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Resumo

O planejamento da infra-estrutura urbana visando a circula¢do de pessoas é um fator
essencial para melhoria da qualidade de vida nas cidades, principalmente naquelas
consideradas metropoles. Deve-se disponibilizar formas para facilitagdo da mobilidade
urbana, objetivando principalmente a seguranca, a fluidez e a acessibilidade aos sistemas de
transporte.

O objetivo desse trabalho é propor um modelo, baseado na logica Fuzzy, focando-se na dtica
do usuario, para auxiliar os gestores das cidades no planejamento das prioridades para o
aperfeicoamento da infra-estrutura de transporte instalada, otimizando os escassos recursos
publicos para este fim.

Palavras-chave:Fuzzy;, Mobilidade; Trnasporte.

1. Introducao

Os paises, sem distincdo de nivel de desenvolvimento, t€ém tido varias dificuldades para
implementagdo de projetos que possam acompanhar, de maneira sustentdvel e homogénea, o
crescimento de suas cidades.

A deterioracdo dos processos mercantis, associados ao acirramento das relacdes sociais e a
globalizacdo das economias, tem influenciado negativamente na implantagao de politicas de
longo prazo que minimizem as influéncias capitalistas no desenvolvimento humano.

E inquestionavel a participagdo do poder puiblico como principal estimulador e regulador das
politicas de transporte, proporcionando a integracdo das necessidades basicas como fator de
inclusdo social.

As politicas urbanas tém influencias diretas na qualidade de vida do cidaddo das cidades. Elas
podem disponibilizar instrumentos para a integracdo da infra-estrutura, criando um ambiente
eficiente, seguro e com custos acessiveis para os deslocamentos das pessoas e mercadorias,
maximizando os efeitos positivos intrinsecos do desenvolvimento econdomico, influenciando o
acesso ao emprego, a educagdo, ao comércio, aos servigos de saude, as atividades sociais etc..

A escassez de recursos para investimentos em infra-estrutura de transporte urbano provoca
uma acentuada reducdo da mobilidade, pois a populacdo ¢ dindmica, e por isso, necessita de
continuidade na execug¢do do planejamento tracado.

Aliada a reducdo dos recursos, a disponibilidade de informagdes confidveis sobre onde aloca-
los em detrimento de decisdes subjetivas, pessoais e politicas, nem sempre acertadas, ¢ um
fator preponderante para a otimizacao do capital investido.
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2. Objetivos

O objetivo principal do presente trabalho ¢ o de apresentar um modelo, baseado na dtica do
usudrio, para subsidiar planejamento dos gestores das cidades no que tange ao
aperfeicoamento dos sistemas de transporte urbano, otimizando os recursos disponiveis para
esse fim.

Como objetivos secundarios, este modelo propde:

e disponibilizar dados sobre as caracteristicas das viagens dos usudrios, as suas
preferéncias quanto aos modos de transporte € as importancias atribuidas a alguns
atributos da mobilidade urbana;

e promover uma mudanga de paradigma quanto ao aperfeigoamento dos mecanismos
publicos que influenciam na mobilidade urbana, utilizando o usudrio como o foco
principal dessas mudangas estruturais, em detrimento de decisdes subjetivas, pessoais
e politicas; e

e utilizar a légica Fuzzy para o aperfeicoamento da andlise dos dados qualitativos
disponibilizados pelos usudrios da infra-estrutura de transporte atual.

3. O Gerenciamento da Mobilidade e as Questoes Publicas

A manutencdo da mobilidade urbana requer a parceria de agentes publicos e privados que
podem interferir para o sucesso de iniciativas que melhorem a qualidade de vida de todos.
Nessas iniciativas devem conter politicas de meio ambiente, de seguranga, de melhoria do uso
do solo, de transporte e de transito, destacando-se as questdes que influenciam a oferta de
infra-estrutura, principalmente no que diz respeito ao aperfeicoamento delas.

Destacando-se a necessidade da participagdao de todos na melhoria integral da mobilidade
urbana, Affonso (2002) ratifica que essa necessidade de movimentagdo urbana ¢ ao mesmo
tempo causa ¢ feito do desenvolvimento, devendo ser integradas as agdes dos principais
agentes que afetam a forma como uma cidade se desenvolve.

A mobilidade urbana ¢ um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de deslocamento,
considerando-se as dimensdes do espago urbano e a complexidade de atividades nele
desenvolvidas; capacidade das pessoas de se deslocarem no meio urbano para realizar suas
atividades. (SeMOB, 2004)

As politicas publicas tém um fator determinante na elaboracdo de programas que englobem
varios aspectos da vida do individuo. Por exemplo, os problemas de transportes e transito
podem ser mais facilmente resolvidos quando a Unido, Estados ¢ Municipios interagem de
forma harmonica.

A Constituicdo de 1988 ressaltou a responsabilidade dos municipios como principal ator na
implementagao das politicas de transporte. Nesse caso, ndo se deve descartar a participacao da
Unido e dos Estados como responsaveis pelo estabelecimento de diretrizes gerais e principais
fomentadores das politicas integradas do transporte.

Assmann (2004) ressalta o conflito entre o poder metropolitano e o municipal imposto pela
Constituicao de 1988. Ele cita que os municipios metropolitanos estao conturbados, com os
limites geograficos imperceptiveis na paisagem urbana e com superposi¢do de atribuicdes e
responsabilidades, dificultando a implementacao de projetos de forma integrada entre os
municipios que compdem o Estado.

Segundo Scaringella (2001), nas iniciativas dos poderes publico devem estar inseridas as
diretrizes, observadas por uma visdo sist€émica, que envolvem a combinacao das politicas de
uso do solo, transporte e transito, dando condi¢des de mobilidade e acessibilidade a todos os
segmentos sociais.

Affonso (2002) ressalta que a mobilidade urbana também pode ser afetada por outros fatores
relacionados aos individuos, tais como a renda, a idade, o sexo e a capacidade de locomogao.
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Pode-se notar esta influéncia publica avaliando-se as questdes problematicas de transporte e
transito indicados por Vasconcellos (1995):

Questdo politica: diz respeito a incapacidade do sistema politico de garantir uma
representatividade democratica dos interesses conflitantes de classes e grupos sociais
no processo de decisdo.
Questdo social: estd relacionada a varias iniqiiidades nas condi¢des de transporte e
transito. Dentre essas iniqiiidades destaca-se a acessibilidade que pode ser subdividida
em quatro componentes relacionados com o tempo:

o de acesso ao transporte publico;

o de espera;

o dentro do veiculo; e

o até o destino final ap6s deixar o veiculo.

Em relacdo a acessibilidade aos sistemas de transporte, Affonso (2002) ressalta que as
caracteristicas dos terrenos, o tratamento das vias, a integracdo das redes regulares de
transportes urbanos, a qualidade dos seus servigos, os precos cobrados para a sua utilizagao,
dentre outras, também devem ser contempladas na elaboragdo das politicas de transporte
urbano:

Questdo institucional: estd relacionada ao compromisso com as técnicas tradicionais
desenvolvidas nos paises industrializados, sem os ajustes apropriados para os paises
em desenvolvimento.

Questdo tecnoldgica: relaciona-se ao compromisso com uma forma de
desenvolvimento automotivo que opera “contra” os sistemas de transporte publico e
nao-motorizado.

Questdo econdmica: estd relacionada inicialmente a crise fiscal do Estado, que
dificulta o apoio a sistemas de transporte publico e a politicas distributivas e ao
empobrecimento continuado que impede muitas pessoas de ter condigdes de pagar os
custos do transporte publico.

Questao operacional: refere-se tanto a dificuldade de manter uma oferta regular e de
qualidade para o transporte ptblico, quanto a falha na garantia de condi¢des adequadas
de transito.

Questao ambiental: mostra-se relevante em funcao da continuada degradagdo da
qualidade da vida urbana, proporcionada principalmente pelos acidentes de transito,
poluicao, invasao do trafego em areas residenciais etc..

O mesmo autor destaca que as politicas de transporte e transito devem estar baseadas em
alguns pontos, tais como:

A natureza diferenciadora do desenvolvimento capitalista e a existéncia dos mercados
informais: o desenvolvimento capitalista prioriza a competicao e a mercantilizagao das
relagdes sociais, promovendo a mobilidade social e fisica como sinonimos de
progresso e felicidade.

A natureza conflitiva da circulacdo: as diferencas economicas reforcam as diferencas
politicas entre as classes e grupos sociais, refletindo na violéncia da ocupagao do
espago a favor dos veiculos motorizados e, em particular, dos motoristas. A simples
posse de um veiculo permite a pessoa ocupar mais espaco sem compreensao € ameagar
a vida dos demais impunemente.

A natureza politica das politicas de transporte e transito: essas politicas sdo formas de
intervengdo técnica e politicas, que usam instrumentos técnicos para negociar
politicamente a distribui¢do de uma acessibilidade entre as classes e grupos sociais.

O domicilio como base da reprodugdo social: a analise tradicional dos deslocamentos
individuais ¢ limitada, impedindo a visdo global sobre o fendmeno das decisdes
estratégicas de transporte a nivel familiar, devendo ser o ponto de partida, tanto para
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compreender a reproducao social, quanto para identificar as limitagdes para a garantia
de uma apropria¢cdo mais eqiiitativa do espago urbano.
Pode-se considerar que a maior responsabilidade pela qualidade da mobilidade urbana ¢ do
poder publico, que deve assegurar a acessibilidade para os cidaddos. Affonso (2002) cita que
0 mesmo deve proporcionar:
e O desenvolvimento urbano que aponte para uma melhor distribuigdo das fungdes
urbanas no territorio;
e A ordenagdo legal e institucional que dé estabilidade a agdo do Estado no setor de
transporte e as suas relacdes com a iniciativa privada;
e O emprego dos melhores meios para tornar acessivel a cidade por intermédio de uma
politica tecnolédgica voltada para o aperfeicoamento dos servicos e da gestdo publica; e
e A gestao de recursos que distribua os 6nus da mobilidade e garanta a sustentabilidade
dos diferentes agentes a um preco acessivel para os usudrios e a populacdo em geral.
No Brasil, o foco da mobilidade urbana ainda estd centrado em uma politica ndo explicita, do
uso do automodvel. Mas esse enfoque vem sendo modificado, pois a propria populacdo vem
sendo atingida pelos impactos diretos e pelas deseconomias impostas pelo regime automotivo.
Em algumas cidades brasileiras como Curitiba e Porto Alegre, onde a mudanga do enfoque
politico da mobilidade no atendimento as questdes do capital era preponderante, a utilizagdo
do espago urbano de forma integrada, a otimizag¢do do tempo de transporte e a relevancia nas
questdes ambientais foram colocadas em primeiro plano, demonstrando que as questdes do
transporte e transito podem influenciar diretamente na qualidade de vida da populagao.
Os congestionamentos ¢ a ocupagdo do solo de forma irregular tém sido os primeiros
indicativos para a populacdo dessa falta de politica urbana integrada. Para ilustrar o nivel
desses impactos, Affonso (2002) destaca numeros relacionados com a Regido Metropolitana
de Sao Paulo: o espaco ocupado pelo automovel varia de 70% a 90% da infra-estrutura viaria
disponivel, mesmo esse modo de transporte respondendo por apenas 30% do total das viagens
e 50% das viagens motorizadas. Em relacdo ao numero de passageiros transportados, o espago
ocupado por esses varia de 6 a 24 vezes maior que o ocupado pelos passageiros de O6nibus.
Conforme visto anteriormente, o tempo ¢ o principal parametro para a andlise da
acessibilidade, tendo relevancia na andlise da mobilidade. Cabe entdo destacar alguns
nimeros expostos no anudrio de 1999/2000 pela NTU: considera-se que as viagens de até 40
minutos praticamente ndo causam redu¢do da produtividade dos individuos. Aquelas entre 40
e 60 minutos representam uma reducao de 14%, entre 60 a 80 minutos, 16% e acima desse
tempo, proporcionam 21% de perda de produtividade, causando reflexos na produtividade do
pais e influenciando negativamente no “Custo Brasil”.

4. Modelo Proposto

Conforme ja destacado, esse trabalho espera contribuir para a melhoria do planejamento de
transporte quanto ao gerenciamento da mobilidade, por meio de um modelo que viabilizara a
analise de varidveis que estdo associadas diretamente com a percepcao do usudrio a respeito
da “qualidade” do transporte. Tal andlise apontara as varidveis que, para o usudrio, merecem
maior atenc¢ao e cuidado por parte do 6érgao gestor quando a intervengdes para melhoria do
sistema de transporte.

A figura 1 mostra as relagdes entre as variaveis e os seus indicadores que serdo utilizados para
a formulacdo do modelo que representard a avaliagdo qualitativa do usuario sobre o
transporte. Os valores de y e , representam respectivamente os pesos dos indicadores e das
variaveis que comporao a qualidade vista pelo usudrio.
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Figura 1 - Variaveis e atributos para qualificagdo da opinido do usudrio.

5. A Metodologia Utilizada
A metodologia utilizada neste trabalho baseou-se nos seguintes passos:

5.1. Determinacao das Variaveis de Entrada

A sele¢do de varidveis para a avaliagdo qualitativa da circulagdo urbana, teve por base a
considerac¢dao de propriedades como a de ser completo (aspectos importantes para o usuario),
operacional (diz respeito as implicacdes da variabilidade dos impactos), mensuravel e
disponivel (que permitisse sua mensuragdo por meio de técnicas proprias e que pudessem ser
disponibilizados por meios factiveis de utilizagdo). Assim, foram considerados aspectos
relacionados a: Seguranga, qualidade ambiental, Financeiro, acessibilidade e fluidez.
Ressalva-se que tais varidveis foram agrupadas em seus respectivos indicadores, conforme
exposto na Figura 1.
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5.2. A Modelagem do Problema

Considerou-se que os problemas sdo caracterizados por meio de variaveis de entrada e
“qualificadas” por meio de termos lingiiisticos muito ruim, ruim, razoavel, bom e muito bom.
A ferramenta utilizada para tratamento do modelo ¢ a “Logica Fuzzy”. .

5.2.1. A Logica Fuzzy

A Logica Fuzzy nasceu em 1965 a partir da publicacdo do artigo intitulado Fuzzy Sets na
revista Information and Control por Lofti A. Zadeh da Universidade da Califérnia, Berkeley
(Tanaka, 1997). “A Matematica Nebulosa ¢ uma tentativa de aproximar a precisao
caracteristica da Matemadtica a inerente imprecisao do mundo real, nascida no desejo profundo
de conhecer melhor os processos mentais do raciocinio” (Braga, 1995). Algumas das
vantagens da Logica Fuzzy sdo a flexibilidade no tratamento de varidveis qualitativas e/ou
quantitativas, a facilidade de implementagdo computacional, e ainda, a minimiza¢do dos
custos inerentes as fases de modelagem e implantacao de seus algoritmos.

5.2.2. Etapas da Modelagem

Assim como Silva (2004), para essa modelagem, a metodologia tem os seguintes passos:

a) Definicdo das Variaveis de Entrada (VE) e seus Roétulos — As varidveis de entrada bem
como suas estruturas de relacionamentos estao dispostas conforme Figura 1. Os rétulos de
saida obedecem a escala de cinco variaveis semanticas proposta por Likert (apud Pereira,
1999). Neste caso, sao considerados termos lingliisticos como Muito Ruim, Ruim, Razoavel,
Bom, Muito Bom.

b) Defini¢do da Variavel de Saida — A Varidvel de Saida (VS), motivo da avaliacdo, ¢ a
qualificacdo da Mobilidade para o grupo de usudrios em analise.

c) Estabelecimento dos Valores de Suporte — Os valores de suporte considerados
correspondem ao intervalo numérico fechado entre 0 e 10. Segundo Pereira (apud Silva,
2004) a escala ordinal permite distingdo entre atributos, reconhecendo ainda relagdes de
igualdade/desigualdade e de ordem (maior, menor).

d) Atribuicdo Numérica Subjetiva e Representacdo dos Conjuntos Fuzzy — Nesta etapa sdo
atribuidos graus de pertinéncia, ou graus de certeza, ao intervalo numérico [0, 10]. Com a
participag@o dos especialistas, os Rotulos de Entrada sdo quantificados nesta escala. Os Graus
de Pertinéncia (GP) sdo calculados dividindo-se a freqiiéncia total do valor na escala (valor
total atribuido pelos usuarios) pelo numero total de respondentes multiplicado pelo maior
valor da escala (5). Neste caso, porém, foram consideradas fungdes quadraticas de modo a
serem obtidas as pertinéncias de cada valor de suporte no intervalo continuo e fechado em 0,
10.

e) Estabelecimento das Regras de Inferéncia — O sistema gera respostas (Rotulos de Saida) em
fun¢do dos estimulos emitidos pelas varidveis de entrada. O sistema de inferéncia deste
trabalho ¢ constituido pelas integrais-fuzzy e tem por base os valores de suporte e o calculo
dos Graus de Pertinéncia. A tabela 1 apresenta as integrais-fuzzy utilizadas e que servem de
base tanto para o calculo de pertinéncia das variaveis no nivel y como no 5. As expressoes 1 e
2 demonstram como se obter as referidas varidveis.

f) Defuzzificagdo — A defuzzificagdo ¢ uma transformacao inversa que traduz a saida do
dominio fuzzy para o dominio discreto, onde o valor da variavel lingiiistica de saida inferida
pelas regras fuzzy ¢ traduzido num valor discreto (Shaw e Simoes, 1999).
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Nivel 1 n
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Onde: vi — Variavel de entrada do segundo nivel (0)
pi — Grau de Pertinéncia;
X; — Valores de entrada de cada variavel do modelo; e
i=1.n.
Nivel 2 (9) "
D <Y,
o="- 2)

Z H;
i=1

Onde: 0; — Valor para a Criticidade;
pi — Grau de Pertinéncia;
Y; — Valores de entrada do nivel gama; e
i=1..n

6. Aplicacio do Modelo e Estudo de Caso
Como estudo de caso, tomou-se por base a empresa “X”. A empresa estd localizada no Rio de
Janeiro, no bairro Santo Cristo (omitiu-se o verdadeiro nome da organizagao).
Foi elaborado um questiondrio que solicitava as seguintes informagdes gerais:
e Area de atuacio na empresa X;
Cargo na empresa X;
Tempo como empregado da empresa X;
Sexo;
Idade;
Escolaridade; e
e Principal modo de transporte utilizado no trajeto “casa — trabalho”.
O mesmo questionario solicitava também as seguintes informagdes especificas:

e Qual o grau de importincia (nenhuma, pouca, razoavel, importante e muito
importante) das variaveis “seguranca, fluidez, financeiro, meio ambiente e
acessibilidade”, para o usuério.

e Quais os pesos (Muito Ruim, Ruim, Razodvel, Bom, Muito Bom) das varidveis
anteriores e seus indicadores para o usuario.

e Qual a pontuacdo, de 0 a 10 (sendo 0 a pior e 10 a melhor), dos indicadores, dada ao
transporte utilizado pelo usuario.

Foram aplicados 35 questionarios. Os dados coletados foram armazenados em um banco de
dados padrao Microsoft Access que facilitou o processamento dos dados e emissdo de
relatorios finais. A seguir serdo descritos os passos para a obtengao dos resultados finais.

6.1. Definicao das Integrais-Fuzzy
Ap0s os célculos dos Graus de Pertinéncia, procedeu-se com o célculo das integrais-fuzzy
para os rétulos de saida (Tabela 1).
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Muito Ruim (MR) MR = 70,98+ 0,2x~0,22x" 3)
0
Ruim (R R=["-35+3x-0,5x>
uim (R) —L— D +I3X—0,0X 4)
Razoavel (Rz) Rzzjé_n 54+ 5x —0.5%> 5
4 ’ > ( )
8 2
Bom (B) B=[ -23,5+7x-0,5x ©
Muito Bom (MB) MB = 810 0,09 +0,019%° (7)

Tabela 1 - Célculo de Graus de Pertinéncia para Rotulos de Entrada (RE)

6.2. Os Resultados

As andlises foram efetuadas a partir das integrais obtidas para cada grau de pertinéncia;
primeiramente, ao nivel dos indicadores/critérios (nivel y) e, posteriormente, para o nivel dos
atributos (nivel 8). Os dados obtidos baseando-se nos indicadores/critérios, sao os pesos ¢ as
médias das importancias atribuidas. Calcando-se nos atributos, foram calculadas as notas, o
grau de pertinéncia, a classifica¢do, e como resultado final o0 modelo expde um escore final
com a nota ¢ a qualificacao.

Os relatorios finais disponibilizados pela aplicacdo baseada no Microsoft Access estdo
expostos nas Figuras 2 e 3 a seguir.

Modelo Fuzzy para Avaliagao de Mobilidade

Grupos (Pesos)

NfRespondentes [ 35 ]
Seuosa
Qual Ambiental
Financeiro
Acessibiidade

zValores Atnbuidos pf Respondent e
ZN° de Respondent es X Mator Valor da Escala

Peso, =

Financeiro
Critério | Peso | Média_Nota |
Sequranga # |Valor da tanfa cobrada 087 397
Critério | Peso | Média_Nota
| ¥ |Risco no Acesso 078 6,43 Acessibiidade
| |Risco no Desembarque | 0,77 550 Critério | Peso | Média_Nota |
Risco por Exposigéo 080 563 | ¥ |Facilidade de Acesso 078 6,49
| _|Facilidade de Saida 081 594
Facilidade de Integragdo = 075 576
Qualidade Ambiental
Critério | Peso | Média_Nota Fluidez
| » | Poluigdo Atmosférica 0,81 5,14 Critério | Peso | Média_Nota |
|| Nivel de Ruidos 079 543 | ¥ | Tempo de Viagem 054 549
|| Conforto no Embarque 077 589 | |Atrasos 0B 536
|| Conforto no Desembarque 081 525 | | Disponibilidade 08 6,20
|| Conforto no Percurso 082 526 | _|Capacidade 081 647

Figura 2 - Aplicacdo do Modelo Integral-Fuzzy e Resultados Obtidos (nivel y)
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Integral-Fuzzy para Avaliagao de Mobilidade
Nota Pertinéncia Classificagdo
Seguranca 5,88 0,61 Razoavel
Qual. Ambiental 5,39 0,92 Razoavel
Financeiro 3,97 0,53 Ruim
Acessibilidade 6,07 0,57 Boa
Fluidez 5,88 0,62 Razoavel
Escore: 5,44 Razoavel

Figura 3 - Aplicacao do Modelo Integral-Fuzzy e Resultados Obtidos (nivel 0)

7. Conclusoes

O setor publico tem grande parcela de responsabilidade na coordenacao e no langamento de
projetos que promovam a integracdo das politicas de transporte e de transito, principalmente
nas cidades com alta densidade populacional, local onde a qualidade de vida ¢ influenciada
diretamente pelos aspectos da mobilidade.

As agdes das varias esferas publicas sdo restringidas pelas condigdes financeiras, impondo
uma otimiza¢do desses recursos, propondo, principalmente, o aperfeicoamento da infra-
estrutura urbana, sem que seja necessario grande investimento.

Nessa oOtica, foram considerados varios atributos que compdem a visdo da mobilidade urbana,
tomando-se as indica¢des dos usuarios que utilizam a infra-estrutura local. Esses atributos
foram escolhidos de acordo com a estrutura existente no local, destacando-se os pontos que
sdo relevantes para as condigdes sociais, ambientais e financeiras dos usuarios.

O modelo apresentado realiza, sob a 6tica do usuario, uma avaliacdo geral de atributos e
indicadores considerados importantes nos sistemas de transportes, por meio de um modelo
integral-fuzzy. As variaveis utilizadas nesse modelo foram consideradas em dois niveis: o
nivel dos atributos (nivel d) e o nivel dos indicadores (nivel y).

Vale ressaltar que esse modelo ndo tem por objetivo caracterizar de maneira cartesiana as
possiveis solucdes para os fatores considerados criticos, mas sim identificar os aspectos cujas
acoes de intervencdo deverdo ser priorizadas. Os dados coletados e tratados por meio do
modelo integral-fuzzy permitem o monitoramento e controle das agdes de intervengao,
contribuindo para os ajustes e melhoria do sistema.

As respostas dadas por intermédio de questionarios foram tabuladas e apresentadas utilizando-
se um aplicativo desenvolvido em um sistema gerenciador de banco de dados, apresentando
um valor que representa, conforme o modelo proposto, a qualidade da estrutura dos
transportes na area do estudo de caso pelo enfoque dos funcionérios da empresa X.

O resultado final considerou a infra-estrutura de transporte no local estudado como razoavel,
com uma nota 5,44, utilizando-se uma escala de 0 a 10, onde 0 ¢ a pior condicdo e 10 a
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melhor. Notou-se também que o quesito mais negativo para a contribui¢do dessa nota ¢ o
atributo “Financeiro” com uma classificagdo “ruim”; e o mais positivo ¢ o atributo
“Acessibilidade” classificado como “Boa”.
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