprocessamento e Georreferenciamento, utilizou-se as proprias palavras
do item como palavras-chave para conceito e contexto. Por conta do Gnico material considerado
relevante para Geoprocessamento e Georreferenciamento, para compor a parte de conceito e
contexto também foram consideradas publicacGes anteriores a 2019, além de considerar livros

como tipo de material a ser utilizado.

A revisdo de literatura, nesse caso, ndo foi apenas relacionando o uso do
geoprocessamento e georreferenciamento em pesquisas relacionadas a universidades, mas
primeiro relacionando ao planejamento urbano e mobilidade urbana e depois ao uso em
pesquisas sobre mobilidade em universidades. Para a revisao de literatura, foram utilizadas duas
strings de busca: (“geoprocessamento” OU “georreferenciamento”) E (“mobilidade urbana”
OU “planejamento urbano”); e (“geoprocessamento” OU “georreferenciamento”) E

(“universidade” OU “universidades” OU “campus universitario” OU “cidade universitaria”).

Por fim, para o item Design Thinking, foi utilizada como palavra-chave o proprio titulo
do item para pesquisar sobre o conceito e contexto. Ao contrario do item 1.3, para este item a
busca foi realizada, além do Google Académico e Periddicos da Capes, também na base Science
Direct, por se tratar de metodologia amplamente estudada em diversos paises. Para a revisdo
de literatura, utilizou-se a string “design thinking” E “mobilidade urbana”, e a string “design
thinking” AND “‘urban mobility” .

3.2 Survey

A coleta de dados foi realizada, até 0 momento, em duas etapas, com dois questionarios.
O primeiro, com a finalidade de se obter os dados de localizacdo das residéncias e locais de
trabalho dos estudantes de uma IES localizada na Zona Leste da cidade de Sdo Paulo, para
analise da distribuicdo espacial, foi aplicado a uma populacdo de 2380 estudantes (N), entre
outubro de 2023 e margo de 2024, tendo colhido 793 respostas (R), sendo consideradas validas

777 ap6s tratamento dos dados. A taxa de resposta (TR), considerando o total de respostas é de
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33%. Considerando-se o nivel de confianga como 95%, que corresponde a um desvio de valor
médio (Z) de 1,96, a uma margem de erro (e) de 5% e proporcéo esperada (p) de 50%, a amostra
necessaria (n) seria de aproximadamente 331 estudantes, portanto o ndimero de respostas
consideradas validas, supera a amostra necessaria. As equagfes utilizadas para o calculo da
amostra e taxa de resposta foram Equagéo 1 e Equacéo 2.

Equacdo 1 — calculo da amostra Equacao 2 - calculo da taxa de resposta

_ NxZ?xpx (1-p)
T (N-1) xe2+Z2xpx (1-p)

R
N
As perguntas do primeiro questionario sdo exibidas no Quadro 1, abaixo.

Quadro 1 — Perguntas do questionario da primeira etapa de coleta de dados

Qual seu curso / Periodo?

Qual o CEP de sua residéncia?

Vocé trabalha ou faz estagio?

Qual o CEP do seu local de trabalho / estagio?

Fonte: o autor (2024).

A segunda etapa de coleta de dados foi realizada a partir da aplicagdo de um segundo
questionario a 2390 estudantes da IES, entre setembro de 2024 e fevereiro de 2025, obtendo
429 respostas. A taxa de respostas para este questionario foi de 18%. Considerando 0 mesmo
nivel de confianca, margem de erro, desvio de valor médio e proporcao esperada do primeiro
questionario, aamostra necessaria seria de aproximadamente 332 estudantes, portanto o nimero

de respostas supera a amostra necessaria.
As perguntas do segundo questionério sdo exibidas no Quadro 2, abaixo.

Quadro 2 - Perguntas do questionario aplicado na segunda etapa de coleta de dados

Seu trajeto de ida a Fatec é composto por:
De casa para a Fatec
Do trabalho para a Fatec
Outra
Seu trajeto de saida da Fatec é composto por:
Da Fatec para casa
Da Fatec para o trabalho
Outra
Qual (is) modal (is) vocé utiliza para se deslocar no seu trajeto de ida até a Fatec?

Qual (is) modal (is) voceé utiliza para se deslocar no seu trajeto de saida da Fatec?

Fonte: o autor (2024).
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Para a anélise dos dados coletados em ambos os questionarios, elaboracéo dos gréaficos
e mapas, utilizou-se o software Microsoft Power Bl Desktop, versdo 2.138.1452, além do

Google My Maps.

3.3 Metodologia Design Thinking

A aplicacdo do DT neste trabalho se deu a partir das fases de Imersdo, Ideacdo e
Prototipacdo. A escolha por esta linha se deu pelo motivo de esta dissertacdo propor solucdes e
melhorias de mobilidade para a regido da IES estudada, ndo sendo possivel testar ou
implementar pela maioria das melhorias propostas depender de acdes do poder publico. Cada

fase sera detalhada nos subitens a seguir.

3.3.1 Imersao

A fase de imersdo se deu por coleta de dados por meio de questionarios aplicados em
duas etapas. O primeiro questionario foi aplicado a 2380 estudantes de uma IES localizada na
zona leste da cidade de S&o Paulo entre outubro de 2023 e marco de 2024, com a finalidade de
coletar dados da localizagdo das residéncias e locais de trabalho dos estudantes. Nesta primeira
etapa, analisou-se a distribuicdo espacial das residéncias e locais de trabalho dos estudantes

utilizando o visual ArcGIS no software Microsoft Power Bl Desktop versdo 2.138.1452.

A analise espacial das residéncias se deu por meio de buffers de anel, com raios de 1 a
55km de distancia, tracados em relacdo a localizacdo da IES estudada. A analise espacial dos
locais de trabalho também se deu por meio de buffers de anel, com raios de 1 a 30km de

distancia, tracados em relacdo a localizacéo da IES estudada.

O segundo questionario foi aplicado a 2390 estudantes da mesma IES, entre setembro
de 2024 e fevereiro de 2025, com a finalidade de coletar dados sobre o deslocamento dos
estudantes entre residéncia, local de trabalho e a IES. Nesta segunda etapa, verificou-se 0s
modais utilizados entre os diferentes tipos de trajetos dos estudantes: de casa para a IES e da
IES para casa, de casa para o trabalho e do trabalho para a IES e de casa para a IES e da IES

para o trabalho.

3.3.2 Ideacéo

A fase de ldeacdo do DT se desenvolveu a partir da analise das etapas da fase de

Imersdo, com foco na identificacdo de lacunas e problemas de mobilidade dos estudantes, com
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base em dados coletados nos dois questionarios aplicados, e analisados por meio de mapas e

buffers criados no visual ArcGIS do Power BI.

Nesta fase, que é detalhada no item 3.4, foi possivel identificar oportunidades de
melhorias nas rotas de transporte publico, como a falta de linhas diretas de 6nibus entre
determinados bairros da zona leste, e na infraestrutura de transporte ativo, como a falta de

interligacao entre ciclovias da regiao.

3.3.3 Prototipacao

A fase de prototipacdo do DT se deu a partir da elaboracdo de propostas de melhorias
de mobilidade, tanto para a IES, quanto para a regido a qual esta localizada. Foram elaboradas
12 (doze) propostas de melhorias, sendo 6 (seis) envolvendo mobilidade ativa, 1 (uma) para

rotas de transporte publico e 5 (cinco) a¢cdes académicas a serem realizadas pela IES.

Dentre as propostas para mobilidade ativa, destaca-se a conclusdo da ciclovia da
Avenida Aguia de Haia e melhorias na estrutura e acessibilidade das calcadas e faixas para

pedestres nas proximidades da IES.

A proposta de rota de transporte publico é sobre a elaboracdo de estudo de viabilidade
por parte da empresa S&o Paulo Transportes (SPTrans), para criagdo de uma nova linha de
onibus que parta da estacdo Corinthians Itaquera com destino a algum terminal de 6nibus ou

bairro proximo e que passe pela Avenida Aguia de Haia, em frente a IES.

As propostas de acdes a serem realizadas pela IES envolvem o desenvolvimento de
pesquisas e projetos académicos interdisciplinares na area de mobilidade, podendo envolver a
producdo de artigos académico-cientificos e o desenvolvimento de aplicagdes que facilitem a

mobilidade dos estudantes da IES.

A fase de prototipacdo do DT é concluida com a elaboracdo de um relatério técnico, o
qual é o produto desta dissertacdo. A IES podera usufruir deste relatorio para pleitear junto aos

6rgdos publicos competentes as melhorias sugeridas neste estudo.

3.4 Analise dos resultados

Como primeira etapa da fase de Imerséo do DT, aplicou-se um questionario (survey) a
2380 estudantes de todos os cursos de uma Instituicdo de Ensino Superior (IES) de Tecnologia,
obtendo-se 793 respostas. Destas, apds o tratamento dos dados, foram consideradas 777

respostas validas. A Figura 4 ilustra o total de respondentes por curso e periodo.
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Figura 4 - Total de estudantes respondentes por curso e periodo
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

A partir da importacdo destes dados no Power Bl, foi possivel analisar a distribui¢do
espacial dos estudantes quanto as suas residéncias, verificar quais estudantes trabalham e quais
ndo trabalham, dos que trabalham, se é presencial ou remoto e, dos que trabalham
presencialmente, a localizagdo do ambiente de trabalho. As proximas sessdes abordaréo cada
um destes topicos citados.

3.4.1 Distribuicéo espacial quanto as residéncias

No visual de mapas denominado ArcGis, no Power BI, foi inserida a coluna
correspondente ao CEP da residéncia no campo Localizacdo. O resultado é exibido na Figura
5, onde percebe-se que toda a amostra considerada para a pesquisa reside na Regido
Metropolitana de S&o Paulo, com maior concentracdo na zona leste da cidade de S&o Paulo.
Cada ponto vermelho no mapa representa um local de residéncia, obtido a partir do CEP
informado pelos respondentes.

Figura 5 - Distribuicdo espacial quanto as residéncias dos estudantes
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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A Figura 6 evidencia esta concentracdo das residéncias dos estudantes na zona leste da
capital paulista a partir de um mapa de calor, 0 que mostra que esta regido é a principal area de
influéncia da IES.

Figura 6 - Mapa de calor da concentracdo das residéncias dos estudantes
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Para analisar a distribuicdo espacial dos estudantes, verificou-se a abrangéncia de
buffers de anel, que sdo areas criadas em torno de pontos de entrada para uma distancia
especificada (Colalto Junior et al, 2024a), com raio minimo de 1km e 0 maximo determinado
de acordo com a abrangéncia de todos os pontos. A localizagéo da IES foi colocada como ponto
central de cada buffer. Para determinar a quantidade aproximada de estudantes localizada dentro
do raio de cada buffer, utilizou-se do recurso de agrupamento de feicdes no ArcGis. Feicoes
podem ser pontos exibidos no mapa, a partir de uma variavel, que sdo agrupadas para facilitar
a analise de dados (Colalto Junior et al, 2024a). Este agrupamento pode variar de acordo com
0 raio indicado na ferramenta e a escala do mapa, 0 que causa a exibicdo de um valor
aproximado para as fei¢cOes que correspondem a um determinado ponto no mapa. Para esta
andlise, considerou-se um raio medio e, como o ArcGis do Power Bl ndo exibe qual a escala
geogréfica faz referéncia a cada nivel de aproximacéo aplicado, o nivel considerado foi o que
mostra claramente os grupos de feicdes ou pontos gque estdo inteiramente ou com mais da
metade dentro do buffer, ou o que é exibido um Unico grupo dentro do raio.

Na Figura 7, que ilustra o buffer com raio de 1km, percebe-se que aproximadamente 22
alunos, ou 2,8% da amostra analisada, residem neste raio de distancia em relacéo a IES.



Figura 7 - Buffer de anel com raio de 1km em relagéo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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O buffer com raio de 5km abrange um grupo de 311 fei¢des, ou seja, pode-se afirmar

que, aproximadamente 40% dos estudantes da amostra analisada, residem nesta &rea exibida na

Figura 8.

Figura 8 - Buffer com raio de 5km em relacdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Este raio abrange bairros importantes da zona leste da capital, como Ermelino

Matarazzo, Sdo Miguel, Itaquera, Artur Alvim e Ponte Rasa, além de uma pequena parte do

municipio de Guarulhos. Cabe ressaltar que o nimero de fei¢des agrupadas neste raio, abrange

também as do raio de 1km.

Ao executar a anélise do buffer com raio de 10km, verificou-se que esta area agrupou

aproximadamente 625 feigcdes, o que representa 80,4% da amostra analisada residindo neste

raio de abrangéncia ilustrado na Figura 9.
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Figura 9 - Buffer com raio de 10km em relagdo a IES

[Fachosininhs

5antand

f‘/n

Tiracertes
BURADND

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Este raio abrange também, aléem dos mesmos bairros do raio de 1 e 5km, Vila Matilde,
Penha, Vila Formosa, Sapopemba, Iguatemi, Itaim Paulista, parte do Tatuapé, além de uma area

maior do municipio de Guarulhos e parte do municipio de Ferraz de VVasconcelos.

O buffer com raio de 20km, ilustrado na Figura 10, mostrou a abrangéncia a bairros
como Cidade Tiradentes, Sdo Rafael, Vila Prudente, Santana, Brés, Vila Guilherme, Tucuruvi,
Jacand, Tremembé, dos municipios de Poga, Itaquaquecetuba, S&o Caetano, além de parte dos
municipios de Aruja, Suzano, Ribeirdo Pires, Maua, Diadema, Santo André, Sdo Bernardo e
Mairipora.

Figura 10 - Buffer com raio de 20km em relacdo a IES

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Verificou-se que ndo houve um aumento significativo de feicbes em relacéo ao raio de

10km, pois esta area agrupou aproximadamente 673 feigdes, que representa 86,6% da amostra.
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A Figura 11 mostra o buffer com raio de 30km, que abrange bairros importantes como
Jaragud, Jabaquara, Santo Amaro, Vila S6énia, Pinheiros, além de todos os municipios do
ABC Paulista (Santo André, Sdo Bernardo, Sdo Caetano, Diadema, Maua, Ribeirdo Pires
e Rio Grande da Serra), parte de Mogi das Cruzes, Osasco, Caieiras, Franco da Rocha e Santa
Isabel.

Figura 11 - Buffer com raio de 30km em relagdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
Este raio abrange também parte do municipio de Nazaré Paulista, ja fora da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo. Esta area abrange um grupo de 683 fei¢des, que representa 87,9%

da amostra.

Ao tracar o raio de 40km, percebeu-se que apenas uma feicdo ficou fora deste buffer,
conforme se pode ver na Figura 12.1. Esta area abrange municipios como Guararema, Atibaia,
Francisco Morato, Cajamar, Santana de Parnaiba, Barueri, Carapicuiba, Cotia, Embu das Artes
e Itapecerica da Serra. Para poder confirmar que este raio abrange mais de 90% da amostra,
retirou-se o agrupamento por feicdes e apenas dois pontos ficaram fora da abrangéncia do raio,
como exibe a Figura 12.2, ou seja, 775 estudantes residem em até 40 km da IES, o que
representa 99,74%.

Figura 12.1 - Buffer com raio de 40km em relacdo a IES, com agrupamento de fei¢Ges
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Figura 12.2 - Buffer com raio de 40km sem agrupamento de fei¢oes
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Foi tracado o buffer com raio de 50 km, que abrangeu uma das fei¢es que estava fora
da area tracada anteriormente. O buffer que abrangeu todas as fei¢des, que mostra o total da

area de referéncia da IES, foi o de 55km, como se vé na Figura 13.

Figura 13 - Buffer com raio de 55km em relacéo a IES

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

3.4.2 Dados de empregabilidade e distribuicéo espacial dos locais de trabalho

No questionario aplicado aos estudantes existia a pergunta “Vocé trabalha ou faz
estagio?”. Dentre as 777 respostas consideradas, 408 (52,51%) responderam que Sim e 369
(47,49%) responderam que N&o. Entre os 408 que responderam Sim, 354 (86,76%) trabalham
de forma presencial e 54 (13,24%) trabalham de forma remota. Esses dados séo exibidos na
Figura 14.1 e Figura 14.2.



Figura 14.1 — Percentual de alunos empregados e ndo empregados
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Figura 14.2 - Percentual de trabalho presencial e remoto
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Como o recurso do ArcGis no Power Bl é limitado e ndo permite mesclar dois mapas

ou adicionar duas camadas de localizagéo distintas, utilizou-se o Google MyMaps para mesclar

0s pontos de distribuicdo espacial das residéncias e dos locais de trabalho, conforme € ilustrado

na Figura 15.

Figura 15 - Mapa da distribuigdo dos locais de trabalho, mesclado com a distribui¢do das

residéncias

Fonte: o autor (adaptado do Google MyMaps)
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Com uma analise superficial da Figura 15, percebe-se que muitos locais de trabalho séo
préximos a residéncias, porém isso ndo significa que, necessariamente, os estudantes trabalhem
proximo as suas residéncias. Os pontos amarelos representam os locais de trabalho, os

vermelhos as residéncias e o ponto azul, a IES.

Para entender a area de abrangéncia da IES, em relag&o a distribuicao espacial dos locais
de trabalho, foram tracados buffers de anel, da mesma forma que foram tracados com as
residéncias, com raios de no minimo 1km até o que abrangeu todos os agrupamentos de feicoes.
A Figura 16 ilustra o buffer com raio de 1km e nela percebe-se que apenas 4 locais de trabalho

estdo inseridos neste raio, que tem como centro, a localizagéo da IES.

Figura 16 - Buffer com raio de 1km: locais de trabalho em relagdo a IES

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

O buffer de 5km abrange aproximadamente 43 fei¢Ges, o que significa ser este 0 nimero
aproximado de locais de trabalho neste raio, em relacdo a IES. Comparando com o buffer da
distribuicdo das residéncias, que agrupou 311 fei¢cdes no raio de 5km, comprova-se que nem
todos que residem neste raio, trabalham nesta mesma area. A Figura 17 mostra a abrangéncia
do buffer de 5km.

Figura 17 — Buffer com raio de 5km: locais de trabalho em relagdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Enquanto o buffer de 10km indicou aproximadamente 625 residéncias neste raio, em
relacdo a instituicdo, 0 mesmo raio indica aproximadamente 161 fei¢cGes que representam locais

de trabalho, conforme é exibido na Figura 18.

Figura 18 - Buffer com raio de 10km: locais de trabalho em relacéo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

A Figura 19 mostra que o buffer de 20km abrange aproximadamente 295 feicGes de
locais de trabalho, representando 72% do total dos estudantes que trabalham ou fazem estagio,

ou seja, comprova-se que a maioria dos locais de trabalho esta localizada neste raio.

Figura 19 - Buffer com raio de 20km: locais de trabalho em relacdo a IES

Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Ao tracar o buffer de 30km, ilustrado na Figura 20.1, houve o agrupamento de
aproximadamente 335 fei¢Ges de locais de trabalho inseridas neste raio, que representam 82%

do total de estudantes que trabalham.
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Figura 20.1 - Buffer com raio de 30km com agrupamento de fei¢Ges: locais de trabalho
em relacdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Percebe-se com isso, que ha uma disparidade no nimero de agrupamentos, pois fora do
raio de 30km, aparecem apenas 5 feigdes, 0 que resultaria num total de 340, longe do total de
estudantes verificado no questionario que foi de 408. Para confirmar que mais de 80% dos
locais de trabalho estdo no raio de 30km em relacéo a IES, retirou-se o agrupamento de fei¢Ges
e o resultado é exibido na Figura 20.2, onde percebe-se que apenas 8 locais de trabalho estdo
fora deste raio de abrangéncia.

Figura 20.2 - Buffer com raio de 30km sem agrupamento de fei¢cdes: locais de trabalho em
relacdo a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

3.4.3 Dados de percurso e modais utilizados

Na segunda etapa da fase de Imerséo, realizou-se uma coleta de dados por meio de um
outro questionario aplicado a 2390 estudantes, obtendo 429 respostas, onde os estudantes
responderam a perguntas sobre o trajeto de ida e saida da instituicdo e qual(is) modal(is)
utilizam no trajeto de ida e qual(is) utilizam no trajeto de saida da IES. Os resultados sdo
apontados a seguir.
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Conforme a Figura 21, 78,22% dos estudantes realizam o trajeto de ida partindo de casa
para a IES e 21,31% realizam o trajeto de ida partindo do local de trabalho para a IES. Cabe
ressaltar que houve outras respostas, tais como “trés vezes na semana de casa para a Fatec e
duas vezes na semana do trabalho para a Fatec”, ou “de terca, quarta e quinta, do trabalho para

a Fatec e segunda e sexta de casa para a Fatec”. Essas respostas representam aproximadamente

0,46% do total.

Figura 21 - trajeto de ida a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

J& quanto ao trajeto de saida da IES, 82,35% dos estudantes afirmam que realizam o
trajeto da instituicdo para casa e 17,18% da instituicdo para o trabalho. A exemplo do trajeto de
ida, houve duas respostas diferentes, que foram “dois dias na semana ¢ da Fatec para o trabalho
e trés dias na semana da Fatec para casa” e “Fatec para Etec”, o que representa

aproximadamente 0,48% do total. Esses dados sdo ilustrados na Figura 22.

Figura 22 - trajeto de saida da IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Quanto aos modais utilizados na ida, a questdo permitia selecionar até 4 modais. O
resultado obtido mostra que a maioria dos estudantes, 39,6%, utiliza apenas 6nibus para se
locomover até a IES, 12,4% se locomovem de 6nibus e a pé, 11% utilizam 6nibus e metrd,

5,1%, 6nibus, metrd e trem, 3% utilizam carro proprio, 2,8% se locomovem a pé, entre outros

dados que sdo exibidos na Figura 23.

Figura 23 - modais utilizados no trajeto de ida a IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
Quando se trata dos modais utilizados no trajeto de saida da IES, 40,8% dos estudantes

afirmam utilizar apenas 6nibus, 13,1% utilizam énibus e metrd, 11% afirmam se locomover de
onibus e a pé, 4,9% se locomovem de 6nibus, metr6 e trem (nesta sequéncia), 3,3% de carro

préprio, 3,3% somente a pé, entre outros dados que séo ilustrados na Figura 24.

Figura 24 - modais utilizados no trajeto de saida da IES
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Ao analisar os dados em conjunto, na Figura 25 percebe-se que dos estudantes que
indicaram o trajeto de ida como sendo de casa para a IES e o de saida, da IES para casa,
prevalece o 6nibus como o modal mais utilizado tanto no trajeto de ida, com 41,86% do total
de estudantes que afirmam fazer esse trajeto, quanto no trajeto de saida, com 42,25%. O
segundo mais utilizado é dnibus e a pé, com 15,12% dos estudantes tanto no trajeto de ida
quanto no trajeto de saida. Em terceiro esta dnibus e metrd, com 6,98% no trajeto de ida e 7,75%

no trajeto de saida da IES.

Figura 25 - Modais utilizados no trajeto de casa para a IES e da IES para casa
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Estes dados vao ao encontro da analise de distribuicdo espacial realizada no item 3.1
desta dissertacdo, que mostra que a maioria dos estudantes reside na zona leste da capital

paulista, podendo incluir nessa amostra os estudantes que trabalham de forma remota.

Quanto aos estudantes que realizam como trajeto de ida, de casa para a IES e, de saida,
da IES para o trabalho, a Figura 26 mostra que o énibus ainda é o modal mais utilizado no
trajeto de ida, com 54,29% do total de estudantes que realizam estes trajetos. No trajeto de
saida, apesar de o Onibus ainda ser o mais utilizado, abrangendo 34,29% da amostra, a
combinacédo dnibus e metrd passa a ser o segundo modal mais utilizado, com 32,86% do total
de estudantes, seguido por 6nibus e a pé, com 15,71% no trajeto de ida e 8,57% no trajeto de

saida.

Figura 26 - Modais utilizados no trajeto de casa para a IES e da IES para o trabalho

Modal (is) utilizado(s) na ida a Fatec Modal(is) utilizado(s) ha saida da Fatec
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)
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Com isso, ao analisar a distribuicdo espacial dos locais de trabalhos, no item 3.2 dessa
dissertacdo, verifica-se que, apesar de a maioria dos locais de trabalho estar localizado na zona
leste, ndo significa que os estudantes trabalhem perto de suas residéncias, pois precisam da

combinacdo 6nibus/metrd para se locomover até seus locais de trabalho.

A respeito dos estudantes que realizam como trajeto de ida, do trabalho para a IES e, de
saida, da IES para casa, percebe-se na Figura 27 que 26,97% utilizam 6nibus e metr6 para se
locomoverem no trajeto de ida, seguido por 19,1% que utilizam apenas 6énibus e outros 19,1%
que utilizam 6nibus, metrd e trem. No trajeto de saida prevalece o 6nibus como modal mais
utilizado, com 42,7% do total de estudantes que realizam estes trajetos, seguido por 6énibus,

metrd e trem com 11,24% e 6nibus e metrd, com 10,11%.

Figura 27 - Modais utilizados no trajeto do trabalho para a IES e da IES para casa

Modal (is) utilizado(s) na ida a Fatec Modallis) utilizado(s) na saida da Fatec
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Fonte: o autor (adaptado do Power BI)

Isso vai ao encontro da analise feita anteriormente sobre os estudantes que realizam o
trajeto contrario (casa para a IES, IES para o trabalho), visto que os estudantes em sua maioria
residem na zona leste, mas trabalham em outras regides da cidade de S&o Paulo ou da regiédo

metropolitana.

3.4.4 Andlise conjunta dos dados dos questionarios

A fase de Ideacdo do DT se deu a partir de analise conjunta das duas etapas realizadas
na fase de Imersdo, identificando a partir da distribuicdo espacial e dos dados dos percursos e
modais, lacunas e problemas que possam ser solucionados a partir de propostas de melhorias

de mobilidade.

A partir do levantamento dos dados realizado com o uso de mapas no ArcGIS, do Power
BI, é possivel verificar que a maioria dos estudantes reside na Regido Metropolitana de Sao
Paulo, principalmente, na zona leste da capital paulista, sendo esta a area que constitui a

principal influéncia da IES.
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Verifica-se ainda que pouco mais da metade dos estudantes afirmam estar empregados,
com a maioria destes trabalhando de maneira presencial. Constata-se que poucos estudantes
trabalham proximos de suas residéncias, o que evidencia um padrdo onde 0s que residem na
zona leste necessitam de transporte publico para se locomover entre suas residéncias, seus locais

de trabalho em diferentes regides da cidade de Sdo Paulo e da regido metropolitana e a IES.

Percebe-se a partir da analise dos modais, que o 6nibus € o modal mais utilizado,
principalmente por estudantes que realizam o percurso de casa para a IES e vice-versa. Para 0s
que combinam trabalho e estudo, observa-se que o 6nibus combinado com o metr6 € a principal
escolha, o que reflete a necessidade de multiplos modais para cobrir os longos deslocamentos
entre residéncias e locais de trabalho, o que vai ao encontro da andlise da distribui¢do geografica

dos locais de trabalho, que nem sempre estdo proximos as residéncias.

Apesar de o 6nibus ser o0 modal mais utilizado, a maioria das linhas que passam em
frente a IES, no sentido bairro partem da estacdo Artur Alvim do metrd e, no sentido centro,
partem de diversos bairros da zona leste, como Jardim Helena, Jardim Robru, Jardim das
Oliveiras e Conjunto Encosta Norte, em direcdo a estacdo Artur Alvim do metr6. Uma linha faz
0 trajeto partindo do clube CERET, na regido da Vila Carrdo, em direcdo ao Terminal A.E.
Carvalho e outra faz o trajeto do Conjunto José Bonifacio em direcdo ao bairro da Penha.
Porém, na andlise da distribuicdo espacial das residéncias, verifica-se que uma parcela
consideravel dos estudantes residem em outros bairros da zona leste, como Cidade Tiradentes,
Guaianases e alguns lugares do bairro de Itaquera, que ndo possuem linhas de 6nibus diretas
para a IES, para o Terminal A.E Carvalho, que é proximo, ou para a estacdo Artur Alvim,
fazendo com que muitas vezes o estudante necessite fazer integragdo com mais de uma linha

de 6nibus, ou com mais de um modal, como trem e metro.

Na analise da distribuicdo espacial das residéncias, também é possivel perceber que
existem estudantes que vivem em diversas cidades da RMSP. Nestas cidades, tais como Mogi
das Cruzes, Itaquaquecetuba, Barueri, Sdo Bernardo, entre outras, existem linhas da Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), portanto a porcentagem dos que informam utilizar
0s modais combinados dnibus e trem, ou dnibus, metrd e trem, possivelmente residem fora da

capital paulista, sendo o trem a principal opcdo de modal de transporte nesses casos.

A baixa porcentagem de estudantes que se locomovem com veiculo proprio, seja
motocicleta ou automovel, é um dado interessante do ponto de vista da sustentabilidade. Pode-
se entender que os estudantes dao preferéncia ao transporte publico ou a outro tipo de modal

mais sustentavel, mas na realidade, o baixo nimero de estudantes que se locomovem com
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veiculo préprio pode estar ligado a falta de local para estacionar, ou a renda, que ndo foi um

dado colhido para este estudo.

O modal bicicleta tem tdo baixa porcentagem que nem € indicado nos graficos da Figura
23 e da Figura 24. Este baixo numero de estudantes que utilizam a bicicleta como meio de
transporte, pode estar relacionado a falta de interligacdo entre as ciclovias da regido. Nas
proximidades da IES estudada, que é localizada na Avenida Aguia de Haia, existem trés
ciclovias que ndo sdo interligadas, uma na Avenida Sdo Miguel, uma na Avenida do Imperador
e outra na propria Avenida Aguia de Haia, mas esta termina a cerca de 1km da IES, caso esta
cobrisse toda a extensdo da avenida, passaria em frente a IES e se interligaria com as outras
duas ciclovias. Outros fatores que podem contribuir para a baixa adesdo a bicicleta sdo, a falta
de haver um bicicletario na IES, ou apenas suportes para que o0s estudantes possam deixar suas
bicicletas em seguranca; a falta de um lugar, como um vestiario, para que possam se preparar
para a aula, principalmente em dias de muito calor apés se dirigirem a IES de bicicleta; e, por
altimo, o fator cultural, afinal se poucos estudantes utilizam a bicicleta, ndo existe um incentivo

cruzado para 0 Seu uso.

O dado de que cerca de 3% dos estudantes se locomovem a pé, tanto no trajeto de ida,
quanto no de saida, vai ao encontro do dado de que cerca de 2,8% dos estudantes residem no
raio de até 1km da IES, conforme visualizado na Figura 7, do item 3.1. Com base nesta analise,
o0 proximo item propde melhorias de mobilidade para o entorno da IES.

3.4.5 Propostas de melhoria de mobilidade para a regido da Instituicdo de Ensino Superior
estudada

A partir da analise conjunta, foi possivel identificar oportunidades de melhorias de
mobilidade para a IES estudada, bem como para a regido na qual estd localizada. Tais

oportunidades séo detalhadas nos subitens a seguir.

3.4.5.1 Melhorias de mobilidade ativa

Conforme citado na analise do item 3.4, a baixa adesdo ao modal bicicleta pode se dar
pela falta de interligacéo entre as ciclovias existentes proximas a IES, pela falta de bicicletario
e um local como um vestiario para os estudantes se prepararem para a aula apés se deslocarem

de bicicleta para a IES, ou pelo fator cultural.
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Conforme pode-se perceber na Figura 28, a ciclovia da Avenida Aguia de Haia, onde se
localiza a IES, ndo consta no Google Maps. A avenida é considerada apenas uma via para

ciclistas e isso se da porque a ciclovia ndo atende toda a extenséo da avenida.

Figura 28 - Mapa cicloviario da regido da IES estudada
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Fonte: o autor (adaptado do Google Maps)

Na Figura 28, as linhas verdes continuas representam as ciclovias ou ciclofaixas e as
linhas pontilhadas as vias para ciclistas. Apesar de 0 Google Maps considerar a Avenida Aguia
de Haia como uma via para ciclistas, nela existe uma ciclovia que parte da estagdo Artur Alvim
do metrd e termina em frente a garagem da Viacao Metropole Paulista, unidade AE Carvalho,
a aproximadamente 565m da entrada da IES estudada, como pode-se perceber nas Figuras 29.1
e 29.2.

Figura 29.1 - Localizagdo do término da ciclovia da Avenida Aguia de Haia
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Fonte: o autor (adaptado do Google Maps)
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Figura 29.2— Distancia entre o término da ciclovia e a entrada da IES

Fonte: o autor (adaptado do Google Maps)

Sobre mobilidade a pé, a analise do item 3.4 indicou que cerca de 3% dos estudantes se
locomovem a pé, tanto no trajeto de ida, quanto no trajeto de saida da IES. Para que se possa
sugerir uma melhoria para as condi¢fes deste tipo de mobilidade, € necessario analisar as
condicBes das calgadas, tanto da estrutura, quanto da acessibilidade. Também é necessario
avaliar se as faixas de pedestre estdo em locais proximos a entrada da IES.

A Figura 30.1, Figura 30.2 e Figura 30.3, ilustram problemas de infraestrutura da
calcada da IES. Os problemas ilustrados sdo encontrados nas calgadas de toda a regido do
entorno, 0 que impacta na acessibilidade a pessoas com deficiéncia. A Figura e Figura ilustra
problema de acessibilidade em faixas de pedestre préximas a IES.

Figura 30.1 - Depresséo na calcada da entrada da IES

Fonte: o autor (2025).
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Figura 30.2 - Rachaduras e formigueiros presentes na cal¢ada proxima a IES

Fonte: o autor (2025).

Figura 30.3 - Rachaduras e depressdo encontradas na calcada proxima a IES

Fonte: o autor (2025).

Os problemas encontrados e ilustrados na Figura 30.1, Figura 30.2 e Figura 30.3,
impactam na locomogdo a pé dos estudantes e na locomogdo de pessoas com deficiéncia que
dependem de cadeira de rodas. Tais problemas podem causar acidentes, tanto para quem se

locomove a pé, quanto para quem se locomove com cadeira de rodas.

A Figura 31.1 apresenta a falta de rampa de acessibilidade na faixa de pedestre presente
em frente a IES. Ja a Figura 31.2, mostra problemas de estrutura na faixa de pedestre presente
no lado oposto da avenida onde se localiza a IES. Muitas vezes 0s estudantes ndo se sentem
seguros ao atravessar na faixa de pedestre presente em frente a IES, devido a falta de respeito

por parte dos motoristas com a faixa.
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Figura 31.1 - Faixa de pedestre em frente & IES, sem rampa de acessibilidade

Fonte: o autor (2025).

Figura 31.2 - Rampa de acessibilidade com problemas de estrutura

Fonte: o autor (2025).

Ainda sobre o fator seguranca, a Figura 32 ilustra ligacdes clandestinas de energia sobre
uma calcada préxima a IES, localizada na entrada de uma comunidade. Os estudantes nao se
sentem seguros em se locomover por esta calcada, pois hd o risco de acontecer acidentes e
choques elétricos. Outro problema de seguranca, é que estudantes evitam se locomover a pé,
com receio de assaltos e furtos, mesmo existindo um batalhdo da Policia Militar a alguns metros
da IES.
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Figura 32 - Ligac¢0es clandestinas de energia sobre cal¢ada proxima a IES

Fonte: o autor (2025).

Tendo em vista que no relatério do PITU 2040 consta a inclusdo da bicicleta no
planejamento de mobilidade como uma forma de democratizar o acesso ao transporte,
especialmente para populacgdes de baixa renda que residem em regides periféricas (Sdo Paulo,
2024), com base nas andlises das ciclovias, ciclofaixas e cal¢adas, sugerem-se a seguintes
melhorias para a mobilidade ativa, tanto para a prépria IES, quanto para a regido na qual se

encontra:

1. Solicitar ao 6rgdo publico competente, a conclusio da ciclovia da Avenida Aguia de
Haia, interligando com as ciclovias das avenidas do Imperador e S&o Miguel. Isso pode ser
possivel, utilizando a estrutura do canteiro central, tornando-o mais estreito, como feito em

determinados pontos da Avenida Aguia de Haia para a construcao da ciclovia que ja existe;

2. Disponibilizacdo por parte da IES de bicicletario ou pontos para acomodacéo das
bicicletas, além de um local para que os estudantes possam se preparar para a aula apos se

locomoverem de bicicleta até a instituicao;

3. Promocao por parte da IES, de campanha incentivando a mobilidade ativa, tanto para

0 uso de bicicleta, quanto para a locomocao a pé;

4. Solicitar ao 6rgdo publico competente, melhoria nas condi¢des estruturais das

calcadas, bem como da acessibilidade para pessoas com deficiéncia;

5. Solicitar ao 6rgdo publico competente, melhoria no policiamento e rondas na regido

da IES, nos trés periodos em que ha aulas na instituicéo;

6. Verificar a possibilidade de parceria entre a IES e empresas que disponibilizam

pontos de empréstimo de bicicleta e patinetes elétricos por aplicativo, de incluir ponto de
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empréstimo no terminal de 6nibus A.E Carvalho, localizado proximo a IES e na estacdo Artur

Alvim do metrd, além de um ponto na prépria IES.

3.4.5.2 Melhoria de rota de transporte publico

Na andlise da distribuicdo espacial das residéncias dos estudantes, realizada no item 3.1,
verificou-se que a regido que mais concentra residéncias € a zona leste da cidade de Sdo Paulo.
Porém, nesta regido, nem todos os bairros possuem linhas de 6nibus que fagcam ligacdo direta
com a IES, com o Terminal A.E Carvalho ou com a estacdo Artur Alvim do metrd, que é de

onde parte a maioria das linhas de dnibus que passam em frente a IES.

O estudante que reside, por exemplo, nos bairros de Cidade Tiradentes, Guaianases e
outros bairros que estdo localizados na regido 4 da Sdo Paulo Transportes (SPTrans), que se
pode notar na Figura 33 (SPTrans, 2025), sé tem opcdo de 6nibus até a estacdo Corinthians
Itaquera do metr6 e CPTM, ou as estacdes Guaianases e José Bonifacio da CPTM. Desta forma,
ou o estudante se locomove de metrd de Corinthians Itaquera até Artur Alvim, ou se locomove
a pé até a Avenida Campanella, onde também ha uma linha de dnibus que passa em frente a
IES.

Figura 33 - Mapa de regides da SPTrans

MAPA DE REGIOES

Fonte: SPTrans (2025).

Portanto, com base nessas informacgdes e com base no que diz o relatério do PITU 2040
(Séo Paulo, 2024), que discute sobre a dificuldade de moradores da periferia terem acesso ao
transporte publico eficiente e tem como objetivo a expansdo e racionalizagdo do transporte

publico de alta e média capacidade, sugere-se um estudo de viabilidade por parte da SPTrans,
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para a criacdo de uma linha de 6nibus que parta da estacdo Corinthians Itaquera, que tenha
como destino ou o Terminal A.E Carvalho, ou algum bairro préximo, ou que seja circular, ou
que seja feita a alteracdo de itinerario de alguma linha ja existente, que tenha seu ponto inicial
na estacdo Corinthians Itaquera, que passe pela Avenida Aguia de Haia e em frente & IES. Uma
alternativa seria a SPTrans disponibilizar VVans que realizassem o trajeto direto entre a IES e a

estacdo Corinthians Itaquera.

3.4.5.3 Propostas de acdes de mobilidade a serem realizadas pela IES

Diante do exposto nos itens anteriores, cabe também a IES realizar algumas a¢des para
promover melhorias de mobilidade de um modo geral. A seguir, enumeram-se algumas
sugestdes de a¢des que podem ser realizadas pela gestdo da IES, bem como pelos estudantes

juntamente com o corpo docente.

1. Projetos de pesquisa académico-cientificos que realizem estudos constantes na area
de mobilidade, que possam eventualmente ser publicados em periddicos ou apresentados em

eventos cientificos;

2. Projeto académico interdisciplinar para desenvolvimento de aplicativo de carona
solidaria, por parte dos estudantes dos cursos de tecnologia da informacdo, Analise e
Desenvolvimento de Sistemas, Analise e Desenvolvimento de Sistemas — Articulado Médio

Superior e Desenvolvimento de Software Multiplataforma;

3. Projeto académico interdisciplinar para desenvolvimento de aplicativo de empréstimo
ou locacdo de bicicletas. Esta aplicagdo pode ser desenvolvida em parceria com comércio da
regido, como por exemplo, bicicletarias, onde o ponto de retirada e devolucéo pode ser a prépria
loja e 0 estudante poderia ter a op¢éo de tomar por empréstimo por um dia ou fazer uma locacgéo

semanal ou mensal, mediante a apresentacdo de uma garantia para ambas as situagoes;

4. Elaboragéo por parte da gestéo da IES, de informativo contendo as linhas de 6nibus
que passam proximas ou em frente & instituicdo, bem como quais estaces de trem e metrd e
terminais de 6nibus que estdo proximos a sua localizacéo. Este informativo pode constar no site
da IES;

5. Projeto académico interdisciplinar para desenvolvimento de aplicativo para
monitoramento dos intervalos das linhas de 6nibus que passam préximo a IES, bem como

desenvolvimento de aplicacdo a qual seja possivel ser exibida em totem ou monitor que possa
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ser disponibilizado em uma area comum do prédio da IES, informando os intervalos de cada

linha de 6nibus em relacéo a localizacdo da instituicao.

Estas sdo apenas algumas sugestdes do que pode ser realizado pela prépria IES, mas
nada impede que a gestdo e o corpo docente, junto com 0s estudantes, possam promover novas
ideias de melhorias de mobilidade para o deslocamento dos estudantes da IES e para a regido
na qual se encontra. Essas sugestdes sdo resumidas no Quadro 3, junto com a escala de

prioridade para implementacéo por parte dos responsaveis.

Quadro 3 — Resumo das propostas de melhoria de mobilidade

Responséavel por

; Escala de Prioridade
implementar

Proposta

Conclusao da ciclovia da

o i 3 0 0 0
Avenida Aguia de Haia Prefeitura de Sao Paulo 1°00) 2°() 3°(x)

Disponibilizacao por parte
da IES de bicicletério ou
ponto de acomodacéo de
bicicletas e vestiario

IES °0) 2°(x) 3°()

Promocgéo de campanha de

incentivo a mobilidade ativa IES 1°() 2°() 3°()

Melhoria na estrutura e Prefeitura de Sdo Paulo

acessibilidade das calcadas 1°0) 2°(x) 3°()

Melhoria de seguranca — Secretaria de Segurancga
policiamento e ronda na Publica do Governo do 1°0x) 2°() 3°()
regido da IES Estado de S&o Paulo

Parceriaentre a IES e
empresas que realizam
empréstimo de bicicleta e IES 1°0x) 2°() 3°()
patinete elétrico por
aplicativo

Estudo de viabilidade para
criacdo de linha, alteracdo de
itinerario ou disponibilizacao
de vans por parte da
SPTrans, que faca o trajeto
Corinthians Itaquera — IES
ou que passe em frente a
instituicdo

SPTrans 1°0) 2°(x) 3°()

Projetos de pesquisa na area

de mobilidade IES 1°(x) 20() 3°()

Desenvolvimento de
aplicativo de carona IES 1°(x) 2°() 3°()
solidaria
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Quadro 3 — Resumo das propostas de melhoria de mobilidade (parte 2)

Desenvolvimento de
aplicativo de empréstimo ou
locacéo de bicicletas em IES 1°(x) 2°() 3°()
parceria com empresas da
regido

Elaborac¢&o de informativo
contendo as linhas de énibus
e estacOes de trem e metrd
da regido

IES 19(x) 20() 3°()

Desenvolvimento de
aplicativo para
monitoramento do intervalo | IES 1°(x) 2°() 3°()
das linhas de 6nibus da
regido

Fonte: o autor (2025).

O critério utilizado para as escalas de prioridades do Quadro 18 foi: para que seja 1°
escala de prioridade, a proposta deve ter custo zero ou néo ter um alto custo de implantacéo, ou
gue ndo exija outros tipos de estudo por parte do poder publico para sua implantacdo. Seguranca
esta categorizada na 12 escala de prioridade por conta de a IES ter parceria com o Conselho de
Seguranca da regido e existir um Batalhdo da Policia Militar proximo da institui¢cdo, o que nao
acarreta altos custos para melhorar o policiamento e rondas na regido; para que seja 22 escala
de prioridades, a proposta pode ter um custo maior do que as propostas categorizadas como 12
escala, mas que ndo exija outros tipos de estudo por parte do poder publico para implantacéo;
as propostas classificadas como 3?2 prioridade possuem altos custos e podem exigir Estudos de
Impacto Ambiental (EIA) e Estudos de Impacto de Vizinhanca (EIV), portanto, fica a sugestao
para que os 6rgdos publicos competentes realizem esses estudos para viabilizar, principalmente,

a conclusdo da ciclofaixa da Avenida Aguia de Haia.

CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivo propor melhorias na mobilidade urbana para a
regido de uma Instituicdo de Ensino Superior de Tecnologia, utilizando a metodologia do
Design Thinking associada a técnicas de geoprocessamento, além de outros métodos cientificos.
Com a coleta dos dados de localizacdo das residéncias e locais de trabalho dos estudantes a
partir de um questionario, realizou-se analise espacial por meio de buffers de anel, que revelou
uma maior concentracdo de estudantes na Zona Leste da cidade de S&o Paulo, com maior
densidade em um raio de até 10km da IES. Com a analise também se verificou que a area de
abrangéncia da IES é de até 55km, mas com a maioria dos estudantes residindo em até 30km

de distancia do campus.
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A partir da coleta dos dados por meio de questionario aplicado aos estudantes, com a
finalidade de compreender o trajeto de ida e volta da IES e modais utilizados nesses trajetos,
compreendeu-se que o modal mais utilizado nos trajetos de ida e volta € o 6nibus, quando se
trata do deslocamento de casa para a IES na ida, e da IES para casa na volta. Ao analisar os
dados quando se envolvem os locais de trabalho, a combinacéo de 6nibus e metr6 e Onibus,
metr6 e trem, aumenta consideravelmente. A analise também revelou a baixa adeséo a

mobilidade ativa, ou seja, locomocao por bicicletas ou a pé.

A metodologia Design Thinking mostrou-se eficaz ao permitir a melhor organizagéo
desta pesquisa em trés etapas: imersédo, ideacédo e prototipacédo. A etapa de imersédo se deu pela
coleta dos dados, ideacdo pela analise dos dados e prototipacdo na elaboracdo das doze
propostas de melhoria apresentadas no item 3.5 deste trabalho, além da elaboracdo de um

relatério técnico, sendo este o produto desta dissertacao.

Contudo, fica uma lacuna para esta pesquisa pela néo aplicagéo da etapa de teste do
Design Thinking, visto que parte das propostas elaboradas dependem da execucdo por parte do
poder publico. No ambito da continuidade, sugerem-se estudos complementares futuros acerca
da percepcdo dos usuarios sobre as condicOes atuais de mobilidade, bem como o
acompanhamento da implantacdo das agdes propostas a IES. Também se sugere o envolvimento
de atores locais, como empresas de transporte, 6rgdos publicos e a prépria comunidade

académica, para validar e, eventualmente, ajustar as propostas desenvolvidas.

Assim, espera-se que este estudo contribua para a melhoria das condi¢des de mobilidade
para o deslocamento dos estudantes e para a regido onde a IES estudada esta localizada, porém,
isto depende da gestdo da propria IES para que as propostas cheguem a mesa das pessoas
responsaveis por implantar as solu¢6es de mobilidade na cidade de Sdo Paulo. Com o relatério
técnico produzido a partir desta pesquisa, 0s gestores da IES podem recorrer ao poder publico
para fazer valer o que o Plano Integrado de Transportes Urbanos propde para ser aplicado até o
ano de 2040, promovendo assim uma mobilidade urbana mais eficaz e sustentavel aos seus

estudantes.
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