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RESUMO

COMPONENTES GRAFICOS PARA UM SISTEMA DE INFQRMACAO VISUAL
EM TERMINAIS DE INTEGRACAO METRO-ONIBUS

\

Ter acesso a informagdo € prescrigdo da Constitui¢do Brasileira. Todavia, o usudrio do
Sistema de Transporte Publico de Passageiros (STPP), muitas vezes, ndo consegue sequer
saber o horario de saida de um 6nibus da estacdo terminal. A informagdo, quando precisa e
satisfatoria, permite ao usuario agilidade no seu processo de localiza¢do e locomogao,
definindo o potencial de desempenho do sistema. Porém, o simples fato de disponibilizar
informagao, sem qualquer estruturag@o, ndo a torna relevante, assimilavel e util ao publico.
Este trabalho considerou o potencial da comunicagdo por meio de sinalizagdo visual
impressa, propondo o desenvolvimento de um Sistema de Informagdo Visual (SIV) de
forma estruturada. Para tanto, definiu-se os tipos de informa¢des mais adequados ao SIV e
se utilizou de uma estrutura descritiva (Framework) para analise e comparacdo de
componentes graficos inseridos em SIV nos STPP de algumas cidades do mundo. A
estrutura descritiva permitiu o detalhamento das caracteristicas dos componentes graficos
podendo-se, deste modo, verificar o tratamento dado a informagdo encontrada em cada
sistema ¢ a freqiiéncia de ocorréncias comuns de uso dos componentes. Esta dissertacdo
propde a aplicagdo da estrutura descritiva na andlise e comparac¢do dos SIV dos STPP e,
com base nos elementos encontrados - tipo de informagdo e componentes graficos
freqiientes - apresenta como produto uma proposta de informag¢des e componentes graficos
de um SIV para usuérios de terminais metro-6nibus, tendo como estudo de caso a estagdo

Central do Metr6-DF.
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ABSTRACT

GRAPHIC COMPONENTS FOR VISUAL SYSTEM INFORMATION IN METRO-
BUS INTEGRATION PASSENGER TERMINAL

The Brazilian Constitution prescribes access to information. But, the Public passengers
Transport System user, many times, can’t even know the time a bus departures from the
Terminal Station. A precise and satisfactory information gives agility to users in their
location and locomotion process, which defines the developing potential of the system.
Nevertheless, information without structure is not a relevant, understandable or useful
information to the public. Knowing it, this work considers the potential of communication
by pressed visual signs, proposing the development of a Visual Information System in a
structured way. For this purpose the most adequable type of information to this system
were defined, and a descriptive structure (framework) were used to the analyses and
comparing of graphical elements inserted in Visual Information Systems at the Public
Transport Systems in some cities around the world. The descriptive structure allowed the
detailing of graphical elements characteristics in detail, so the treatment given to the
information putted in each system, and the frequency of common appearances of the
elements could be verified. This dissertation proposes the application of the descriptive
structure at the analyses and comparing of the Visual Information Systems at the Public
Transport Systems and based on the found elements — types of information and graphical
elements frequently found — shows as a result a propose of information and graphical
elements of a Visual Information System for bus-subway terminal users, studying the

Subway Central Station from Brasilia.
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“As ‘coisas’ que nos rodeiam nos fazem cumplices de todo um questionamento de relagado
e, quando a intengao € a sobrevivéncia, temos que comecar a pensar o conceito de um
design cultural. Projetar € levar em considerag@o as ferramentas que sdo usadas para a

execucdo de um pensamento, esse que da espaco para a ‘coisa’ que queremos fazer.”

(Wilton Azevedo)
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1 INTRODUCAO

1.1 APRESENTACAO

Com o aumento da populagdo e sua crescente concentracdo nos grandes centros urbanos, ¢
cada vez mais freqiiente o aumento da demanda pelo uso do Sistema de Transporte Publico
de Passageiros (STPP). De acordo com Manheim (1979) apud Ferronatto (2002), a
demanda basica que motiva as decisdes de um individuo € o desejo de ter certo padréo de
atividades, definido pelas escolhas que ele faz quanto ao emprego, residéncia, padrdes de
consumo e atividades sociais. O estilo de vida desejado determina o padrdo de atividades
adotado, que origina as escolhas de localizagdo, as quais, por sua vez, levam as decisdes de

locomogao (viagens).

O Onibus ¢ o meio de transporte publico de passageiros usado com mais freqiiéncia na
América Latina (Sant”Anna, 2001), principalmente devido a fatores sociais, pois a maioria
da populag@o ndo possui meios econdmicos para aquisi¢do de veiculos particulares. Porém,
o Sistema de Transporte Metrovidrio vem ganhando destaque nas grandes cidades do pais
por permitir o alivio do transito rodovidrio visivelmente saturado, isso, sem mencionar o
fato de utilizar combustivel ndo poluente (eletricidade) e transportar uma grande

quantidade de pessoas de uma sé vez.

Independente de qual seja o meio de transporte utilizado, € de extrema importancia que se

forneca um servi¢o de qualidade que garanta conforto, seguranga e satisfagdo a populag@o.

O “nivel de servigo de transporte” ¢ um indicador da qualidade do servi¢o ofertado. Ele
expressa a percepcao do usuario em relagdo aos atributos do servigo oferecido (Kawamoto,
1994). Varios sdo os fatores caracterizadores de qualidade do nivel de servi¢o, como, por
exemplo, acessibilidade fisica e conforto; mas aqui vale destacar o fator conhecido como

“facilidade de utilizagdo que envolve os seguintes aspectos (Santos, 2006):

- Sinalizag¢do dos pontos de parada;
- Existéncia de abrigo nos locais de maior demanda;
- Divulga¢ao de horarios e distribuicdo de mapas simplificados dos itinerdrios das

linhas com localizagdo dos terminais;



- Disponibilizagdo de informagdes por telefone, roteiros pela internet, entre

outros.

Neste contexto de facilidades de utilizagdo temos a questdo da informagdo como fator de
qualidade. A informacdo visual pode melhorar a qualidade de transporte e com isso

aumentar a satisfacdo e desenvoltura do usuario do STPP.

1.2 CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

Um cidaddo que tenha acesso a informacdo consegue diminuir o tempo necessario para
tomada de decisdo em qualquer situagcdo de sua vida. Portanto, quando a informagdo ¢
aplicada ao transporte, agiliza a locomog¢do do usuario dentro do sistema e agrega

qualidade ao servigo prestado.

A comunicacdo visual implantada ao longo do percurso do usudrio aumenta a eficiéncia
desse processo de comunicag@o por disponibilizar informagdes de forma constante para
que se tenha acesso aos modos de transporte. O controle da consulta as informagdes ¢é feito
pelo usuario, respeitando, portanto, suas particularidades quanto as habilidades,
necessidades, ritmo, disponibilidade e limitagdes. Assim, certamente ocorre o aumento da
eficicia da comunica¢do e do transporte. A comunicagdo sonora, diferentemente, nio
respeita as particularidades dos individuos e¢ o controle é feito pelo STPP. Assim,
certamente diminui a disponibilidade das informacdes, a eficiéncia do processo e a eficacia

da comunicagdo, dos servigos prestados e do proprio transporte.

Existem usudrios que utilizam mais de um modo de transporte para concluir sua viagem
dentro do STPP como, por exemplo, metr6 e Onibus, e, para isso, precisam fazer
desembarque de um modo ¢ embarque em outro por meio de um terminal de integracao.
Pensando nesses usudrios que saem de um modo de transporte e precisam se localizar num
terminal de integra¢do e tomar decisdes de locomoc¢do na transferéncia de um modo de

transporte para outro, é que se definiu o seguinte problema:

“Como componentes graficos de um Sistema de Informacdo Visual (SIV) em um STPP
podem auxiliar os usuarios na percep¢ao da informagdo em terminais de integracdo metro-

Onibus?”.



1.3 JUSTIFICATIVA

A sociedade moderna busca a extingdo do analfabetismo enquanto avanga
tecnologicamente. Com isso, a “informag¢do” ¢ um bem precioso e indispensavel para a
sobrevivéncia humana. A necessidade de acesso a informagdo se incorpora ao cotidiano

das pessoas assim como a necessidade de alimentagao.

A informacdo ¢ um fator decisivo na tomada de decisdes. Gil (2005) define informacgao
como “o conhecimento que d4 forma a uma agdo” e considera ainda que a informagdo deve
ser “atualizada, completa ¢ vir de fonte confidvel”, levando em conta, ainda, o perfil do

usudrio que vai consumi-la.

A informacdo ¢ um fator indispensavel e diferenciado para o usuéario do STPP, que ndo se
torna mais acessivel apenas pela oferta de itinerario e horarios compativeis, mas também,
dentre outros fatores, devido ao acesso do usuario a informag@o de que precisa, de maneira

clara, objetiva e direcionada as suas necessidades.

Durante o uso do sistema de transporte, algumas informag¢des seriam de extrema
importancia para realizacdo de uma viagem. Permitiriam ao usudrio saber onde estd, para
onde pode ir, como chegar 14, quais op¢des de trajeto e linhas, etc. Pérez (1992) apud Ely
(1997) confirma essa linha de raciocinio quando afirma que os niveis inadequados de

informagdo s@o um dos principais responsaveis pela ineficiéncia do transporte publico.

Ely (1997), enfatiza que a informacdo constitui o principal suporte de mensagens do
sistema de comunicacdo visual dos transportes publicos, mas que nos abrigos de 6nibus

brasileiros (pontos de parada) desde aquela época era muito precaria.

A percepcdo de informagdes uteis ao usuario e sua apresentagdo por meio de uma
sinalizagdo visual abrangente, baseada em estudos de visibilidade, ergonomia, contraste,
cores, grafismos e tipografia adequados ao conforto visual podem propiciar desembarago e

satisfacdo do usudrio na utilizag@o do transporte publico.



1.4 OBJETIVOS

Analisar componentes adequados e necessarios para um SIV em terminais de integragdo
metrd-Onibus, a fim de que as informagdes atendam as necessidades do usuério no que diz
respeito a sua localiza¢do e locomogdo durante o transbordo nos modos de transporte, a
fim de agilizar sua viagem, evitando desperdicio de tempo e constrangimentos

desnecessarios.

Como objetivos secundarios tém-se:

- Fazer um levantamento de experiéncias nacionais e internacionais de SIV dos
usuarios de transporte publico de passageiros, Onibus e metrd, e seus pontos de
integracao;

- Utilizar o método de estruturacdo descritiva, Framework, para andlise e
comparagdo de componentes visuais de um SIV;

- Desenvolver uma proposta de SIV para um terminal de integra¢do metr6-6nibus

do Distrito Federal.

1.5 HIPOTESE

Com base no problema identificado tem-se como hipotese:

“Componentes graficos definidos a partir de uma estrutura de analise descritiva das
experiéncias internacionais e nacionais auxiliam no desenvolvimento de um SIV que
facilite a percep¢do de informagdes por parte do usudrio de terminais de integragdo metro-

onibus em relacdo a sua localizagao e locomog¢ado no STPP”.

1.6 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Este projeto de pesquisa estd estruturado em sete capitulos, sendo que o Capitulo 1
descreve os fatores que influenciaram a escolha do tema da pesquisa, bem como a
caracterizagdo do problema, os objetivos do estudo e as hipoteses de solucdes. Nos
Capitulos 2, 3 e 4 encontram-se as bases tedricas de sustentagcdo do trabalho, fornecendo
conceitos fundamentais a0 mesmo. O Capitulo 2 introduz os principais conceitos

envolventes do trabalho como: informagdo, qualidade, comunicagdo, sinalizagdo visual e



componentes graficos; todos de grande importancia para o entendimento do mesmo. O
Capitulo 3 trata da defini¢do dos SIV ao usuario. O Capitulo 4 fala sobre o transporte
publico de passageiros, dando énfase nos modos metrd e Onibus, que estdo envolvidos no
objeto de estudo desta dissertagdo. O capitulo abrange dentre outros assuntos, os terminais
de integragdo. O Capitulo 5 detalha a metodologia aplicada para definir e analisar
componentes graficos de um SIV, através de uma estrutura descritiva chamada
Framework. No Capitulo 6 tem-se o detalhamento do estudo de caso, a estacdo Central do
Metrd de Brasilia (estagdo de integragdo metrd-O6nibus), sua situacdo atual em termos de
divulgagdo de informac¢do para usudrios que fazem mudang¢a de modo de transporte ¢ a
utilizagdo da estrutura descritiva desenvolvida na metodologia para ajudar a definir os
componentes graficos a serem utilizados como proposta de aplicagdo em um SIV para a
estagdo. Finalmente, o Capitulo 7 apresenta as conclusdes e recomendagdes para estudos.

O diagrama da Figura 1.1 mostra resumidamente a estrutura de estudo desta dissertagéo.

Figura 1.1: Diagrama resumido da estrutura da dissertagao.



2 INFORMACAO E COMUNICACAO VISUAL EM TRANSPORTES

2.1 APRESENTACAO

Este capitulo aborda assuntos relacionados diretamente ao objeto de pesquisa, ou seja, a
“informag¢@o”. Explora a sua importancia no processo de comunicagdo e suas formas de
representacdo visual. Sdo detalhados ainda os conceitos de comunicagdo, comunicagdo
visual, sinalizagdo visual, percep¢do e componentes graficos, além de se entender a relagdo
entre informagdo e qualidade, principalmente no que diz respeito a qualidade dos servigos

de transporte.

2.2 A INFORMACAO

Vive-se hoje, no que se convencionou chamar de, “a sociedade da informacdo”, talvez
devido ao bombardeio de imagens e sons a que se ¢ submetido todos os dias € em todos os
lugares ou a velocidade como se propaga (quase instantaneamente). Mas se existem tantas
coisas sendo colocadas a disposi¢dao dos olhos e ouvidos, e a essas coisas chamam de

informagao, entdo como melhor defini-las?

O termo ¢ abrangente, possuindo varias defini¢gdes. Com isso, varios autores a conceituam:
Wurman (1995) apud Valentim (2002) a descreve como “aquilo que leva a compreensio”,
enquanto Miranda (1999) apud Valentim (2002) a conceitua como "dados organizados de
modo significativo, sendo subsidio 1util a tomada de decisdo”. J& McGarry (1999) apud

Valentim (2002) considera a informag¢do como possuidora de alguns atributos como:

Um quase sinénimo do termo fato; um reforgo do que ja se conhece; a matéria-
prima da qual se extrai o conhecimento; aquilo que é permutado com o mundo
exterior e ndo apenas recebido passivamente; definida em termos de seus efeitos

no receptor; algo que reduz a incerteza em determinada situacdo.

Willians (1985) apud Gil (2005), coloca que a informagdo registra problemas e suas
solugdes, ou seja, ela so existe quando se dd a comunicagdo entre um emissor € um
receptor. A informag¢do ainda pode estar relacionada aos conceitos de simbolos,

significancia, comunica¢do e mensagem, onde ela representa um dado interpretado.



O termo “informa¢do” se confunde com outros dois: “dado” e “conhecimento”. Para
facilitar o entendimento de suas diferengas, apresenta-se na Tabela 2.1, a defini¢do de cada

um.

Tabela 2.1: Diferenga entre dados, informagdo e conhecimento.

Dados Informacao Conhecimento

Informagdo valiosa da mente
humana Inclui reflexdo, sintese,

- Simples observagdes sobre o Dados dotados de relevancia e

estado do mundo proposito contexto
- Facilmente estruturado - Requer unidade de analise o .
- Facilmente obtido por - Exige consenso em relagdo ao - De d¥ﬁc¥l estruturagdo o
méquinas significado - De d.1.ﬁ01l captura em maquinas
- Freqlientemente quantificado - Exige necessariamente a - Frequentemente tacito

- Facilmente transferivel mediagdo humana - De dificil transferéncia

Fonte: Davenport, Prusak apud Valentim (2002)

Lucas (2001) traz a defini¢do de que dados sdo quantidade ou qualidade conhecida que
organizada, agrupada, categorizada e padronizada adequadamente transformam-se em
informagdo. E que informagdo sdo dados organizados de modo significativo, sendo
subsidio a tomada de decisdo. Ferreira apud Lucas (2001) completa que a informagao tem
conotagdo de ser “medida de reducdo da incerteza sobre um determinado estado de coisa,

por intermédio de uma mensagem”.

Dentro da variedade de conceitos, para uso neste projeto, serd definida “informa¢ao” como
sendo “observagdes organizadas de modo significativo que levam a compreensdo e

auxiliam na tomada de decisdo” .

2.3 IN,FORMACAO VOLTADA AO USUARIO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO DE PASSAGEIROS

Molinero (1998) afirma que um STPP s6 ¢ adequadamente utilizado se o usuario sabe
quando e onde o servigo € prestado; e que um sistema de informacao ao publico € essencial
para a prestacdo deste servigo. Seu uso poderia ser visto pelas empresas de transporte como
parte do seu esforco de conquista de mercado, tendo como reflexo um aumento
consideravel no niimero de usuarios, € o reconhecimento dos valores cobrados nas tarifas

como sendo parte do investimento em informagao.

Ely (1997), confirma que a informag@o ¢ um fator importante para o transporte, quando a

coloca como sendo uma das trés fungdes essenciais para que por exemplo, um ponto de



parada possa operacionalizar o STPP. As outras duas fungdes citadas por ele sdo: conforto

durante a espera e o acesso ao Onibus.

O usuario precisa saber se o servigo de transporte presta uma conexao razoavel entre seu
ponto de embarque e de desembarque. O que envolve o conhecimento da geografia local e
os pontos servidos pelo sistema de transporte (além de detalhes especificos como horérios,
tarifas, freqiiéncia do servico, funcionamento de bilhetagem eletronica e quiosques de

recarga, entre outros).

2.3.1 A informacido como qualidade

A importancia do acesso a informacdo se deve ao fato do mesmo refletir na qualidade do
servico do STPP. A satisfagdo do usudrio na utilizagdo dos servigos pode ter um aumento
consideravel se a informacdo necessaria para sua viagem for satisfeita de forma clara,

direta e objetiva.

Com o passar dos tempos, “qualidade” vem tendo o seu conceito evoluido gradativamente,
principalmente devido a sua busca por diversas areas distintas, como o marketing e a
administragdo. Segundo Alves (1995), a idéia do que vem a ser qualidade ja existe desde o

século passado, porém tem hoje em dia abrangéncia e dimensdo maiores.

Desde 1931 quando W. A. Shewhart, deu carater cientifico ao termo, através de sua obra
“Economic Control of Quality of Manufactured Product”, que seu significado vem
evoluindo. Na época havia a necessidade de mensurar o controle de fabricagdo da
industria, avaliando a producdo diaria, buscando eficiéncia e melhorias na qualidade dos

produtos (Garvin apud Alves, 1995).

Alves (1992), cita que durante a Segunda Guerra Mundial, comités foram criados com
inten¢do de definir padrdes de qualidade para o aperfeicoamento de material bélico. A
evolugdo do termo passou pelo Japao nos anos 50, onde foi aliado a alta tecnologia. E isso
determinou um alto grau de competitividade dos produtos japoneses pelo mundo. A partir
de entdo, a preocupagdo com a qualidade ultrapassou os limites da area de producdo e

atingiu os niveis gerenciais e as prestadoras de servigo.



Atualmente, com a globalizacdo tornando os mercados cada vez mais competitivos e
abundantes de servigos e produtos, o termo foi incorporado ao cotidiano das pessoas, que
exigem cada vez a presenga de “qualidade” no que adquirem ou usam. Isso se deve a idéia
de “satisfacdo”, ou seja, um produto (ou servi¢o) considerado de qualidade, é aquele que
consegue satisfazer o seu usudrio, ou consumidor, ou cliente. Correia (2004), em sua
pesquisa sobre o termo, montou uma tabela - reproduzida na Tabela 2.2 — mostrando a

diversidade de conceitos existentes € seus autores.

Tabela 2.2: Conceitos de qualidade.

Autor Definicao de Qualidade

Crosby (1996) Conformidade com as exigéncias do usudrio

Garvin apud Alves (1995) contentar com o mal feito ou fraudulento

Atingir ou buscar o padrio mais alto em vez de se

A combinagfo de caracteristicas de produtos e servigos
referentes a marketing, engenharia, produgdo e

Feigenbaum (1994) manutencdo, através das quais produtos e servigos em
uso corresponderdo as expectativas do cliente.

Juran (1995) Adequacdo ao uso

Ishikawa (1990) Adequagio aos requerimentos, hobbies e interesses dos

consumidores

Chrisman (1984) apud Langaas e Tveite (1995) Adequacdo ao uso

Fonte: Correia (2004)

No segmento de prestagdo de servicos, onde se encaixa o STPP, Jocou (1996)
complementa o termo dizendo que a qualidade “consiste em oferecer ao cliente o

atendimento que ele espera, com confiabilidade satisfatéria”.

Dentro da abrangéncia de conceitos encontrados, nesse trabalho serd considerada
“qualidade” como sendo um “atributo de melhoria das caracteristicas de um produto ou

servigo a fim de proporcionar satisfacdo ao consumidor ou usuario”.

2.3.1.1 A qualidade do servigo prestado

Segundo Santos (2006), uma viagem por transporte coletivo urbano, em geral, engloba as
etapas: percurso a pé da origem até o local de embarque no sistema, espera pelo onibus e,
por ultimo, caminhada do ponto de desembarque até o destino final. Algumas vezes, para
realizagdo da viagem por completo, o usuario ¢ ainda obrigado a efetuar uma ou mais
transferéncias de um veiculo para outro. Desse modo s3o consumidos energia e tempo,

expondo os passageiros ao contato com diversos tipos de ambiente.



Santos cita ainda que na avaliagdo da qualidade dos sistemas de transporte publico urbano,
diversos aspectos sdo considerados pelos usudrios € que a percepcdo individual e conjunta
desses fatores varia bastante em fungdo da condi¢do social e econdmica das pessoas
envolvidas, suas idades e sexo, entre outros. Desse modo se torna importante atender certos

requisitos quanto a comodidade, conforto e seguranga.

Segundo Alves (1995), o usudrio precisa ser considerado como o centro das atengdes por
ser ele o consumidor final do servico, mas para que isso ocorra, ¢ necessario que sejam
feitos levantamentos para identificar os habitos de viagens, niveis de informagao,
expectativas e imagem do transporte utilizado. Alves comenta ainda que as opinides e
impressdes dos usuarios sdo importantes na manutengdo e melhoria da qualidade do

servigo prestado.

2.3.1.2 Niveis de servico

Segundo Jardim (2002), o STPP deve oferecer mais do que locomog¢do segura, mas
também uma locomogao confortavel e acessivel. Deve atender, principalmente, os desejos
e necessidades dos cidaddos que utilizam o sistema, fornecendo assim um servigo de

qualidade (Castafion, 1994 apud Jardim, 2002).

A qualidade do STPP ¢ mensurada através de fatores de nivel de servigo em transporte de
passageiros, que sdo as caracteristicas gerais de identificacdo do padrdo de atendimento a

ser prestado envolvendo (Kawamoto, 1994):

a) Acessibilidade fisica: representa a facilidade de acesso ao transporte, sendo
interpretado em termos de distancia ou de tempo de acesso ao transporte ou a
outras localidades;

b) Freqiiéncia de servico: reflete o volume de servigo ofertado por unidade de
tempo, referindo-se ao numero de viagens redondas efetuadas numa unidade de
tempo ou em termos de intervalo de tempo entre duas passagens sucessivas de
veiculos de uma mesma linha (headway);

c) Confiabilidade: entendida como sendo o cumprimento dos horarios

estabelecidos;
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d) Conforto: determinado em fun¢do da disponibilidade de assentos, da variagao
da aceleragdo, da ventilagdo e temperatura interna do veiculo, etc;

e) Tempo de espera: reflete o intervalo de tempo entre a chegada do usudrio
numa estacdo ou ponto de parada do transporte publico e a passagem
subseqiiente do proximo veiculo;

f) Tempo no interior do veiculo: representado pelo intervalo de tempo
compreendido entre o instante de embarque e o de desembarque;

g) Transferéncia: representa a troca feita pelo usudrio de um veiculo para outro;

h) Tempo total de viagem: definido como o intervalo de tempo decorrido entre a
origem e o destino;

1) Facilidades de utilizacdo: incluem uma grande variedade de componentes
existentes nos pontos de parada e nos terminais, tais como, protecdo contra
intempéries, acomodagdo, banheiros, bebedouros, facilidade para embarque e
desembarque, acesso a informacao, etc;

j) Fluidez do movimento: reflexo das interferéncias existentes ao longo da
viagem;

k) Seguranca: fator indicado pela probabilidade de ocorrer acidentes e assaltos.

Para a pesquisa aqui proposta, faz-se importante, o fator “facilidades de utiliza¢do”, pois o
mesmo engloba caracteristicas como: acomodacdo, facilidades de embarque e

desembarque, e acesso a informagao.

A qualidade do STPP e a satisfacdo do usuario podem ter aumento consideravel se a

informagao necessdria para sua viagem for satisfeita de forma clara, direta e objetiva.

Nao adianta esperar que o usudrio se habitue a situagdo da linha para que as informagdes
necessarias a sua viagem fiquem incorporadas ao seu cotidiano. Independentemente de ser
ele, um usuario habitual ou ndo-habitual, ter a informagdo disponivel é um fator decisivo
para suas tomadas de decisdo no momento de embarque, garantindo uma economia de
tempo no seu processo de viagem, e as vezes economia de dinheiro, evitando-se pegar

Onibus errado.
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2.4 COMUNICACAO

A transmissdo de desejos e sentimentos funciona como um instinto basico para a
sobrevivéncia. A necessidade de interacdo do homem com o meio e seus semelhantes fez
com que ele se preocupasse em propagar suas idéias e atitudes, utilizando-se de sons e
movimentos. Com o uso de seus sentidos passou a interpretar palavras, gravuras, escrita,
dan¢a e todas as manifestagdes do pensamento (Assis, 1997), desenvolvendo assim um

processo comunicativo, que evoluiu dos desenhos nas cavernas para a infernet de hoje.

Bordenave (1983) define comunica¢do como “uma das formas pelas quais os homens se
relacionam entre si”, sendo uma forma de interacdo humana realizada através do uso de
signos (simbolos, palavras, cores, entre outros). Para Mead (1934) apud Bordenav (1983)
“a sociedade existe na comunicagdo e por meio da comunicagdo, porque € através do uso

de simbolos significativos que nos apropriamos das atitudes dos outros”.

Somente através da comunicag@o se consegue trocar idéias e experiéncias. Os seres vivos,
cada qual ao seu modo, buscam na comunica¢do uma forma de expressdo, sentimentos e
necessidades. Rodrigues (1994) chega a defender que a sobrevivéncia dos seres vivos esta
intimamente ligada as trocas que sdo estabelecidas com o meio ambiente € com 0s seus
semelhantes (outros seres vivos). Um exemplo claro se evidencia nos primeiros anos de
vida das pessoas, quando a crianga através do choro busca uma interagcdo com seus pais

para comunicar-lhes que algo estd errado (podendo ser dor, fome ou caréncia).

O ato de se comunicar ndo ¢ privilégio exclusivo dos seres humanos, mas o homem
expandiu seus horizontes de comunica¢do além dos limites do corpo humano e seus
sentidos. Gragas a constante evolugdo das tecnologias o homem vem conseguindo se

comunicar com os mais longinquos pontos do planeta de forma rapida e eficiente.

2.4.1 O Processo de comunicacao

A “comunica¢@o” é conhecida como o intercambio da informagdo entre sujeitos ou objetos
através de sistemas simbdlicos, onde um emissor envia uma mensagem através de um
canal de propagacdo (meio de comunicacdo) até um receptor (Penteado, 1997). A Figura

2.1 ilustra bem o processo de comunicagao.

12



MEIO

TRANSMISSOR IS TRE RECEPTOR
(informagéo)

Figura 2.1: Desenho esquematico do processo de comunicagdo. (Fonte: Penteado, 1997).

Para melhor entendimento, descreve-se a seguir cada parte envolvida nesse processo:

- Transmissor ou gerador: ¢ aquele que detém o conhecimento (informagao);

- Receptor ou interpretador: é aquele que ira receber a informag¢do — que pode
ndo ser unico, mas varios sujeitos, usudrios, consumidores;

- Mensagem: ¢ a informagdo que sera passada; e

- Meio: € o canal (caminho) por onde passara a informagao.

O transmissor e o receptor sdo considerados os interlocutores dentro de todo processo de
comunicagdo ¢ a mensagem enviada de um para o outro tem dois objetivos basicos, o
primeiro, fazer acreditar ¢ o segundo, fazer com que o receptor faga algo como por
exemplo tomar uma decisdo qualquer a partir da compreensdo da mensagem (Niemeyer,

2003).

Para Bordenave (1983), o transmissor espera que sua mensagem seja selecionada,
compreendida, aceita e aplicada pelo receptor. J& o receptor tem uma intengdo basica, de
selecionar o que tem importancia para si, com a finalidade de assim entender e fazer uma
avaliacdo se a aceita (ou ndo) e aplicar, como lhe convier, o que considerar valido na

mensagem apresentada.

Aqui, nesse projeto de pesquisa, o usudrio de terminais de integracdo metr6-O6nibus, € o
receptor potencial do processo comunicativo, o STPP ¢é o transmissor absoluto; a
mensagem ¢ o conjunto de informagdes necessarias para o usuario dentro do STPP, e o
meio ¢ definido pela metodologia desenvolvida. Tem-se deste modo um processo de
comunicagdo completo cujo objetivo principal é a satisfacdo das necessidades do usuario

em termos de localizag¢do e locomog¢do no STPP.
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2.4.2 A percepcio da informacio no processo de comunicac¢io

A “percepcdo”, como palavra, induz logicamente o seu significado, que esta relacionado ao
ato de perceber algo ou alguém. Mas no campo cientifico, ela é um processo muito mais

abrangente, que se inter-relaciona com o homem em um processo cognitivo e psicoldgico.

Segundo Barber e Legge (1976), a percepgdo estd intimamente ligada aos sentidos do
homem, sendo um processo de “recepcio, selecdo, aquisi¢cdo, transformacgdo e organizacio
das informagdes recebidas pelos sentidos”, envolvendo assim a visdo, a audi¢do, o olfato, o

paladar e o tato.

Bordenave (1983) vai mais além, colocando a percep¢do como um fendmeno de
informag¢ao sobre o meio ambiente, onde o homem interage com o meio percebendo o que

acontece a sua volta, recebendo dessa forma informagdes todo o tempo.

O primeiro passo da comunicagdo ¢ a percepcdo. A informacdo entra no processo mental
de cada pessoa e interage com o repertdrio de diferentes experi€éncias, conhecimentos,
crengas, valores e atitudes. A esse processo de triagem interna da-se o nome de

“interpretacdo” , tendo como resultado o “significado” pessoal da informagao recebida.

Ou seja, no processo de interpretagdo, a percepgdo existe como fator contribuinte, mas nao
unico. A “bagagem” pessoal de cada um (as experiéncias individuais) interage com a
percepcao gerando entendimentos (interpretacdes) proprios para cada pessoa, mesmo que a

informagao original seja a mesma para todos os observadores.

2.4.2.1 Percepgdo visual

Percepcdo visual € o processamento, em etapas sucessivas, de uma informacdo que nos
chega por intermédio da luz entrando em nossos olhos. Essas etapas sdo: captagdo,

interpretagdo, armazenamento e compreensao racional.

Ao receber o estimulo visual (absorvido pelo cérebro através da visdo), a informagao visual
¢ captada nos seus aspectos morfofisiologicos. A partir dai, o observador interpreta-a de

acordo com uma rede de critérios subjetivos chamado repertorio visual. Este repertorio é
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uma caracteristica singular de cada ser humano e depende de fatores como crenca,

expectativas, necessidades e conhecimentos.

Existiu uma escola de psicologia experimental alem3 na década de 20 chamada Gestalt
(intraduzivel do alemio, utilizado para definir a teoria da percepc¢do visual baseada na
psicologia da forma). Esta escola contribuiu para o entendimento do funcionamento da
percepcdo morfofisiologica de uma imagem no cérebro do observador. Ela atuou
procurando respostas junto ao fato de algumas formas agradarem mais que outras. O que
se descobriu foi que quando se v€ uma imagem, procura-se impor eixos implicitos, criando
mapas estruturais, a fim de organizar a mensagem para que haja equilibrio e com isso

entendimento.

No campo visual, uma verdade sobre a percep¢do da informagdo, citada por Pignatari
(2003), ¢ a de que os homens s6 absorvem aquela informacdo de que sentem necessidade
e/ou que lhes seja inteligivel. A informagdo é passada como uma mensagem, destinada
aquele que tiver interesse (ou necessidade) de conhecé-la. As formas de transmissdo dessas
mensagens dizem respeito a alguns dos sentidos de percepcdo dos seres humanos: tato,
olfato, audi¢do e paladar. Dentre esses, esta dissertacdo trata as relacdes da informacdo no

STPP com a percepgdo visual do usudrio.

No caso do STPP, a percepc¢do visual das informagdes se da através de pontos de parada,
estacdes e terminais (placas, totens, folhetos, mapas, etc) e também através dos veiculos de

condugdo — Onibus, trens, barcos (cores, grafismos, propagandas, entre outros).

2.4.3 Meios de comunicacio

Desde os tempos das cavernas, o ser humano busca um elo com o mundo ao redor. Pinturas
encontradas nas paredes serviam como meio para passagem de mensagens (cenas do
cotidiano, cagadores, animais conhecidos da época, atividades diversas) para as geragdes

futuras.

No inicio, o corpo humano era o tnico meio de comunicagdo. A audi¢do, a visdo, o olfato,
0 tato eram responsaveis por toda recep¢do da palavra, da escrita, da danga, da musica,

entre outras. Depois a tecnologia foi sendo desenvolvida e avangando de forma acelerada,
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com isso, as chamadas comunicagdes elétricas deram origem as telecomunicagdes,
permitindo cobrir longas distancias, alcangcando mais receptores em menos tempo. As
contribuigdes de cientistas de diversas areas possibilitaram o surgimento de meios como a
imprensa, a fotografia, o cinema, a telegrafia, a radiodifusdo, a televisdo e mais

recentemente a internet.

O arsenal de meios de comunicacdo existentes ¢ tdo vasto que alguns autores tentam
classifica-los pelo seu alcance (individual, grupal ou coletivo), pelo tipo de cédigo que
transportam (visuais, auditivos...), por basear-se na projecdo de imagens (por transparéncia

ou por reflexdo). Seguem-se classificagdo dos meios de comunicag@o por alguns autores.

A Tabela 2.3 de Wilbur Schramm (Bordenave ,1983) leva em conta o uso dos meios de

comunicagdo na educagio.

Tabela 2.3: Classificagdo de Wilbur Schramm.

Classificacio Meios
1% geracio Cartas, mapas, graficos, materiais escritos, modelos, quadro-negro,
demonstragdes, dramatizagdes.
2% geracdo Livros impressos, manuais, provas.
gerag
3* geracdo Fotografias, diapositivos, cinema, radio, televisdo.
4 geraciio Maquinas de ensinar (instru¢do programada), laboratorios de linguas,
gerag computadores digitais.

Na Tabela 2.4 de Miguel Moragas Spa (Bordenave, 1983) tem-se uma classificacdo dos
niveis de comunica¢do em que opera o sistema de comunicacdo (nivel interpessoal, local,
nacional e transnacional) e sua relagdo tanto com o nimero de pessoas que sdo necessarias

para sua operagdo como com o numero de pessoas que sio alcancadas pelas mensagens.

Tabela 2.4: Classificacdo de Miguel Moragas Spa.

Classificacéio Definicéio Meios N° de pessoas alcancadas

Nivel de comunicagdo primario e |- Fotocopiadora
interpessoal. Utiliza tecnologia complexa de | - Telefone

Micromeios . . . L De 150 a 3.500 pessoas
emissdo, porém partindo de iniciativas | - Fotografia
emissoras individualizadas. - Gravadores K7
- Emissoras FM
- Imprensa local
Nivel intermediario de comunicacdo onde |- Livros
Mesomeios | estdo inseridos grupos ou organizagdes que | - Revistas De 15.000 a 50.000
pretendem uma cobertura de signo local. especializadas
- Discos

- Televisdo a cabo
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Tabela 2.4 (continuagdo)

Classificacéio Definicéio Meios N° de pessoas alcancadas

- Jornais de
difusdo nacional

- Cadeias de radio
e TV

- Semanarios

- Cinema 35 mm

- Radio de ondas
médias

Nivel que, em um pais de tamanho médio,
Macromeios | coincide com o ambito de cobertura nacional
ou estatal.

De 30.000 a varios milhdes

- Satélites de
comunicagio
Megameios | Comunicagdo difusiva a nivel transnacional. |- Grandes cadeias | Varios milhdes de pessoas
internacionais de
radioe TV

Adicionalmente na Figura 2.2 tem-se o Cone de Dale (Bordenave, 1983), nele os meios de
comunicagdo estdo classificados em relagdo as experi€ncias concretas e diretas dos alunos

de curso de ensino em audiovisual de Edgar Dale no México.

5

_ Ewoursies de campa

— Dermonsiraghes "
e _? i i o .__ _,.,-'"'-.
. Bwperencias damatizadas \
i M LT IR N
/ e Experéndas atidciais — N
. — ey -
i — — . S
— Experiéncias diretas com propdsto o

- l_ionte: Bordenave, 1983
Figura 2.2: Classificacdo de Edgar Dale (Cone de Dale).

Pelas classificagdes mostradas, se vé claramente que muitos sdo os meios de comunicagio
existentes, cada um com tecnologia e caracteristicas proprias. Isso demonstra que o ser
humano conseguiu evoluir de sua forma primitiva de comunicar, a auditiva, para uma

forma visual.
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Pode-se entdo dizer que a comunicagdo ¢ dividida basicamente em dois grandes grupos:

- Comunicacoes oOticas: que chegam até o receptor através da visdo, com a
utilizagdo de imagens estaticas ou dindmicas (sejam desenhos, escrita,
fotografias ou video);

- Comunicacoes acusticas: ¢ aquela que pode ser transmitida através de ondas

sonoras, podendo assim ser ouvida pelo receptor;

No caso especifico da proposta desta pesquisa, sera abordada a comunicagdo oOtica, também

conhecida como “comunicagdo visual”.

E importante destacar que sem um meio ndo existe comunicacio e assim ndo ha como se
passar uma informag¢do. Pignatari (2003) concorda com essa afirmag¢do ao mencionar que
“ndo existe nenhum tipo de informacgao fora de um sistema qualquer de sinais e fora de um

veiculo ou meio apto a transmitir esses sinais”.

2.4.4 Comunicacio visual

Comunicagdo visual ¢ a forma da expressdo através da imagem. Como diz Munari (2001):
“conhecer comunicacdo visual ¢ como aprender uma nova lingua, feita so6 de imagens ”.
Ela ¢ todo meio de comunicag@o expresso com a utilizagdo de componentes visuais, como:

signos, imagens, desenhos, graficos, ou seja, tudo o que pode ser visto.

Espinosa (2002), diz que existe uma ligagdo da comunicacdo visual com o ambiente social
onde se vive:

A comunicagdo visual € observada como a expressdo formal de um processo de
apropriagdo do habitat humano, pelo crescimento dos meios técnicos de
expansdo da visibilidade na sociedade de consumo. Dentro desse enfoque a
forma que os objetos da comunicagdo adquirem torna-se um fendmeno que pode

ser observado nos ambientes urbanos.

Munari (2001) coloca que em certos casos a comunicagdo visual € um meio insubstituivel
de passar informagdes de um emissor a um receptor, porém suas condi¢des fundamentais
de funcionamento sdo: exatiddo das informagdes, objetividade dos sinais, codificagdo

unitaria, e auséncia de falsas interpretagdes.
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Para ele, a comunicagdo visual para existir precisa de dois componentes: a informagdo e o
suporte visual. Sobre suporte visual, ele conceitua como o sinal, a cor, a luz, o0 movimento,
que sdo usados de acordo com quem receberd a mensagem. Sendo assim, o suporte €
definido de acordo com o tipo de informagdo a ser transmitida e o tipo de receptor (suas
condi¢des fisioldgicas, culturais, sociais € econdmicas). Deste modo, constantemente as
pessoas estdo recebendo comunicagdes visuais, podendo delas extrair consideracdes - e

com isso conhecimento - sem usar sequer uma palavra.

O Quadro 2.1 exemplifica alguns usos da comunicagdo visual.

Quadro 2.1: Exemplos de comunicag¢@o visual.

L — - O designer japonés Ikko Tanaka utiliza a
simplicidade visual com uso de simbolos simples para
f—— passar a informagao.
—

(Cartaz Japonés sobre violéncia)

- Uso da comunicagdo visual para venda de produtos,

trabalhando visualmente suas embalagens.

- Uso da comunicagdo em pontos de divulgacdo de

empresas.
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Quadro 2.1 (continuagao)

- Sinalizag¢8o visual do sistema de transporte publico

por 6nibus de Curitiba.

(mapa da linha em uma estagéo tubo).

- Sinalizagio informativa para usuarios de transporte de

onibus em Roma — Italia.

Todo projeto de comunicagdo visual, seja um livro, um outdoor, um cartaz, um projeto de
sinalizagdo visual, necessita de solu¢des adequadas. E em cada caso a busca pela
originalidade e pela inovagdo € essencial para a valorizagdo de cada projeto (Krusser,

2002).

Munari (2001) afirma que as imagens sd@o componentes da comunica¢do visual,
independente de estarem estaticas ou fazerem parte das artes visuais, como por exemplo, o
comportamento de uma pessoa, seu modo de vestir, a ordem ou desordem de um ambiente,
o modo de usar um instrumento, um conjunto de cores ou materiais que transmitem certa

sensacdo como amor ou miséria, até mesmo uma nuvem passando no céu.

Azevedo (1996), em seu livro “Os Signos do Design”, cita que um dos grandes desafios
dos profissionais da comunicagdo visual ¢ a limitacdo do espago que se tem em cada
veiculo de comunicagdo (jornal, livro, outdoor). Para ele uma maneira de elevar o nivel da
informag@o a ser passada, seria impor mudangas no suporte a ser usado, ndo sd em relagdo

ao contetdo, mas também ao meio como objeto.
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A sociedade precisa de informagdo clara e objetiva, necessidade essa, que pode ser
satisfeita pela comunicacdo visual, através de um planejamento grafico visual adequado.
No caso de um sistema de transporte, a comunicacdo visual poderia através de ilustragdes,

textos, cores e espacos tornar uma mensagem mais legivel e agradavel.

2.4.5 Sinalizacio visual

Dentro da comunicagdo visual encontra-se a sinalizagdo visual, ou sistema para orientagao,
que pode ser definida como o dominio de técnicas para desenvolvimento de signos de
adverténcia, pictogramas, setas, tipografia especifica e de cores para obten¢do de cddigos
visuais. Segundo Neto (1993) esses cddigos visuais tornam-se responsaveis pelo répido
entendimento de informagdes e traduzem a hierarquia orientadora, necessaria ao receptor

em um processo de comunicagao.

Neto comenta que o desenvolvimento de SIV esta dentro do espectro de atividades ligadas
a comunicacdo visual e possui elevado grau de complexidade, o que geralmente ndo &
percebido pela analise parcial de seus elementos, como os pictogramas, textos e suportes

fisicos.

Os profissionais envolvidos no processo de sinalizagdo sdo designers, arquitetos e alguns

profissionais de comunicacdo, além do cliente e do usuario.

Sims (1991) é mais especifico ainda, ao dizer que o profissional que trabalha
desenvolvendo, planejando e especificando sistemas de signos e outras formas de
comunicagdo visual é conhecido como pelo nome de designer grafico ambiental e segue

trés premissas basicas em sua atividade de trabalho:
- Assistir os usudrios na negociagdo através do espaco;
- Identificar, direcionar e informar, realgcando visualmente o ambiente;

- E passar seguranga e protecdo ao publico.

Para isso ele analisa os fatores arquiteturais, culturais e estéticos a fim de conhecer as

necessidades do cliente e dos usuarios.
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Todo projeto de sinalizagdo, independente de seu tipo, deve comecar pela definicdo precisa
do que se pretende informar e para quem irad se informar. Afinal, a mensagem visual chega
até o receptor pela visdo, sendo composta pela informacdo e pelo suporte visual (que é o
conjunto de elementos que tornam visivel a mensagem, como por exemplo a textura,

forma, estrutura, médulo, movimento, cor, contraste, tipografia, etc).

S6 para exemplificar como cada item (informacdo e suporte visual) tem sua importancia na
percep¢do de um projeto de sinalizag@o, cita-se um caso no Sistema de Transporte Publico
por Onibus, onde usudrios sem instru¢do ou com problemas de visdo conseguem pegar o
onibus que desejam apenas pela cor do veiculo, o que demonstra o uso da cor como
componente da informagéo.

2.4.5.1 Categorias de sinalizagdo visual

Segundo Sims (1991) existem seis categorias de sinalizagdo (mostradas no Quadro 2.2):

Quadro 2.2: Categorias de sinaliza¢do

- Orientacional: utilizada para localizar os
usuarios dentro de um ambiente. Aqui se incluem
mapas, plantas e vistas explodidas do ambiente,

pontos de referéncia do local;

- Identificacional: ¢ utilizada para indicar onde fica
determinada empresa ou negdcio (fachada de
edificio, porta de estabelecimento) e também
locais de determinada atividade (como por

exemplo area de fumantes);
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Quadro 2.2 (continuagio)

Direcional: ¢ também conhecida como
ferramentas de navegacdo por indicarem dire¢des
a serem seguidas, como por exemplo em
aeroportos informando a direcdo dos portdes de

embarque;

Informacional: utilizada para, assim como em
catdlogos  impressos ou  folders, trazer
informagoes sobre assuntos especificos, como por
exemplo: hora de abertura de um estabelecimento,
ou procedimentos a serem seguidos em

determinados locais, entre outros;

SAYERLACKIS.

PARA OPERAR OS EQUIPAMENTOS
DESTE SETOR E OBRIGATORIO O
USO DOS SEGUINTES EPT'S

Regulatéria: sinaliza informagdes de ordem,
conduta ou proibicdo definidas através de
regulagdes locais, como por exemplo sinalizagido
de siléncio em hospitais, informagdo de
adverténcia para prote¢do de pessoas (como mar

perigoso, beco sem saida, entre outros);

Ornamental: ¢ o tipo de sinalizagdo usada para
embelezar a aparéncia ou o efeito geral de um
ambiente ou de seus elementos individuais, por

meio de faixas, bandeiras, placas comemorativas.
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Ja Neto (1993), cita a divisdo dos sistemas de sinaliza¢do em duas categorias: sinalizacdo
para espagos abertos e sinalizagdo para espagos fechados. As sinalizagdes para espagos

abertos se subdividem em:

a) Sinalizacio viaria e urbana: tem por finalidade regulamentar, interditar,
advertir, garantir seguranga, informar perigo e direcionar fluxos de veiculos. Na

Figura 2.3, encontram-se alguns exemplos dessa sinalizagao.

Figura 2.3: Sinalizagdo viria e urbana.

b) Sinalizacdo de servicos: indicacdo de equipamentos urbanos, transporte

coletivo e servigos publicos (Figura 2.4).

Figura 2.4: Sinaliza¢do na entrada do Metré de Gayenmae e Kitaayese — Japao.

c) Sinalizacio turistica e auxiliar: indicacdo de locais e equipamentos esportivos,
equipamentos de lazer, parques e jardins, ciclovias, entre outras. A Figura 2.5

traz dois exemplos de aplicagdo.
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Figura 2.5: Sinalizagdo de divulgagdo do Pan no Rio de Janeiro e sinalizagdo de pontos

turisticos.

Jé as sinalizagdes para espagos fechados, possuem as seguintes classes:

a) Sinalizacio de seguranca: utilizada para informar situagdes que oferegam risco
a saude e a seguranca das pessoas que transitam por determinados locais como

fabricas, edificios, residéncias. Abaixo dois exemplos de aplicagdo.

==l | ATENCAD

Figura 2.6: Exemplos de sinalizacdo de seguranca.

b) Sinalizacio de orientagdo: destinada a orientar as pessoas dentro de prédios e

edificios, como aeroportos, hospitais e prédios publicos.
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Escada Escada rolante

Figura 2.7: Sinalizagdo de orientacdo interna.

2.5 COMPONENTES GRAFICOS DE UMA SINALIZACAO VISUAL

Um projeto de sinalizagdo visual ¢ composto de componentes graficos, que juntos se
transformam em um meio de comunicag@o visual gragas a aspectos como estética, clareza e
objetividade, permitindo assim transmitir informagdes uteis sobre o ambiente no qual se
insere. Os componentes graficos podem ser definidos como sendo o conjunto de elementos

visuais que tornam visivel a mensagem.

Para o melhor entendimento de um projeto de sinalizagdo visual, seguem-se explanacdes
sobre seus principais componentes graficos. Por serem assuntos abrangentes e com
ramificacdes em areas diversas como: design, arte, historia, fisica e psicologia (entre
outras), buscaram-se, na medida do possivel, direcionar as explanagdes para a area dos

transportes.

2.5.1 Texto

Viérios termos sdo usados por especialistas das areas de comunicagdo e design ao se
referirem ao conjunto de letras e nimeros que representam o idioma, como por exemplo:

fonte, tipo e face. Porém o mais usado € pura e simplesmente o termo “alfabeto”.

O alfabeto, segundo Ribeiro (1993), é a representacdo grafica da lingua, que por sua vez é

a expressao falada ou escrita do pensamento humano.
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Visualmente, a disposi¢cdo das letras do alfabeto formam palavras, que por sua vez formam
frases, que se tornam mensagens (que ficam registradas em meios especificos como, por

exemplo, o papel).

2.5.1.1 Categorias de Alfabeto

Follis e Hammer (1988) consideram a existéncia de aproximadamente mais de cinco mil
tipos diferentes de alfabetos atualmente, mas todos se encaixam dentro de uma das quatro

categorias mostradas na Tabela 2.5:

Tabela 2.5: Categorias de Alfabeto.

Categorias Exemplo
Serifada: Albrecht
Sao identificadas por pequenas linhas que cruzam o final das partes FrancRuef
principais da maioria das letras. Times
Sans serif (sem serifa): Helve tlca
Aquelas que ndo possuem as pequenas linhas cruzando as letras
como a anterior. Em sinalizagio sfio as mais legiveis pela Avant Garde
simplicidade da forma, possuindo desenho geométrico fechado. En g ravers
Tendem a criar um visual limpo, porém moderno ao mesmo tempo.
Transicional
Possuem visual mais classico que as Serifadas e sdo mais legiveis Optlma
como as Sans Serif.
Decorativa Sto p
Sd0 as que ndo se encaixam nas categorias anteriores. Elas oferecem Schuaben
pouca legibilidade, tendo que ser bem largas para permitirem leitura.
Sua aparéncia cria um visual Ginico. Futura BIaCk

Fonte: Sims (1998)

A Figura 2.8 mostra os componentes de uma letra, para um melhor entendimento do termo

”serifa”.

Base e

Trave
. >

Figura 2.8: Componentes de uma letra.
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No entanto, Niemeyer (2001) traz em sua obra a classificacdo das familias de alfabeto
adotada pela Association Typographique Internationale (Atypl) conhecida como
Classificacdo Vox/Atypl que divide os alfabetos em sete classes (com suas respectivas

subclasses) conforme Tabela 2.6.

Tabela 2.6: Classificacdo Vox/ATypl.

Categorias Exemplo
Venetian
Romanos: Garamond
Divididos em cinco subclasses: humanistas, geraldos, transicionais, Baskervile
didones e mecanizados. BOdOI‘]i
Courier
Franklin
Lineares: Futura
Sdo tipos sem serifa. Subdivide-se em grotescos, geométricos, Arial

neogrotescos, humanisticos, .

Optma

Incisos:

FrizQuadrata

Sédo tipos que possuem semi-serifa.

Manuais:

Benguiat

BrushScript

Decorativos: parecem mais desenhados do que escritos. Brush tem
inspiracdo na letra cursiva.

Manuscritos:

Script

Imitam a cursiva comum ou formal.

Goticos:

Tiranti

Texturizados: foram usados na Biblia. Rotundos: terminagdes
retangulares, mas estruturas com curvas marcantes.

Fonte: Niemeyer (2001)

2.5.1.2 Legibilidade

A escolha do tipo de alfabeto € importante dentro de um projeto de sinalizag¢do visual pois
grande parte da informagdo a ser passada envolve textos que deverdo ser lidos pelas
pessoas. Nesse sentido, a alfabeto deve permitir boa legibilidade e acuidade visual, a fim

de garantir rapida percepgdo da informacdo e minimo cansago visual aos olhos.

Segundo Follis ¢ Hammer (1988), em algumas situacdes, como em terminais de
aeroportos, servicos de estacionamento, e outras areas de transporte, ¢ importante que a

informagao seja passada de forma limpa, pois muitas vezes precisam ser lidas rapidamente
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(por exemplo motoristas dirigindo dentro de estacionamentos, pessoas andando apressadas
para pegar o voo em aeroportos). Nesses casos tem-se como exemplo o uso de fontes como

a Univers, a Grotesque e a Futura (Figura 2.9), que privilegiam o aspecto funcional a frente

do aspecto estético.

ABCDEFGHIJKLMN
OPQRSTUVWXYZ&
abcdefghijklmn

opgrstuvwxyz
$1234567890

Figura 2.9: Grafia do alfabeto Futura.

A fonte Helvética é muito usada em projetos de sinalizag@o por sua leitura ser muito facil e
rapida. Foi usada inicialmente por profissionais da sinalizagdo na Suica, adaptada
atualmente em projetos pelo mundo (como nos metrds de Nova lorque, Amsterdam, Rio de
Janeiro, Sao Paulo e Brasilia). A popularidade do seu uso deve-se principalmente a sua alta

legibilidade e simplicidade.

A Figura 2.10 traz o alfabeto da fonte Helvética Médium, considerada de extrema

legibilidade e aparéncia contemporanea.

ABCDEFGHIJKLMN
OPQRSTUVWXYZ&

abcdefghijklmn
opqrstuvwxyz

$1234567890

Figura 2.10 : Helvética Médium, uma das fontes mais usadas em sinalizacao.
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Outro fator considerado importante para garantir a legibilidade de informagdes
transmitidas é a grafia de textos em caixa alta (maitsculo) e caixa (baixa) combinadas

entre si.

2.5.2 Imagem

Em um projeto de sinalizagdo visual, como na maioria dos projetos de comunicacdo visual
e design, a utilizagdo de imagens pode melhorar muito a percep¢do do usuario em relagdo a
algum tipo especifico de informagdo. Em metros, por exemplo, a imagem de um mapa das
linhas pode ser a maneira mais clara de mostrar por quais estagdes os trens passam e em
quais estagdes muda-se de uma linha para outra ou se faz transbordo para outro meio de

transporte.

O uso de imagens favorece a estética visual e o equilibrio em uma sinalizag¢do visual, pois
acrescenta, de certo modo, conteudo visual agraddvel a informacdo textual que ¢ sempre

componente essencial em sinalizagao.

Segundo Archela (1999), a teoria da informagao mostra que:

Quando a quantidade de informacdo fornecida por unidade de superficie
perceptiva ndo é muito grande, a imagem ¢ percebida num instante, como uma
totalidade, um répido lance de olho sobre os detalhes subjacentes. Se, pelo
contrario, a mensagem visual ¢ muito densa, muito complexa, a visdo ¢ levada a
explorar a imagem, isto &, a fixar um certo nimero de pontos, memoriza-los, até

ser capaz de efetuar a integragdo necessaria.

2.5.2.1 Tlustragdo

Segundo Pinho (1991) ilustracdo ¢ qualquer imagem que possua como objetivo expressar
uma mensagem, servindo para reforgar a atencdo, a credibilidade e a compreensdo do texto
a sua volta. Ela se torna dispensavel se ndo cumprir o objetivo de aumentar o rendimento
do texto. A ilustragdo ¢ util para: uma rapida compreensdo da mensagem, falar com todo

tipo de pessoas, atrair a atengao.
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Mapas sdo exemplos de tipo de ilustracdes usados com freqii€ncia na area de transportes,
pois permitem que o leitor visualize os espagos, proximidades ou distanciamentos entre

lugares ou outros dados.

A Figura 2.11 traz um exemplo de aplicacdo de ilustracdo em uma revista, onde percebe-se
o enriquecendo visual conseguido, provavelmente para enfatizar o texto exposto,

explicando o contetido, chamando a atengdo do leitor.

Figura 2.11: Uso de ilustragdo em revista.

Na Figura 2.12 tem-se como ilustragdo um mapa mostrando caracteristicas rodovidrias
entre Belo Horizonte e Sdo Paulo, bem como a localizagdo de aeroportos nas regides

lindeiras.

BELO HORIZONTE

=V L]

ITAJUB

Figura 2.12: Exemplo de uso de mapa na area de transportes.
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2.5.2.2 Simbolos

Os simbolos sd3o formas que servem para expressar funcdes e operagdes sem recorrer ao
uso de letras ou palavras. Eles possuem formas geométricas que sdo associadas a uma
idéia. Uma simples seta, por exemplo, pode indicar um caminho a seguir ¢ o desenho de
uma buzina cortada por uma cruz pode indicar a necessidade de siléncio em areas proximas

a um hospital.

Entre os simbolos muito usados em comunica¢do visual, temos os pictogramas. Eles
representam objetos ou conceitos por meio de ilustracdes, tendo como base o
reconhecimento dos objetos associados com uma idéia que precisa ser comunicada. Por
exemplo, a representacdo de uma mala pode identificar uma éarea de recuperacdo de
bagagem. Atualmente, o uso de pictogramas tem sido muito freqiiente na sinalizacdo de

locais publicos.

O Quadro 2.3 traz alguns exemplos de pictogramas utilizados nas areas de esporte,
transporte e servigcos, incluindo pictogramas coloridos feitos especialmente para
representar as modalidades esportivas nos Jogos Pan-Americanos do Rio de Janeiro em

Julho de 2007.

Quadro 2.3: Exemplos de pictogramas.

7 1E LRI S A L
OICISICIO
El=E4
AP
AR EEE Al
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2.4.2.2 Setas

Sdo provavelmente os simbolos mais conhecidos e utilizados. Por anos vém sendo
utilizadas como indicador direcional, isso deve-se principalmente por quebrarem as
barreiras da linguagem, sendo mais flexiveis e requerendo menos espago que um indicador
verbal como “vire a esquerda” ou “suba as escadas logo a frente). A Figura 2.13 mostra
setas desenvolvidas pelo escritorio Cauduro-Martino para o Metrd-SP (Longo Junior,

2007)

Figura 2.13: Setas desenvolvidas para o Metro-SP.

Existe uma grande variagdo de formatos de setas, podendo estas serem tragadas de acordo
com a fun¢d@o bdsica a qual se destina (indicagdo da dire¢do a ser seguida). Fatores como
velocidade, cor da seta, do fundo e dngulo de visdo sdo alguns dos efeitos que precisam ser
levados em consideracdo na escolha de um determinado formato de seta para uso em
determinados tipos de situagdo onde se faga necessario o uso da mesma. A Figura 2.14 traz

alguns desenhos diferenciados de setas.

Figura 2.14: Tipos diferenciados de setas.
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2.5.3 Cor

Um importante aspecto para a comunicagio € a cor. Boas cores sdo essenciais para que um

trabalho visual seja profissional e sofisticado. Cada tendéncia pode ser facilmente seguida.

A cor ¢ uma sensagdo percebida pela visdo e interpretada pelo cérebro, sendo causada pela
reflexdo dos raios luminosos ao incidirem em nos objetos. Ela se apresenta em diversas
situagdes do cotidiano, funcionando como informagdo, em conjunto com outros elementos

da linguagem visual (Pedrosa, 2005).

Dondis (2003) considera a cor como sendo “uma fonte de valor inestimavel, impregnada
de informagdo”, sendo ainda “uma das mais penetrantes experi€éncias visuais” que se pode

compartilhar.

Para Amantini et al. (2002) apud Pedrosa (2005) a cor ndo ¢ simplesmente uma
propriedade estética em sua aplicabilidade, mas também em seu poder cognitivo, sendo
uma ferramenta utilizada para identificar os elementos que devem atrair atengdo,

interagindo com o usuario.
2.5.3.1 Mistura de Cores
Golding e White (1997) explicam que a mistura de cores envolve dois fendmenos
extremamente diferentes: a mistura da luz projetada (combinagdo aditiva) e a mistura de

pigmentos (combinagdo subtrativa).

Combinacio aditiva de cores

A luz pura é composta de diversos comprimentos de onda de cores. Golding e White
enfatizam que as pessoas geralmente sdo ensinadas que os comprimentos de onda
primarios sdo o vermelho, amarelo e o azul, porém ¢ correto afirmar que os comprimentos
de onda primarios da luz sdo o vermelho, verde e azul (conhecidos internacionalmente
como red, green e blue ou simplesmente RGB). Quando essas cores combinam seus
efeitos, ou seja, seus comprimentos de onda se sobrepdem, elas originam as cores aditivas.

Combinando aos pares essas trés cores, produz-se:
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- Ciano (verde ¢ azul);

- Magenta (azul e vermelho) e;

- Amarelo (vermelho e verde);

- Para conseguir-se a luz branca pura novamente, basta misturar as trés cores

novamente.

Combinacdo subtrativa

A combinagdo subtrativa considera a absor¢@o e a reflexdo da luz por varios materiais.
Quando a luz branca pura atinge um objeto, esse absorve parte dos comprimentos de onda
da luz, refletindo outros. As cores primarias da combinacdo subtrativa s3o o magenta, o

amarelo e o ciano.

Golding e White colocam ainda que o termo cores subtrativas origina-se do fato de que
« . . . .

quando mistura-se pigmentos eles combinam a quantidade de cores que absorvem,
diminuindo o numero de comprimentos de onda que refletem”. Combinando essas trés

COores €m parcs, formam-se:

- Vermelho (magenta e amarelo);
- Verde (amarelo e ciano) ¢;
- Roxo (ciano e magenta);

- Para conseguir-se o preto intenso, combinam-se as trés cores.

Sdo exemplos de equipamentos que trabalham com a combina¢do aditiva de cores: o
projetor de filmes, a televisdo e o monitor de computador, por usarem luz projetada. Ja os

materiais impressos sdo exemplos de uso da combinag@o subtrativa.

O Quadro 2.4 mostra visualmente as combinacdes aditivas e subtrativas, trazendo ainda um
disco de cores subtrativas mostrando a combinag@o entre as cores a partir das trés cores
basicas (ciano, magenta, ¢ amarelo). Nos sistemas das industrias graficas acrescenta-se
ainda a cor preta como combinagdo subtrativa para se obter tons mais escuros ou mais
claros (dependendo da porcentagem de preto envolvida na combinagdo), deste modo o

sistema de cores que usa a combinagdo subtrativa ¢ conhecido como CMYK, que
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representa justamente as cores (em inglés) envolvidas no processo (Cian, Magent, Yellow e

blackK).

Quadro 2.4: Sistemas de cores

- Modelo da combinagdo aditiva de cores,
luzes projetadas (RGB — red, green e
blue).

- Modelo da combinagdo subtrativa de
cores, mistura de pigmentos (CMY —

cian, magent e yellow).

- Este disco representa a as relagdes entre
as cores na combinagdo subtrativa de

cores (CMY).

Fonte: Golding e White (1997)

Um fato interessante € que as cores primarias da combina¢@o subtrativa s3o as cores

secundarias da combinacdo aditiva.
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2.5.3.2 Cores e tons

Segundo Ribeiro (1993) a aparéncia da cor se caracteriza por trés valores distintos, sendo

eles:

a)

b)

Tonalidade: caracteristica qualitativa de uma cor, que se especifica com os
termos azul, vermelho, verde, amarelo. E o efeito produzido pelo suavizamento
ou escurecimento de uma tinta pela adicdo do branco ou preto. Pode-se dizer,
também, que ¢ a gradacdo de uma cor, ou matizes diferentes por que pode
passar uma cor, partindo-se do mais claro até o mais escuro, ou vice-versa.
Luminosidade: capacidade de reflexao da luz, que depende da quantidade de
preto ou gris que contém e faz com que uma cor se aproxime mais ou menos do
branco (luminoso) ou do preto (escuro).

Saturacfo: caracteristica quantitativa de uma cor. Considera-se mais saturada,
a cor que menos branco ou preto contiver, ou quanto mais pura for. Quando
uma cor s¢ encontra em sua maxima for¢a ¢ ndo contém nenhuma fra¢do de
branco e preto se diz que tem saturagdo maxima. Por exemplo, o rosa é menos

saturado que o vermelho porque contém branco.

2.5.3.3 Simbolismo das cores

Segundo Golding e White (1997), as cores podem no inconsciente do homem ser

associadas a simbolos. Varias pesquisas mostram os aspecto psicoldogico das cores que

podem afetar a percep¢do do usuario ao observar um algo colorido.

O Quadro 2.5 traz, para um melhor entendimento do assunto discutido pelos autores, a

representacdo do simbolismo de seis cores basicas (vermelho, laranja, amarelo, verde, azul

e magenta), além do branco e do preto.

Quadro 2.5: Cores e seus simbolismos.

- Vermelho

- Percebido rapidamente pelo olhar, chamando aten¢@o do
observador. Denota uma cor associada ao fogo, calor intenso,
paix@o arrebatadora, for¢a e coragem. Ele também pode ser
associado ao sangue, se tornando a cor do martirio, do
sacrificio, e da bravura. Em sinalizagdes de adverténcia é a
cor utilizada para chamar atengio, indicar perigo e restrigao.
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- Quadro 2.5 (continuago)

- Uma cor de dificil contemplagio, possuindo for¢a incomum e
ligeiramente intensa. Possui grande ocorréncia na natureza
estando associada a madeira e sujeira, por ser um matiz da
terra.

- Laranja

- Puro ¢ ligado ao sentido de riqueza e nobreza, sendo uma das
- Amarelo cores mais brilhantes e intensas. Associado também ao sol e,
consequentemente ao calor.

- Normalmente associada a vida, natureza, juventude e vigor,
advindo da sua predominancia durante a primavera.

- Verde Relaciona-se também com o sentido de esperanca, disposi¢do

e abundancia. Em sinalizagdo de transito estd ligada a

permissdo de seguir viagem.

- Uma cor ao céu e ao sentido divino. Considerada uma
tonalidade fria, caracteriza o frio, a depressdo, melancolia e
tristeza profunda

- Azul

Nao tem conotagdo prépria, sendo uma das mais dificeis de
se caracterizar. Quando tingido de vermelho, ou amarelo
diversifica seus sentidos com conotagdes que levam da
imortalidade aos elementos noturnos.

- Magenta

- Retrata aspectos de inocéncia, pureza, sinceridade, amizade.

- Branco RSN - L 1
Em sinalizagdo est4 ligado a composi¢des limpas.

- A antitese do branco, por conseguinte significa depressdo e
Preto escuriddo, associado também a atividades suspeitas. Utilizado
para reforcar e contrastar com o branco em composi¢des

visuais.

Fonte: Golding e White (1997)

2.5.3.4 Considera¢des finais sobre cores

- Munari (2001), diz que um objeto, feito para ser utilizado por um longo tempo,
deve possuir cor opaca e neutra, para se evitar reflexos da luz, que causam o
cansago da vista do observador.

- O uso indiscriminado de varias cores juntas pode ter um efeito negativo ou de
distracdo, afetando a reagdo do usuario em relagdo as informagdes.

- Uma forma (um objeto, um texto, etc.) pode reforgar-se sem aumentar e, vice-
versa, por meio do emprego adequado das cores (Ribeiro, 1993).

- E importante mencionar que o poder de excitagdo, o valor como estimulante da
aten¢do, que uma cor provoca, ndo dependem unicamente de sua tonalidade,
claridade ou saturagdo proprias, mas também da superficie que ocupa e das

cores vizinhas (sobretudo do fundo).
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2.5.4 Layout

Atualmente, ndo ¢ raro encontrar-se projetos graficos em que seus componentes
encontram-se espalhados por todo os lados, demonstrando uma tentativa, mal sucedida, de
aproveitamento do espaco vazio disponivel. Essa experiéncia passa para o observador uma
desorganizag@o, uma montagem confusa e sem clareza, prejudicando a sua percepcdo da

informag¢do que inicialmente deveria ser passada.

A forma como os componentes graficos sdo montados, ou seja, a maneira como esses
elementos sdo organizados dentro do espago vazio a ser preenchido € o que se caracteriza
como “layout”. A tradugdo da palavra para o portugués a coloca como “diagramacio”.
Segundo a INSER, empresa especializada em publicidade em midias eletronicas, /ayout é a
“disposi¢do dos elementos de um projeto grafico” e segundo o Manual de Redagdo da
Editora Globo, diagramacdo ¢ a “adequag@o dos textos, desenhos, graficos e fotos numa

pagina, de acordo com os padrdes visuais da publicagdo” (Ribeiro, M. R., 2007).

Pode-se dizer ainda que o layout depende de como se compdem os elementos dentro do
espaco disponivel para desenvolvimento de um projeto grafico. Com isso a composicao ¢é
um fator a ser considerado nesse desenvolvimento. Para Ribeiro (1993) composi¢do € o
resultado da melhor organizacdo (combinagdo) dos elementos e suas relagdes, distribuindo

os elementos integrantes de um projeto grafico.

Hurlburt (1986) considera que “nenhum estado da forma no design grafico pode ser
considerado completo sem uma analise do espaco que ela ocupa. E neste ponto que comeca
o design, que se realiza a acdo”. Com isso, pode-se afirmar que a composi¢do do espaco

deve ser analisada de modo a encontrar-se uma solucdo adequada para cada necessidade.

Ja Dondis (2003) cita que um projeto grafico precisa representar e revelar o fim ao qual se
destina, ndo apenas através de palavras e simbolos mas da sua composig¢ao total. Segundo o
autor, existem técnicas visuais combindveis e interatuantes que podem oferecer uma
grande variedade de meios para uma boa composi¢do (expressao visual do contetido). Cada
técnica existe como abordagens desiguais e antagOnicas do significado, por exemplo:
equilibrio e desequilibrio. Elas estdo ligadas ao controle dos componentes graficos que

resultam na configuragdo do contetido e na elaboragdo da mensagem.
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O estudo dessas técnicas faz-se importante, principalmente no momento do
desenvolvimento de uma proposta de projeto grafico, podendo serem usadas na melhoria
da composicdo visual, buscando um /ayout mais aprimorado. No caso desta dissertagdo o
projeto grafico serd a proposta de um Sistema de Informagdo Visual, onde técnicas como

as de equilibrio e de neutralidade, entre outras, podem ser de grande ajuda.

As técnicas descritas por Dondis, por serem de numero consideravel, se encontram no
Apéndice A, onde foram colocados inclusive imagens exemplificando visualmente cada

uma das técnicas citadas.

2.5.4.1 Poluigdo visual

De acordo com Espinosa (2002), a polui¢ao visual é considerada como uma relagdo entre a
ordem ou a desordem no uso do espaco, podendo-se levar a discussdo em termos de modos

de leitura.

Na leitura discreta, ordem ou desordem sdo vistas como termos limites de uma escala que

vai de ordem para desordem da seguinte forma:

a) Categoria “ordem”: ha niveis de mais ou menos ordem, onde, a leitura ou
apreensdo de uma informagdo tende ao maximo de legibilidade;
b) Categoria “desordem”, na qual a possibilidade de sele¢do da informagdo tende a

zero, impossibilitando qualquer forma de visibilidade.

Pensando-se também em uma leitura analogica de padrdes (modos de agrupar elementos
visuais) com as categorias de “ordenados” e “desordenados”, a questdo de leitura desloca-

se para fatores como aceitacdo ou rejeicdo, empatia ou entropia, inclusdo ou exclusdo.

Pode ser considerada ainda como sendo o efeito causado pelo uso de um nimero excessivo
de elementos visuais em um unico lugar. Por exemplo: o uso de muitas fontes diferentes,
uso desordenado de elementos, distribuicdo inadequada dos componentes, uso exagerado

de cores.
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2.6 ESTRUTURA DE ANALISE DE COMPONENTES (FRAMEWORK)

Durante o processo de pesquisa sobre temas relacionados a componentes de sistemas
visuais, encontrou-se um meétodo de estrutura descritiva, conhecido como Framework, que
possui a finalidade de identificar aspectos visuais (componentes) de um sistema grafico,
através de uma analise detalhada da estrutura do conteido presente na interface visual,

permitindo a comparag@o dos componentes de sistemas diferentes.

O método Framework ¢ uma estrutura de andlise originalmente proposta por Dyson (1995)
apud Souto (1998) para analisar programas multimidia de museus, verificando os
componentes de cada um e suas principais caracteristicas, permitindo comparar o0s
componentes de sistemas diferentes. Souto (1998), adaptou a estrutura para seu projeto de

pesquisa (analise de softwares multimidia para aprendizagem de idiomas).

A estrutura Framework foi desenvolvida para ser usada em softwares multimidia dividindo
as caracteristicas dos mesmos em dois grupos: caracteristicas globais e operacionais usadas
nessa ordem para separar o conteudo e apresenta¢do do sistema. As caracteristicas globais
descrevem o material incluido no sistema, seu proposito e o género de seu uso, sendo suas

principais caracteristicas: titulo, contetido, fungdo e formato.

As caracteristicas operacionais definem o modo como o material é apresentado, dando
especificagdes técnicas e de design. Suas principais caracteristicas (no caso de softwares
multimidia para museus) sd@o: nimero de usuarios, tipo de usudrio (publico alvo), entradas,
saidas, modo visual (formas visuais e apresentagdo da informag¢do), modo de audigdo,
ferramentas operacionais de auxilio, estrutura de navegagdo (organiza¢do da informagao) e
controle (facilidades para interagir com o objeto). A estrutura desenvolvida por Souto

(1998) adaptada de Dyson (1995) se encontra no Apéndice B.

Basicamente a estrutura é feita definindo-se os componentes presentes no sistema (por
exemplo “icone”), em seguida lista-se suas caracteristicas (nesse exemplo: representagdo,
tipo, desenho, cor, tamanho) e entdo para cada caracteristica enumeram-se todas as opgdes
possiveis de uso (aplicagdo). Nao sera mostrada aqui toda a estrutura desenvolvida por
Souto (1998), porém tem-se na Tabela 2.6 a defini¢do de caracteristicas para o exemplo

citado neste paragrafo.
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Tabela 2.7: Estrutura descritiva para o componente icone.

Caracteristicas Representacio Tipo Desenho Cor | Tamanho
Pictorial
Caracteres alfanuméricos | Icone puro s 1-2 | Pequeno
~ B ‘ Simétrico i
Opcoes possiveis | Abstrato Icone Assimétrico 3-4 | Médio
Diagrama explicativo 256 | Grande
Combinagao dos anteriores

Fonte: Souto (1998)

Conforme citado por Souto (1998) a Framework original de Dyson possui 14
caracteristicas: titulo, conteudo, formato, componentes visuais, modo de sonorizagao,
ferramentas operacionais, niveis de navegagdo, funcdo, numero de usudrios,
armazenamento, entrada e saida, dimensao fisica/localizagdo, tamanho do monitor, angulo

do monitor em relagdo a vertical, tamanho do monitor e caracteristicas de impressao.

Sendo a Framework uma estrutura que trabalha com componentes graficos, existe a
possibilidade de adaptacdo da mesma para a analise € comparagdo também de SIV no

ambito do usuario de transportes.

Seguem-se algumas consideragdes importantes a respeito de alguns componentes graficos
de um SIV em transportes, cujos conceitos se encontram nesse capitulo e que poderdo
fazer parte do método de andlise Framework na aplicacdo da metodologia proposta nesta

dissertacao.

- Componente texto: faz-se presente em todo processo de comunicagdo visual,
mesmo sendo possivel passar sensagdes, sentimentos e informagdes através
apenas de imagens. Como para o STPP as informacdes de que o usudrio
necessita dizem respeito & nomenclaturas das linhas e itinerarios, além dos
numeros usados para representar os horarios, é quase impossivel ter-se um SIV
sem a utilizagdo de textos explicativos ou nominativos.

- Componente imagem: tem como funglo representar visualmente uma
situag@o, uma explicacdo ou uma atitude. Seja através de fotografias, graficos,
mapas ou ilustragdes.

- Componente fundo: ¢ justamente a base onde serdo langados todos os outros

componentes por cima, com isso ele ¢ incluido na estrutura para verificar-se se
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0 mesmo contribui positiva ou negativamente na percepcdo dos outros
componentes, melhorando ou atrapalhando o usudrio em sua leitura e
visualiza¢do de um SIV.

Componente pictograma: geralmente esta ligado diretamente aos sistemas de
sinalizacdo, principalmente para simplificar as sinalizagdes, como por exemplo
o pictograma masculino e feminino que geralmente sdo usados nas entradas
dos banheiros, eles passam a informacdo de forma direta e sem a necessidade
de vinculagdo a algum idioma especifico, se tornando uma linguagem universal
em alguns casos.

Componente mapa: ¢ a imagem usada para possibilitar a localizacdo de
pontos especificos do STPP, informando areas lindeiras, mapa de rede ou
esquema de linha. Por serem geralmente baseados em planta baixa ou vista
aérea, encontram muitas vezes em sua representacdo o problema de representar
varios pontos ao mesmo tempo em um pequeno espaco disponivel. Muitas
vezes um desenho esquematico possibilita melhor entendimento que um real.
Componente tabela de horarios: este componente foi incluido com a
finalidade de verificar-se a o modo de apresentagdo dos horarios da rede,

horérios de partida, horarios particulares dos veiculos nos modos de transporte.
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3 SISTEMA DE INFORMACAO AO USUARIO

3.1 APRESENTACAO

Este capitulo trata especificamente de conceitos relacionados a um “sistema de informacao
ao usudrio”, suas caracteristicas, os grupos de usudrios de transporte e suas necessidades de

informag@o, além dos condicionantes necessarios para sua implantagao.

Inicialmente faz-se necessaria uma explicagdo do que vém a ser “sistema”. Segundo Xijun
(2001), um sistema ¢ “um conjunto de elementos ou componentes que interagem para

atingir um objetivo”.

Meneguetti (1999) apud Xijun (2001), descreve sistema de informag¢do como sendo um
conjunto de elementos ou componentes inter-relacionados que t€ém por objetivo a coleta, o
armazenamento ¢ o tratamento das informacdes. Essa defini¢do é muito usada na area da

computa¢do, dando énfase principalmente a banco de dados.

Para o usuario de transportes, um sistema de informagdo possibilita o acesso as
informagdes que podem auxiliar em seu deslocamento, satisfazendo suas necessidades
especificas como: tempo de espera na parada, itinerario de uma linha, localizagdo de

pontos de embarque, entre outros.

3.2 CLASSIFICACAO DOS SISTEMAS DE INFORMACAO AO USUARIO DE
TRANSPORTE

Segundo Schein (2003), ¢ na “acdo teodrica que se escolhe qual o tipo e conteudo da
informag@o e o seu correspondente grupo alvo de usudrios”. Sendo assim, Schwarzmann
(1995) apud Schein (2003) propde uma classificagdo que traga diferencas nos aspectos de

Grupo Alvo, Sistema de Cobertura, Status e Caracteristica de Informagao, como segue.

a) Grupo Alvo — os grupos de usudrios sdo segmentados de acordo com o
planejamento e propdsitos estabelecidos, com isso, grupo alvo ¢ definido como
a quem as informagdes sdo enderegadas, e estdo arranjados de tal modo que sdo

os unicos beneficiados com a informagado e estdo freqiientemente relacionados
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b)

com o lugar onde as informagdes sdo disponibilizadas. Estes grupos alvos sdo

classificados como:

- Usuarios de transporte privado — informacao dada diretamente ao motorista;

- Usuarios de transporte coletivo — grupo alvo de interesse do estudo, pois se

dirigi aos lugares onde exista de algum modo o envolvimento com o
transporte coletivo, seja em paradas, veiculos, terminais, tabela de horéarios,
entre outros, que podem ser disponibilizados em qualquer ponto ou meio;

- Demanda de transporte sem meio agregado — atendimento a toda demanda

de trafego, exemplo radio de trafego;

Sistema de cobertura — é uma parte do sistema de trafego sobre o qual a
informagdo € colocada ou onde ecla é detectada. Quando um sistema de
informagdo abrange uma parte do sistema de cobertura, a informagdo fornecera
conhecimento sobre esta parte. Diferencia-se do grupo alvo pelo fato de ndo ser
informag¢do que aconselha o usuario, que pode ao receber uma informagao
desfavoravel sobre o seu meio de transporte, tomar uma decisdo para utilizar

outro meio. Divide-se em:

- Rede de transporte privado;
- Rede de transporte coletivo;

- Rede sobre o trafego em geral.

¢) Status — indica as condi¢des de deteccdo e fornecimento da informacao:

- Estéatico — informagdes que em curto prazo ndo se modificam. Como por
exemplo: rotas do sistema de transporte publico coletivo, planos especificos
de viagem,;

- Quase dindmico — ¢ um estado de informagdo através do qual o estado da

verdade serd continuamente verificado, através de fontes externas como por
exemplo através de radio de trafego, onde o estado do trafego pode ser
monitorado;

- Dindmico — ¢ uma deteccdo continua do estado através do sistema, com
fornecimento pontual da informag¢do para o estado atual. Um exemplo € o

sistema britanico Trafficmaster que monitora a velocidade e densidade do
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trafego através de sensores infravermelhos que sdo enviados a uma central,

interpreta os dados e envia a analise a pagers e displays informando por

exemplo congestionamentos e informagdes de tempo.

d) Caracteristica da informacéio — diz respeito ao tipo e ao espectro do auxilio na

escolha, podendo ser:

- Descritivas — sdo informagdes que atuam de forma a auxiliar na escolha do

usuario, pois trazem apenas as informag¢des reais do sistema (por meio das

informagdes do sistema de cobertura), como por exemplo o tempo de

viagem;

- Aconselhamento: € aquela que da conselhos e informagdes, influenciando a

escolha do usudrio, por exemplo, em sua escolha da rota a ser utilizada.

Na Tabela 3.1 abaixo, tem-se um resumo esquematico da classificacdo dos sistemas de

informag@o ao usudrio de transporte.

Tabela 3.1: Resumo da sistematica de classificagao.

Classificacio

Subdivisdes

Grupo Alvo

Usudrios de transporte privado, usudrio de
transporte coletivo, demanda de transporte
sem meio agregado

Sistema de Cobertura

Sobre a rede de transporte privado, sobre
os sistemas de transporte coletivo, sobre o
trafego em geral

Status (Estado)

Estatico, quase dindmico, dindmico

Caracteristica

Descritiva, aconselhamento

Fonte: Schwarzmann (1995) apud Schein (2003)

J& a Tabela 3.2, traz um exemplo de sistema de informagdo ao usudrio tendo como grupo

alvo o transporte coletivo, que € o foco de pesquisa dessa dissertago.

Tabela 3.2: Perspectivas gerais dos sistemas de informagao ao usuario de transportes
voltado ao transporte coletivo.

Grupo
Sistema Cobertura Status Caracteristica Informacéo
Alvo
. Antes da viagem: aviso
Sobre as vias ou .
. .\ de congestionamento,
g . nos automaoveis Quase Descritiva /
Radios de trafego Todos . L melhor rota, conselhos
(sistemas de dindmico | aconselhamento .
. sobre o sistema de
transporte coletivo) .
transporte coletivo
Plano de viagem Sobre o sistema de . Descritiva/ | Antes da viagem: rota,
Todos Estatico

eletronica

transporte coletivo

aconselhamento

tempo de viagem

46



Tabela 3.2 (continuagdo)
. Grupo s
Sistema Cobertura Status Caracteristica Informacéo
Alvo
Informacio nas Usuario de | Sobre os sistemas Durante a viagem:
§a0 nas transporte de transporte Estatico Descritiva dados do plano de
paradas/terminais . : . .
coletivo coletivo viagem, rota e tarifa
Informagéo
cletronica nas Durante a viagem:
paradas/terminais | Usudrio de | Sobre os sistemas gem.
A .\ tempo de espera,
com emprego de transporte de transporte Dinamico Descritiva . 5
" . i informagao de
RBL (que sdo coletivo coletivo . N
. . \ interferéncias, rota
sistemas de ajuda a
operacao)
Indicadores de .
. ~ L. . Durante a viagem:
informag&o Usuario de | Sobre os sistemas . . ~
. A Descritiva/ | informagdo das paradas,
eletrénica nos transporte de transporte Dinamico .
. . . aconselhamento |tempo de viagem,
meios de coletivo coletivo integracio (conexdes)
transporte coletivo grag
Antes da viagem: rota,
Centrais de sistema Sobre o trafegoem | . . . Descritiva/ | destino, meio de
. ~ Todos Dinamico
de informagio geral aconselhamento | transporte, tempo de
viagem, custo
Antes da viagem: ajuda
Sistema de planos Sobre o trafegoem | . . . - interativa no plano
aep Todos & Dinamico Descritiva . . p
de viagem geral através do didlogo como
0 usudrio
N Antes da viagem:
TV — Informagdo Sobre as vias ou condigdes dogtréfe 0 nas
das condi¢des do Todos Dinamico Descritiva ¢ &

trafego

nos automoveis

escolhas de interse¢des
ou trajetos

Fonte: Schwarzmann (1995) apud Schein (2003)

A Figura 3.1 apresenta um sistema de informagdo ao usuario voltado especificamente ao

transporte coletivo urbano, conforme definido por Schwarzmann (1995) apud Schein

(2003).

Legenda

Sim
A veros
Mao

L
o

Periodo | Categoria Estado
E E
S| 3 8
Sisterna de Informagdo do Transporte Coletivo e & o @ B
E g = > 8 - S
| o = - -] = ]
Urbano = ™ L] 5 = - £
= | & = 1 ® | g c
gl 3|l Ola|WLE] S
[S = =
< | A =
Informago nas paradas (plano de viagem) oo @2 = @& - -
Sistema de informacio das paradasiterminais o = o -
Sistemna de informagao interna do velculo e L A -

Figura 3.1: Modelo de sistema de informag@o ao usudrio de transporte coletivo urbano.
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Para esta pesquisa interessam, ainda, os estudos de Molinero (1998) na area de transportes,
onde ‘“sistema de informagdo” ¢é caracterizado pela presenga de varios componentes
interligados de maneira a oferecer ao usudrio as informagdes sobre o sistema de transporte.

Porém, ele classifica os componentes em trés tipos:

- Tipo de informacédo requerida;
- Localizagio da informacdo; e

- Forma de distribui¢do da informagao.

Os tipos citados, podem ser combinados de acordo com as necessidades do usudrio.

Abaixo sdo mostrados quatro tipos de usudrios segundo suas necessidades de informagao:

- Usuario regular em rota cotidiana — ¢ cativo, rotineiro, como por exemplo os
trabalhadores e criangas em idade escolar;

- Usuario regular em rota nova — ¢ aquele que viaja para areas desconhecidas
da cidade e que faz uso constante do sistema;

- Usuadrio potencial — sdo os habitantes que conhecem a cidade, mas que ndo
usam constantemente o sistema;

- Turista — sdo visitantes, que desconhecem totalmente o sistema de transporte e

a cidade.

A Tabela 3.3 mostra o tipo de informagao necessaria para cada grupo de usudrios.

Tabela 3.3: Grupos de usudrios e suas necessidades de informacao.

Grupo de usuarios Tipo de informacio requerida Localizacio Formas de difusio

- Usuario regular em . L ,
18 - Mapa da cidade - Paradas - Sinais, marcas e simbolos

rota cotidiana

- Usuadrio regular em ,
& - Mapa darede + mapa da rota |- Veiculos - Folhetos, telas
rota nova
- Terminais,

- Mapa da rede + mapa do

- Usudrio potencial T . bancos, tendas, |- Folhetos, mapas, telefones
itinerario da rota + tarifa .
oficinas
. - Mapa darede + mapa darota |- Hotéis e outros | - Folhetos, mapas,
- Turista s . 1. . " .
+ itinerario + tarifa transbordo | locais publicos divulga¢do em revistas

Fonte: Molinero (1998)
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Pela tabela, pode-se dizer que o usudrio regular do sistema de transporte, seria 0 que menos
informag¢@o necessita, por ja estar familiarizado com o servigo devido a rotina didria a que
se submete. J4 o turista, que ndo estd acostumado com o sistema, necessitaria de
informagdes mais completas e detalhadas sobre a cidade e o servigo prestado, lembrando
que Molinero utiliza esta tabela para um tipo especifico de aplicagdo, ndo podendo ser

generalizada para todo tipo de cidade.

A Figura 3.2, a seguir, traz um fluxograma de decisdo para definic¢do de um sistema de

informagdo ao usudrio, baseado em suas necessidades.

MNecessidade de Informagio

" b

Informacio Geral }‘ < Sim > Mao

Sobre o uso do
transporte publico?

Sim > < Néo

Sobre a oferta de
alternativas de trasporte
publico?

- L 3
Informagao inicial ] "
{m;;pas} i Sim > < Nao

+ Sobre as rotas a utilizar?

T T
Informacio detalhada e
(roteiro, itinerdrio) Sim__> Nio

e

L J

| Sobre as paradas e
+ terminais?

Informacao na parada
(mapas do bairro) |
* ] .

+ Sobre a viagem?

| 1 T
Informagio dentro & X x
fora da unidade

(itinerarios, folhetos) |* Sim <. N&o

Figura 3.2: Esquema funcional de um sistema de informagao ao publico.
Fonte: Molinero (1998)
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Atualmente existem, em diversas partes do mundo, alguns sistemas de informacgdo com
base em tecnologias avangadas de comunicagdo e transmissdo de dados que possibilitam a
geragdo de informacdes especificas em tempo real. Como por exemplo o sistema
ORBITRAC (da empresa norte-americana Orbital) que é baseado em monitoramento por
GPS, o que possibilita um gerenciamento de frotas de Onibus, bem como o controle e
monitoramento da operacdo em tempo real, o que possibilita a passagem de informagdes
(tempo de espera, posicionamento, entre outros) aos usuarios em paradas, terminais, por

pagers, displays e ou pela internet (Schein, 2003).

Esta dissertacdo ndo abordard em sua pesquisa sistemas tecnoldogicos como o0s

mencionados aqui.

3.3 CONDICIONANTES PARA UM SISTEMA DE INFORMACAO AO
USUARIO DE TRANSPORTE

Segundo o CERTU' (1998) apud Schein (2003) existem quatro questdes que sdo
importantes para analisar os sistemas de informac¢do ao usudrio em redes de transporte

coletivo urbano, sendo elas:

- “O que?” — qual a natureza da informagao a ser comunicada ao passageiro:

- “Onde?” — onde o usuario tera acesso a informagao;

- “Como?” — qual o suporte (ou seja, a interface) que sera usado para comunicar
a informagao;

- “Quando?” — em que momento a informacao sera disponibilizada.

Segue detalhamento mais apurado de cada uma delas:

a) Natureza da informacio — diz respeito ao tipo de informagdo tutil para o

passageiro:

- Informagdes gerais sobre a rede — sdo as caracteristicas gerais a médio e

longo prazo. Pode dizer respeito aos servigos especiais, lugares de venda de

" CERTU - Centre DEstudes sur les Réseaux de Transport L'Urbanisme L’information, Paris
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passagens, tarifas e condi¢cdes de uso, servigos da rede normal, servigo aos

domingos, freqiiéncias, tempos de percurso.

Identificacdo do servigo — abrange uma quantidade de informagdes que

devem ter sua divulgagao prevista pela rede, tais como:

1.

iii.

1v.

V1.

Nome da parada: afixada em coluna ou abrigo por tratar-se de uma
informagdo que deve ficar fixa;

Nome das linhas que servem a parada: se possuirem nome (alguma
nomenclatura) devem ser fixadas nas paradas, de modo legivel;
Numero da linha: geralmente representado por letra ou nimero.
Aparecem na parada e nos veiculos;

Identificagdo do operador: é recomendado nome do operador de
forma visivel no veiculo;

Direg¢ao/destino, ou o nome do terminal da linha: informagdo
importante para o viajante, devendo estar presentes nas paradas;
Proxima parada e destino: esse tipo de informagdo ndo ¢ muito
corrente. Depende de um Sistema tecnologico de Ajuda a Operacdo
(SAO). A informagdo seria mostrada dentro dos veiculos de modo

visual ou sonoro;

Servigos especiais € ocasionais - 0 usuario precisa ser informado sobre os

Servigos ocasionais € especiais, previstos ou nao;

Itinerérios - a descri¢do dos itinerarios deve trazer informagdes a respeito

dos seguintes itens:

Esquema de linha: deve estar nas paradas e conter as principais
paradas e pontos de transbordo. Pode ser colocado também nos
veiculos, podendo conter mais detalhes como limites de se¢des ou

zonas tarifarias (Figura 3.3).
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Figura 3.3: Esquema de linha de Roma na Italia.

ii. Mapa da rede: algumas redes possuem mapas simplificados da rede,
facilitando ao usuério se localizar. Pode também ser afixado nos
veiculos (Figura 3.4).

. - —

Figura 3.4: Mapa da rede de 6nibus de Paris, Franca .
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b)

- Horérios: podem-se ter diferentes tipos de informagao:

1. Horério de passagem na parada: as paradas devem ter informagdes
sobre os horarios em que os Onibus passam por elas, ndo sendo
possivel, a informagdo sobre a freqiiéncia da passagem pela parada ja
¢ de grande ajuda;

ii. Horéarios da rede: informa¢@o completa de todos os horarios da rede.
Deve ser disponibilizado em paradas ou em publicagdes;

iii. Horarios particulares: sobre os servigos ocasionais, quando estes se
fazem necessarios. Também poderia haver horarios referentes a

integracdes com outros modos de transporte.

- Tarifas — prego das passagens, zonas tarifarias, descontos/promogdes,
eventuais multas;

- Informagdes diversas — localizagdo de pontos importantes ou turisticos,

além de contatos com policia, bombeiros, cruz vermelha;

- Regras de operagdo — informagdes sobre acessos prioritarios ou gratuitos,

transporte de bagagens ou animais, direitos e deveres do passageiro.

Onde disponibilizar a informacdo — varios sdo os lugares disponiveis,

dependendo algumas vezes da tecnologia disponivel para tal. Como exemplo:

- As paradas, estagdes ou terminais;
- Os veiculos;
- Guias ou informativos;

- Guichés ou servigos de atendimento ao cliente (pela internet ou telefone)

Suporte de comunica¢io com o usudrio — basicamente hoje em dia existem
suportes especificos para o tipo de informac¢do que se deseja disponibilizar.
Atualmente existem varios tipos de Sistemas Inteligentes de Transporte
permitindo fornecer informagdes sobre a rede em tempo real, substituindo as

informagdes disponiveis em papel. Pode-se dizer que os tipos de suporte sdo:
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- Estaticos para informagdes estaticas: papel, acrilico, papeldo, vinil, e outros

materiais que aceitam as informagdes impressas;

- Dindmicos para informagdes dindmicas: que usam as novas tecnologias de

divulgacdo de informagdo como displays, painéis eletronicos, GPS, pagers.

d) Momento de disponibilizar a informag¢do — o melhor momento ¢ sempre
quando existir a informagdo para ser divulgada. Como o usuario sempre precisa
estar informado para poder tomar decisdes de viagem, o melhor momento ¢
sempre o atual, a manutencdo das informagdes deve ser constante,
principalmente quando houver alteragdo de informagdes estdticas. Ja as
informagdes dinamicas devem ser divulgadas praticamente em tempo real com

o auxilio dos sistemas inteligentes.

E importante mencionar que existem também servi¢os de informagdo ao usuario
que podem ser disponibilizados via telefone ou internet. No caso do contato direto
com o usuario via telefone vale comentar que ¢ importante desenvolver programas
de capacita¢do dos recursos humanos visando melhorar a cordialidade, a educagdo

e o atendimento a usuarios estrangeiros.
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4 TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS E O USO DE
SISTEMAS DE INFORMACAO VISUAL

4.1 APRESENTACAO

Este capitulo traz exemplos de aplicacio de SIV implantados em algumas cidades
brasileiras ¢ do mundo. Porém inicialmente detalha STPP, abordando os modos de
transporte por Onibus e por metrd, bem como a integragdo metro-onibus, que fazem parte

do objeto deste trabalho.
4.2 SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS - STPP

O aumento do desenvolvimento urbano, causado em fun¢do de um conjunto de fatores
econdmicos, sociais, politicos e culturais (Vasconcellos, 2000), torna cada vez maior a
quantidade de deslocamentos de pessoas nos centros das cidades. Desta forma, dentro do
direito de ir e vir, garantido a todo cidaddo brasileiro pela Constituicdo, insere-se a
necessidade do uso de meios de transporte que permitam traslados seguros e com tempos

reduzidos de viagem.

Nos centros urbanos o transporte ¢ de tdo fundamental importancia, que estd inserido
dentro dos Planos Diretores das cidades. O proprio Plano Diretor do DF, com suas medidas
concretas ¢ eficazes para efetivagdo de uma politica de desenvolvimento territorial, tem
como meta: “obter o pleno desenvolvimento da funcdo social da cidade e garantir o bem
estar da popula¢do, que compreende o acesso a moradia, trabalho, transporte publico, lazer,

saneamento, energia, cultura, educacio, saude e seguranga” (Seduh, 2005).

A disponibilidade de transportes em uma cidade pode ser analisada em relagdo a sua infra-
estrutura viaria e a oferta de veiculos. Cabe ao Estado fornecer ao cidaddo condigdes de
locomogdo por transportes publicos. Vale ressaltar que ndo somente a quantidade de
veiculos ¢ importante, mas também a qualidade e regularidade do servigo oferecido

(Vasconcellos, 2000).
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Destaca-se, que os STPP possuem complexidades diferentes nas suas malhas de transporte
em fungdo do mimero de linhas disponiveis e das conexdes entre elas, ou seja, em fungdo

do numero de opg¢des para o deslocamento do usuario.

O sistema de transporte € o conjunto de partes que interagem entre si, de modo a atingir um
determinado fim, segundo um plano ou principio. Também pode representar um conjunto
de partes (veiculos, vias, terminais) que interagem buscando promover o deslocamento de
pessoas e mercadorias, segundo a vontade dos usudrios e regras de controle pré-

estabelecidas (Kawamoto, 1994).

Um STPP € composto por trés grupos especificos (chamados de Elementos Intervenientes
no STPP), que possuem preocupagdes distintas quanto ao desempenho do sistema (EBTU,

1998). Sao eles:

- Os usuarios — que utilizam o sistema devido sua necessidade de deslocamento,
que em sua tomada de decisio quanto ao uso do transporte, leva em
consideragdo a regularidade, o conforto, o tempo de deslocamento, entre outros;

- Os operadores — administram e fazem funcionar o STPP (financiamento,
manutencdo, aquisi¢do, etc) e o comercializa em forma de transporte publico.
Preocupam-se com varidveis referentes aos custos e receitas na oferta do
Servigo;

- O poder publico — legalmente responsavel pelo STPP, regulando, planejando,
programando e fiscalizando a execu¢@o dos servigos, interagindo nos conflitos

de interesse entre os outros membros atraves de leis especificas.

Os servigos que integram um STPP sdo classificados em:

a) Servicos regulares: sao aqueles transferidos para a iniciativa privada mediante
outorga de permissdo, depois de realizada licitagdo, para serem operados de
forma continua e permanente, obedecendo a um conjunto de fatores
caracteristicos da operagdo, tais como: horarios ou intervalos pré-estabelecidos,
itinerario e freqliéncia minima;

b) Servicos complementares: tém o cardter de transporte opcional, sendo

prestados em veiculos especiais com determinadas condigdes operacionais e
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d)

tarifas compativeis ao servigo; ou, ainda, t€ém a caracteristica de transporte
especifico quando atende exclusivamente a grandes pdlos geradores de viagens
em dias, horarios e itinerarios proprios;

Servicos extraordinarios: sdo oferecidos somente em casos excepcionais,
decorrentes de eventos especiais (shows populares, exposigdes, etc.) ou de
situacdes emergenciais (paralisagdes de parte dos servigos de transporte publico
de uma regido, acidentes, enchentes, greves, etc.);

Servicos experimentais: sdo aqueles operados em cardter provisorio ou
temporario, para verificar sua viabilidade técnica e econdmico-financeira antes
de sua implantagdo definitiva;

Servicos especiais: si3o aqueles prestados mediante autorizagdo para o
atendimento de wusudrios especificos, em circuito fechado: fretamentos
(escolares, industrias, etc.), transporte sem objetivo comercial ou patrocinado

(custeados por 6rgdos ou entidades publicas ou privadas) e turistico.

4.2.1 Sistema de transporte ptblico por 6nibus — STPO

O transporte publico por 6nibus, se encontra dentro dos servigos regulares, pois € voltado

ao atendimento de forma continua e permanente das necessidades basicas de transporte da

populacio, através de horarios e intervalos de tempo especificos (EBTU, 1998).

O planejamento do STPO tem por objetivo principal a adequagdo da oferta a demanda de

passageiros, visando proporcionar um atendimento eficiente e com qualidade. Desta

maneira, Kawamoto (1994), define oferta, demanda e nivel de servico como:

a)

b)

Oferta de transporte: refere-se a todos os componentes fisicos e operacionais
do sistema de transporte, incluindo veiculos, vias e terminais, e geralmente
envolve um grande volume de recursos escassos, que devem ser aplicados de
maneira que proporcionem o maximo de beneficios sociais € econdomicos;

Demanda por transporte: é o desejo de uma entidade (uma pessoa ou grupo
de pessoas fisicas ou juridicas) de locomover alguma coisa (a si, outras pessoas
ou bens), de acordo com um dado modo de transporte ou uma determinada rota,

de um lugar para outro, sendo derivada da demanda por outras atividades, tais
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como a necessidade de trabalhar, de estudar, de fazer compras, de fazer turismo
ou de ir ao cinema;

c) Nivel de servico de transporte: ¢ um indicador da qualidade de servi¢o de
transporte ofertado, sendo constituido de elementos qualificdveis e ndo
quantificaveis e, muitas vezes, expressa a percep¢do do usudrio em relagdo aos
atributos do servigo oferecido. O tema sera abordado mais detalhadamente no

capitulo que trata da “qualidade do servigo prestado”.

O aprimoramento do rendimento operacional na prestagdo dos servicos de transporte
publico de passageiros por 6nibus pode ser um fator decisivo para a melhoria da qualidade

de atendimento aos usuarios.

42.1.1 Onibus

Vasconcellos (2000) cita que o 6nibus e suas variagdes sdo hoje considerados como o tipo
mais comum de transporte publico em todo o mundo. O crescimento das cidades em todos
os paises, principalmente devido ao aumento no nimero de pessoas que vivem ou
trabalham nas mesmas, trouxe a necessidade da melhoria e ampliagdo dos servigos de

transporte publico.

Segundo Jardim (2002) o Onibus urbano € a principal modalidade de transporte nas
cidades, sendo solu¢do adequada aos problemas de circulagdo, em comparacdo ao
transporte individual, por ser um transporte coletivo que representa economia de

combustivel e de espago no transito.

Existe atualmente a norma NBR 14022 da ABNT (2006) - acessibilidade em veiculos de
caracteristicas urbanas para o transporte coletivo de passageiros - que fixa padrdes de
comunicag¢do visual a serem utilizados em dnibus urbanos.

4.2.1.2 Pontos de parada

Os pontos de parada, por serem o primeiro contato direto entre o transporte publico

coletivo e os seus usuarios, sdo chamados de “grandes articuladores”, por isso ¢ de
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fundamental importancia sua correta identificagdo, sua rapida visualizacdo e um projeto

adequado de sua localizagdo (EBTU,1988).

Eles existem para ordenar as condi¢des de operagdo do transporte publico por Onibus,
facilitando ao usudrio a utilizagdo do sistema (EBTU, 1998). Isso quer dizer que, sdo locais
destinados ao acesso de pessoas a rede de transporte, para que possam realizar operagdes
de embarque e desembarque visando completar ou complementar seus deslocamentos. Para
se ter uma idéia da importincia desses embarques e desembarques, estudos apontam que
eles representam 18% do total de tempo que se é gasto no decorrer de uma viagem

(Araujo, 1990 apud Ely, 1997).

Carvalho (2003) faz um comentario bastante interessante, quando menciona que se 0 ponto
de parada possuir abrigo, ele pode ser considerado como elemento do mobilidrio urbano
dando protecdo aos usudrios e desse modo se transformando em uma referéncia visual para
os usudrios do STPO. Mas nem todos os pontos de parada existentes no Brasil possuem

abrigo.

A NTU (2004) destaca como tipos de pontos de parada:

a) Pontos em terminais — onde todo terminal de integragcdo € caracterizado como
um ponto de parada especial, oferecendo mais conforto por ter uma
concentracdo maior de demanda,;

b) Pontos finais ou pontos terminais — s3o aqueles que também sao utilizados
para estacionamento dos veiculos que aguardam o momento de realizarem sua
viagem. Sao espagos onde ¢ feito o controle do fluxo de veiculos de uma linha.
O item 4.2.3 traz defini¢des e observagdes sobre os terminais;

c) Pontos de passagem com estrutura de apoio - sdo caracterizados como
estagdes, com instalacdo de equipamentos como banheiros, bilheterias, postos
de informagdo, entre outros, bem mais que em um ponto comum. Muitas vezes
possuem cobranga de tarifas fora do veiculo;

d) Pontos comuns — sdo normalmente instalados em calgadas, com o minimo de

equipamentos de apoio;
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O Quadro 4.1 traz fotografias para exemplificar alguns tipos de pontos de Onibus aqui
mencionados, permitindo ainda observar as condi¢des de infra-estrutura fisica desses
locais, bem como a presenca ou auséncia de elementos de comunicacdo visual (sinalizagio

visual, propanga, etc).

Quadro 4.1: Tipos de pontos de parada.

Pontos em terminais
(Terminal em Salvador/BA)

Pontos finais
(Ponto final na W3 Norte/DF)

Pontos de passagem
(Ponto de passagem em Guarulhos/SP)
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Quadro 4.1 (continuagio)

Pontos comuns com cobertura
(Ponto em Floriandpolis/SC)

Pontos comuns
(apenas placa)

4.2.2 Sistema de transporte ptiblico por metro

O metr6 ¢ um meio de transporte que surgiu em Londres e que caracteriza-se
principalmente pela grande capacidade de transporte de passageiros, servindo como uma
alternativa em substituicdo ao automdvel, proporcionando aos seus usudrios evitarem

congestionamentos e acidentes de transito (Ferraz, 2004).

E considerado nos grandes centros urbanos como sendo um meio de transporte seguro ja
que s6 para em locais especifico (estagdes cobertas construidas ao longo do sistema),
rapido (segue em via propria, sem problema de congestionamento), regular (segue sempre
uma tabela horaria especifica) e pratico (leva grande quantidade de usudrios). Em Brasilia

carrega cerca de 80.000 pessoas por dia.

Os metros geralmente t€ém um custo de investimento alto para sua implantacdo e

operacionalidade, que muito raramente sdo cobertos pelas suas receitas. No entanto, entre
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os beneficios para a sociedade, se destacam a reducdo de acidentes, a redugdo da poluigdo
do ar e sonora e o alivio das principais rodovias das cidades, j& que funciona como

alternativa ao 6nibus e aos veiculos individuais (Guimaraes, 2005).

No entanto, os sistemas metroviarios, devido a sua caracteristica rigida, precisam ser
alimentados por outros meios de transporte, a ndo ser que estejam inseridos em area de
grande adensamento, atraindo e gerando grande demanda por toda sua extensao.

Outro problema encontrado diz respeito a grande resisténcia a integragdo do sistema
metrovidrio com outros sistemas de transportes. Essa resisténcia ¢ devida ao fato da
reducdo das receitas do sistema a partir da implantacdo da integracdo tarifaria e reparti¢do

da arrecadagdo (Garcia apud Marques, 2007).

4.2.2.1 O transporte metroviario

Os metrds podem utilizar vias subterraneas, operar em superficie ou em vias elevadas.
Utilizam como veiculos trens que sdo alimentados por energia elétrica, sendo assim
considerado um meio de transporte ndo poluente. Cada veiculo (trem) é composto pela
formagdo de carros (algumas vezes chamados de vagodes). Esses trens trafegam com rotas
fixas prestando servigo nas estacdes com intervalos de tempo fixos — headway temporal -

buscando garantir uma prestag@o de servico eficiente ao usudrio.

Para Garcia apud Marques (2007) a tecnologia metrovidria estd ligada diretamente aos

seguintes itens:

- Capacidade de oferta de transporte;
- Perfil da demanda;
- Tipo de usudrio e;

- Meio onde ¢ implantado o sistema.
Para Garcia, o parametro determinante na escolha tecnolégica de um modo de transporte &

a capacidade de transporte desse modo nas horas de pico, e sua capacidade ¢ medida em

fungdo da lotacdo do veiculo.
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Em planejamento de transporte urbano hd sempre partidarios do trem — metro, veiculo leve
sobre trilhos e trem urbano — e partidarios do onibus. Os dois modos possuem vantagens e
desvantagens e podem ser escolhidos imparcialmente em fun¢do do contexto do transporte
apresentado pela cidade em estudo, embora haja interesses secundarios que as vezes

sobrepujam os fieis interesses de um planejamento de transporte técnico e consistente.

Para complementar as informagdes sobre sistema de transporte metrovidrio, sdo citados, a
seguir, dois exemplos de metros (o metrd de Barcelona e o metrd de Sdo Paulo) que, por

sua importancia, ajudam no desenvolvimento de seus paises.

4.2.2.2 Metro de Barcelona

O Metropolitano de Barcelona consiste em 5 linhas geridas pela estatal Transportes
Metropolitanos de Barcelona (com uma extensao de 80 quilometros e 111 estagdes) € uma
linha da empresa FGC (Ferrocarrils de la Generalitat) com dois ramais (com 7

quilometros de comprimento e 13 estacdes) (TMB, 2007).

O Metrd de Barcelona (Figura 4.1) é uma verdadeira rede subterrdnea, com uma pequena
sessdo na superficie. A rede do Metro de Barcelona é uma das mais longas da Europa
depois de Londres, Moscou, Paris, Berlim, Madri, Estocolmo e St. Petersburgo; sendo o

metr6 complementado por um servico de trilho suburbano.
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Figura 4.1: Mapa da malha metrovidria de Barcelona.
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Os trens preparados para funcionar na se¢do que estd fora da cidade sd@o os mais

confortaveis do sistema, equipados com o ar-condicionado, assentos estofados e cortinas.

4.2.2.3 Metro de Sao Paulo

O metr6 de Sdo Paulo foi constituido em 24 de abril de 1968, com obras iniciadas em

dezembro do mesmo ano. Em 1972 realizou sua primeira viagem entre Jabaquara e Satde.

O Metro-SP possui 60,2 km de extensdo em quatro linhas e 54 estagdes. A Linha 1 (Linha
Azul) (de Jabaquara até Tucuruvi, a Linha 2 (Linha Verde) de Imigrantes até Vila
Madalena e a Linha 3 (Linha Vermelha) de Corinthians-Itaquera até Palmeiras—Barra

Funda (METRO-SP, 2007).

Ele funciona todos os dias da semana, iniciando suas atividades as 4h40min. O sistema €
integrado a rede de trens da companhia CPTM, permitindo assim um atendimento mais
amplo aos moradores dos bairros mais distantes. Atualmente, segundo dados da propria

companhia, o Metro-SP transporta diariamente cerca de 2,7 milhdes de passageiros.

Vale aqui mencionar que a constru¢do da Linha 3 (Linha Vermelha), envolveu uma
profunda renovag@o urbana, principalmente na vizinhanga das estagdes, com a eliminacio
de trechos deteriorados da cidade. Esse processo de urbanizacdo foi de tal maneira
importante que o Metré acabou constituindo-se em uma espécie de prefeitura da chamada
ZML (Zona Metro Leste). Canalizagdo de cdrregos, construcdo de viadutos, de escolas e
areas de lazer, remanejamento de servigos publicos de esgoto, dgua, luz e telefone, re-
urbanizacdo de dreas como o Largo Santa Cecilia e a Pragca da Republica, tudo passou a

fazer parte do trabalho do Metrd, revitalizando a area.

Recentemente foi incorporada ao Metro-SP a Linha 5 (Linha Lilas) que atende uma das
areas mais carentes da Regido Metropolitana de Sdo Paulo. Toda a regido ¢ caracterizada
pela ocupag@o recente e em processo de adensamento, com perfil de cidade-dormitorio, em
parte por causa do isolamento geografico. A construcdo do trecho inicial da Linha 5, que
liga os bairros do Capado Redondo ao Largo Treze, foi realizada pela Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos — (CPTM) com recursos do Governo do Estado de S@o Paulo e do

Banco Interamericano de Desenvolvimento — (BID).
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O planejamento ambiental adotado para a construgdo da Linha 5 programou e executou o
reassentamento de 400 familias, que foram alojadas, em um primeiro momento, num
acampamento de casas pré-fabricadas, enquanto eram realizadas gestdes para transferi-las

a residéncias definitivas (METRO-SP, 2007).

Na Figura 4.2 tem-se o mapa das linhas do metr6 de Sdo Paulo, bem como dos trens

metropolitanos que fazem integragdo em algum ponto do sistema metroviario.
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Figura 4.2: Mapa das linhas do metr6 de Sao Paulo.

4.2.3 Terminais

Como o proprio nome sugere, terminal € o ultimo ponto de parada (6nibus, bonde) ou a
ultima estacdo (ferrovia, metrd). S@o, por assim dizer, os locais onde se iniciam ou
terminam as viagens realizadas pelo modo de transporte publico (Sant’Anna, 2001). Essas
instalagdes desempenham importante papel no STPP, pois permitem a interagdo com areas
vizinhas e entre varios modos de transporte privados ou publicos e geralmente servem de

base para o controle da operacao, tanto pelo operador como pela fiscalizag@o.
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A escolha do local de implantagdo dessas instalagdes tem especial relevancia, devendo ser
efetuada de forma criteriosa, pois os terminais possuem grande potencial para causar

impactos urbanos e ambientais (Ferraz e Torres, 2004).

4.2.3.1 Terminais de dnibus

Terminais também sdo, de certo modo, pontos de parada, ja que neles os dnibus param e ha
embarque e desembarque de usuarios, porém possuem a peculiaridade de serem os dois

extremos de uma linha de transporte publico (EBTU, 1998).

Sdo concentradores de fluxos e também concentradores de atividades, pois geralmente a
partir da implantacdo de um terminal surgem em sua volta outros tipos de atividade
(lanchonetes, estacionamentos, agéncias de turismo). Em contrapartida podem causar o
surgimento ou agravamento de fatores negativos como congestionamentos e impactos no

meio ambiente.

Geralmente nos terminais de Onibus, € facultado ao cobrador e ao motorista do Onibus
deixarem o mesmo para fazer um répido descanso, atender suas necessidades fisiologicas
ou uma breve alimentacdo. Isso € possivel devido a existéncia de tempo entre a chegada do

veiculo no terminal e sua saida (afinal o mesmo segue horarios de despacho).

Em termos de infra-estrutura, a EBTU (1998) sugere que os terminais precisam ser dotados
com uma infra-estrutura minima (abrigo, sanitarios, mesa/refeitorio, etc) para que as
pessoas circulando pelo local (usuarios e funcionarios) possam usar em caso de

necessidade.

4.2.3.2 Terminais de metro (estagdo final ou estagdo terminal)

Uma estagdo terminal de metrd ¢ igual a qualquer outra estacdo (em termos de estrutura),
sendo diferenciada apenas em seu tamanho - que dependendo da parte da cidade onde
estiver implantada, suportard um grande fluxo de usudrios, principalmente no caso de
funcionar como uma estagdo de integra¢do a outros modos de transporte — e pelo fato de

ser o ponto extremo de uma linha de metrd, sendo o inicio e fim das viagens.

66



4.2.3.3 Terminais de integragcdo (também chamados de intercambiadores)

Sant’Anna (2001) cita que, segundo o aspecto fisico-operacional, os terminais de
integragdo s6 devem ser implantados se promoverem a transferéncia de veiculos que
exercem fung¢do alimentadora para veiculos mais rapidos e confortdveis, como metros e
trens que operam em vias segregadas ou como Onibus especiais que operam em corredores

exclusivos.

Segundo Ferraz e Torres (2004), os terminais de integracdo devem proporcionar conforto,
seguranca ¢ comodidade para os usudrios do STPP. Além de garantir seguranga,
confiabilidade e pontualidade na operagdo dos coletivos. Mencionam ainda que, a
ocorréncia de integracdo favorece o desenvolvimento de atividades comerciais e de
servigcos que dificultam a circulacdo de pessoas, principalmente quando situadas junto as

plataformas de embarque e de desembarque.

4.2.3.4 Classificacdo de terminais de integragdo

Segundo a NTU (2004), do ponto de vista tarifario, pode-se dividir os terminais em trés

tipos:

a) Terminal sem drea paga (também chamado de terminal aberto): permite a
integragdo fisica. E projetado para acomodar fisicamente usuarios, veiculos e
servigos de apoio, onde a cobranga de tarifas para acesso ao transporte coletivo
se da no préprio veiculo;

b) Terminal com drea paga (também chamado de terminal fechado): possibilita
também a integragdo tarifiria. E projetado para acomodar fisicamente pessoas,
veiculos e servicos de apoio aos usudrios que ja pagaram antecipadamente a
tarifa do sistema, seja no primeiro modo utilizado ou ingressando no terminal.
Nesses terminais, a troca de dnibus ¢ feita sem o pagamento de outra passagem.
Em algumas cidades esses terminais s@o conhecidos como “curral” por serem
cercados;

¢) Terminal misto: com area paga e area de livre acesso.
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Vale aqui ressaltar porém, que € possivel a integragdo tarifaria em terminais abertos, com a
utilizagdo de um validador eletronico nos coletivos e de bilhetes ou cartdes inteligentes,

ficando os terminais assim chamados mistos (Ferraz e Torres, 2004).

E em termos de localizacdo, estdo classificados em:

a) Terminais centrais: localizados na regido central das cidades;

b) Terminais periféricos: localizados fora da regido central das cidades.

4.2.4 Integracio no transporte publico

As populagdes pobres, e muitas vezes marginalizadas, tendem cada vez mais a morar nos
lugares mais distantes, devido principalmente ao valor mais acessivel para moradia e
aquisicdo de bens de consumo de primeira necessidade. Em compensag@o sdo penalizados
pelo pagamento de tarifas elevadas pelo transporte coletivo, muitas vezes sendo necessaria
a utilizagcdo de mais de uma condug@o ou até de mais de um modo de transporte para se
deslocarem de seus habitats até seus locais de trabalho, em viagens com duragdo que

chegam a ser superiores a duas horas (EBTU, 1988).

A integracdo entre modos de transporte existe para que os usudrios possam dar
prosseguimento as suas viagens, onde um unico modo ndo oferece condi¢cdes de leva-los

até o seu destino final.

A integragdo fisica (também chamada de integragcdo dos modos de transporte) ¢ quando ha
transferéncia de passageiros de um veiculo para outro, feita em local apropriado, onde o

usudrio percorre pequenas distancias de caminhada (Ferraz e Torres 2004).

Este projeto de pesquisa trata exclusivamente da integracdo intermodal entre Onibus e
metrd, que tem como caracteristica a existéncia de uma estagéo terminal de 6nibus anexa a
uma estacdo de metro (que no estudo de caso deste projeto trata-se também de uma estagdo

terminal).

Nos locais onde o ponto de parada de onibus € o local de transferéncia, ele é denominado

de ponto de transferéncia ou transbordo, j4 no caso de uma esta¢do (de qualquer
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modalidade) ser local de transferéncia, a mesma ¢ chamada de estacdo de transferéncia ou

de transbordo.

Em alguns casos no transporte publico de passageiros, além da integracdo fisica, segundo

Ferraz (2004), também existem mais dois tipos de integracao:

- Integracio tarifaria: ¢ aquela onde os usudrios do transporte ndo necessitam
fazer novo pagamento de passagem durante transbordo, ou simplesmente pagam
um adicional bem menor do que o preco normal da passagem dos veiculos
envolvidos no transbordo. Esse tipo de integracdo democratiza o espago urbano,
pois o fato de possibilitar o acesso a varios pontos da cidade com o pagamento de
apenas uma passagem ou valor um pouco maior, permite o aumento das

oportunidades de trabalho, compras, estudos, entre outros fatores sociais;

- Integracdo no tempo (também conhecida como integragdo sincronizada): nela
veiculos de linhas diferentes seguem um plano de horérios, de modo que possam
chegar juntos ao local onde hd a integra¢do fisica, permitindo assim uma

transferéncia entre veiculos quase que praticamente sem tempo de espera.

4.2.5 Experiéncias de sistemas de informacao visual em transportes

Algumas cidades do Brasil e Europa foram visitadas para conhecimento da realidade de
seus sistemas de transporte ¢ dos SIV implantados para satisfazer a necessidade de
informag@o dos seus usuarios. Também foram recebidas colaboragdes fotograficas de
sistemas de informagdes visuais ao usuario implantadas em Toquio, Chile e Nova

Zelandia.

Alguns desses SIV serdo mostrados, detalhados e utilizados na aplicagdo da metodologia
proposta nesta dissertacdo, com a finalidade de analisar e comparar os componentes

graficos existentes em cada sistema.
Na Quadro 4.2 traz trés exemplos de SIV implantados nas cidades de Barrington em Nova

Zelandia, Mildo e Veneza na Italia. O quadro mostra de forma simples (sem aprofundar no

tema) através de uma matriz funcional interativa a presenca de alguns componentes
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gréaficos dentro de um SIV. Vale ressaltar aqui ainda, que o SIV de Barrington ¢ disposto
em forma de folder, permitindo ao usuario de metrd levar as informagdes consigo para
qualquer lugar que va; o sistema de Mildo mostra um painel eletronico que além de trazer
informagdes impressas — tabela de horario do veiculo leve sobre trilhos que passa pelo
ponto, utiliza também sistemas inteligentes de transporte com transmissdo de informagao
do tempo restando para passagem dos proximos trens pelo local; ja a fotografia de Veneza
mostra um mapa de circula¢do das linhas de vaporetos (barcos coletivos) que circulam nas

aguas de Veneza.

Quadro 4.2: Matriz funcional interativa mostrando alguns exemplos de SIV

Fotografia Cor Mapa Tabela de Horarios Texto
mBtroinfor mation
X X X X
X o X X
X X o o

Legenda: X — possui, O —ndo possui
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A matriz cita alguns componentes que fazem parte de um SIV, onde a cor, nos exemplos
apresentados, funciona para atrair a atengdo, como um componente de destaque que
permite ao usudrio enxergar facilmente o objeto que se deseja destacar, seja ele um folder
em local de distribuicdo, uma parada no meio da rua, ou uma linha especifica e seu

itinerario em um mapa.

O mapa, como ja mencionado no capitulo 2 ¢ inicialmente uma imagem, porém uma
imagem com informagdes importantes e precisas sobre o sistema ou modo especifico de
transporte em que se insere como meio de propagagao de informagdo. Ja a tabela horaria se
torna essencial para que o usudrio possa ter uma clara no¢do dos horarios de partida ou

passagem de veiculos (transporte publico) pelos pontos terminais ou pontos de parada.

E o texto garante o complemento da informagdo visual, inclusive por poder estar inserido
dentro dos mapas e tabela horaria. Em cidades com grande fluxo de turistas faz-se
importante a inser¢do de textos informativos em inglés e espanhol, além da lingua oficial

da regido.
No capitulo 6, os componentes graficos inseridos em SIV de outras cidades serdo

mostrados e explicados de forma mais ampla. No Apéndice C encontram-se imagens dos

SIV de algumas cidades (as visitadas e as imagens recebidas como colaboracio).
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5 METODOLOGIA PARA ESTRUT~URACAO DE UM SISTEMA DE
INFORMACAO VISUAL

5.1 APRESENTACAO

A presente metodologia visa identificar as informag¢des necessarias para locomogdo e
localiza¢do do usuario em um STPP, bem como os componentes graficos que possam vir a
facilitar o processo de percep¢do dessas informagdes, com a finalidade de utiliza-los na
estrutura¢do de um Sistema de Informacdo Visual (SIV) em terminais de integracdo metro-
onibus. Neste contexto, a metodologia elaborada baseia-se em estudos sobre os sistemas de
informag¢@o ao usudrio de transportes, bem como em estudos desenvolvidos por designers,
arquitetos e profissionais da area de comunicagdo visual. A idéia principal de uso da
metodologia ¢ que a mesma possa ser aplicada em qualquer modo de transporte onde se
faca necessario os estudos da transmissdo de informag¢des através de sinalizacdo visual.

Por esse motivo uma das etapas dessa metodologia ¢ a defini¢do do objeto de estudo.

Trabalhar com variaveis dentro de um SIV torna-se um trabalho um tanto complexo, por
ser necessario certos conhecimentos especificos da area de design, comunicagdo,
arquitetura e percepcdo visual. Esse dominio de conhecimento as vezes pode levar a certa
subjetividade devido principalmente a interpretagdes e gostos pessoais. Como exemplo
pode-se citar que o fato de uma pessoa acreditar que a cor azul lhe traga sorte, ndo quer
dizer que o seu uso aplicado a comunicacdo visual de uma empresa, va aumentar

consideravelmente os seus lucros.

Sendo assim, durante a defini¢do da metodologia aplicada nesta pesquisa, procurou-se
meios de analisar e avaliar os componentes graficos de SIV implantados em algumas
cidades, com a finalidade de conhecer detalhadamente suas caracteristicas para ter-se assim
embasamento cientifico no desenvolvimento de novos SIV. Encontrou-se um método de
estrutura descritiva desenvolvido para analise e comparacdo de componentes graficos de
sistemas de softwares multimidia voltados a aprendizagem de idiomas (Souto, 1998),
fazendo-se, nesta dissertacdo, uma adaptagdo do método, focando-o em sistemas visuais de

midia impressa (especificamente sinalizag¢@o visual).
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5.2 RESTRICOES DE APLICACAO

Esta metodologia possui algumas restrigdes de aplicacdo conforme mostrado a seguir:

- Embora esta metodologia proponha o uso da estrutura Framework para analisar e
comparar componentes graficos de um SIV, ela sera usada com restri¢des, nio
sendo totalmente fiel ao proposto por Souto (1998);

- O Framework permite encontrar as caracteristicas mais freqlientemente usadas
nos componentes graficos dos SIV das cidades analisadas, porém o Framework
ndo serve diretamente como uma ferramenta decisoria em um projeto de um SIV.
Ela funciona como técnica de apoio no desenvolvimento de um SIV, pois permite,
por exemplo, descobrir qual o tipo de fonte (letra) mais utilizado nas cidades
analisadas. Um fator que também pode ser levado em consideracdo na defini¢do
dos componentes que fardo parte de um SIV € o desenvolvimento de um estudo da
identidade prépria do local;

- Uma das etapas da metodologia ¢ o desenvolvimento de um SIV a partir de
componentes graficos que facilitem a percepcdo do usuario em relagdo as
informagdes que o mesmo necessita. Como ja citado no referencial tedrico, a
percepcdo € a ‘“recepg¢do, selecdo, aquisi¢do, transformacdo e organizagdo das
informagdes recebidas pelos sentidos” (Barber e Legge, 1976). Sendo assim, o
que se procura diretamente ¢ melhorar a recep¢do da informagdo pelo usuario
através de sua visdo, utilizando componentes graficos que facilitem esse processo.
Nao ¢ objetivo desta pesquisa medir o nivel de percepcdo do usudrio antes e
depois da implantacdo de um SIV, sendo essa uma recomendagdo para estudos
futuros;

- Evidentemente, as experiéncias recompiladas correspondem a realidades e
culturas especificas, as quais nao foram consideradas para efeito de analise. Por
isso, acredita-se que o presente trabalho terd um prosseguimento no sentido de
levantar as influéncias dessas caracteristicas no desenvolvimento de um SIV;

- A metodologia ndo se preocupou em levantar informag¢des sobre o tipo de suporte
a ser empregado para aplicagdo do SIV desenvolvido, ja que o suporte sera usado
durante a implantagdo do SIV, momento em que serd propicio a pesquisa dos
melhores tipos de suporte (materiais, durabilidade, custos, entre outros fatores)

disponiveis no mercado para melhor implementacdo do projeto.
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53 ETAPAS METODOLOGICAS

Esta metodologia possui quatro etapas, mostradas na Tabela 5.1 e esquematizadas na

estrutura metodologica da Figura 5.1.

Tabela 5.1: Etapas da metodologia.

Etapas Definicio das etapas

Etapa 1 Caracterizagdo do objeto de estudo.

Etapa 2 Identifica¢do das informagdes sobre localizagdo e locomogdo dos usudrios do objeto de
estudo

Etapa 3 Identifica¢do das formas de representago visual para localizag¢do e locomogao.

Etapa 4 Proposta de aplica¢do de componentes graficos em um SIV

Identificacao das
informagbes
necessanas

para o usuario
do objeto
de estudo

* | Tipos de componentes
graficos sinalizagao

Método de estrutura p
descritiva para analise :
e comparacio - Framework =

visual _
1 ‘ :
) L
: :
N -
. -
= Cntérios de avaliacdo para analise #
2 & comparacao de sistemas de .
. informacgao visual (SIV) .
. exislenles :
. H
. :
. Y
.
. & g
] Frequéncia de ocorréncias

em comum nas cidades

analisadas

Proposta de aplicacao s
de componentes graficos .

em um 31\ para o
estudo de caso

4* ETAPA

Figura 5.1: Estrutura metodoldgica.
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5.4 CARACTERIZACAO DO OBJETO DE ESTUDO

A delimitacdo do objeto de estudo sera o ponto inicial da metodologia, permitindo-se assim

direcionar o foco da pesquisa em busca da resolugdo do problema.

Seja por exemplo um estudo das necessidades do usuario do STPP, especificamente os que
utilizam o modo de transporte por Onibus. Para o desenvolvimento da pesquisa,
inicialmente seria necessdria a delimitagdo do objeto a ser estudado, afinal dentro do
sistema de transporte por Onibus existem componentes com particularidades especificas
(terminais, pontos de parada, pontos de integragdo, veiculo, etc.). Desse modo, o melhor
seria fazer o direcionamento do estudo para um dos componentes, buscando assim uma

melhor interpretacdo e aplicabilidade dos resultados que venham a ser obtidos.

Conforme citado por Silva (2006) “a identificagdo das variaveis explicativas se torna mais
facil apos a delimitagdo do objeto de estudo, e pode ou deve estar constantemente em

revisio”.

5.5 IDENTIFICQCAO DAS ,INFORMACOES SOBRE LOCALIZACAO E
LOCOMOCAO DOS USUARIOS

Para que um sistema de informagao seja completo ¢ importante que ele beneficie todos os
tipos de usudrios que utilizam o sistema de transporte publico de passageiros, ou seja, o
usuario regular em rota cotidiana, o usudrio regular em rota nova, o usuario potencial € o

turista.

Esta etapa tem por objetivo identificar as informag¢des necessarias para a localizagdo e
locomogdo desses usudrios dentro do objeto de estudo, ou seja, que informagdes precisam
ser disponibilizadas para que o usudrio consiga saber onde se encontra dentro do sistema
de transporte e como fazer para sair dele, seja seguindo uma dire¢do ou mudando de modo
de transporte.

O levantamento desses dados pode ser feito de trés formas:

a) Mediante questionarios junto ao grupo alvo;
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b) Entrevistas com especialistas da area de transportes (deve ser avaliado de
acordo com o foco do trabalho);

c) Pesquisa em literatura especifica, como por exemplo os estudos de Schein
(2003), que tratam especificamente do tipo e do conteido da informacdo para
grupos de usuarios de transporte e das condicionantes para o desenvolvimento

de um sistema de informacao ao usuario.

5.6 IDENTIFICACAO DAS FORMAS DE REPRESENTACAO VISUAL

Esta etapa compreende a defini¢do dos componentes graficos que sdo utilizados em um
SIV (ou seja, quais s@o e por qué serdo usados). Compreende também a andlise e
comparag¢do dos componentes graficos de SIV implantados em cidades especificas a serem
definidos (escolhidas) pelo pesquisador com a finalidade de verificar solugdes e
deficiéncias, entendendo as possibilidades de uso dos componentes graficos empregados
em cada SIV analisado. Além de poder verificar quais sdo os pontos em comum existentes
entre eles, podendo assim verificar as op¢des de uso das caracteristicas mais coincidentes
encontradas no conjunto e utiliza-las como referéncia na defini¢do de uma proposta de

aplica¢do de um SIV para o objeto de estudo.

5.6.1 Componentes graficos

Como visto no item 2.5, componentes graficos sdo justamente os objetos que servem de
suporte visual a informagdo durante sua apresentacdo ao destinatario. S@o eles que quando
organizados e estruturados realgcam a maneira de perceber-se o conteudo da informagdo ali

apresentada.

Para conhecimento dos componentes graficos usados em um SIV utiliza-se a literatura, que
oferece estudos detalhados sobre a quantidade de componentes existentes, bem como
detalhes especificos voltados as areas de aplicag@o, sendo de interesse neste caso a area de

transportes.

5.6.2 Analise e comparacido de componentes graficos

Apds o conhecimento dos componentes graficos disponiveis para utilizagdo em um SIV,

utilizar-se-a a estrutura utilizada por Souto (1998), chamada Framework para analisar e
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comparar os componentes presentes em SIV implantados e em uso em cidades especificas,
buscando assim conhecer as solugdes e deficiéncias existentes, visando o aprimoramento

do desenvolvimento de novos SIV.

A Framework definida por Souto (mostrada no capitulo 2) € voltada a andlise de softwares.
Como o objetivo principal do método € analisar os componentes graficos (ou componentes
visuais) aqui nesta etapa propde-se a adaptagdo do mesmo para uso em um SIV em

transportes.

5.6.2.1 Estrutura descritiva para analise e comparagdo de componentes graficos

A estrutura descritiva desenvolvida para um SIV segue o formato de Souto (1998),
mostrado no item 2.6, ou seja, para obter-se a estrutura, define-se os componentes
presentes no sistema, lista-se suas caracteristica e em seguida enumera-se o leque de
opgdes possiveis de aceitagdo para cada caracteristica, como exemplificado no Quadro 5.1

para o componente “imagem”.

Quadro 5.1: Exemplo de caracteristicas para o componente grafico imagem.

Caracteristicas do componente Imagem e op¢des de uso

Estilo Cor Propésito

2D Monocromatico Ilustrativo

3D Duas cores Explicativo (mapa)
Fotografia 3-4 cores Decorativo
Textura 5 ou mais Outro

Outro

A diferenga basica da nova aplicag@o da estrutura de Souto (1998) esta no fato notoério de
que o sistema analisado nesta dissertagdo utiliza como meio de visualizacdo a midia
impressa colocada em suportes fixos (placas, totens, e outros tipos de suportes), enquanto a

aplicagdo de Souto ¢ aplicada em meio eletronico (software multimidia).

5.6.2.2 Utiliza¢ao da estrutura desenvolvida

Apods elaborada a estrutura (como mostrado no item anterior), utiliza-se a mesma para a

analise dos componentes de SIV dos locais previamente escolhidos (cidades que ja
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possuem SIV implantados), podendo a andlise ser feita por meio de fotografias ou por

meio da observagdo direta dos SIV implantado nos locais.

Os locais escolhidos (cidades) para analise devem refletir realidades parecidas com as do
objeto de estudo, como por exemplo, nimero de usuarios, caracteristicas sociais

econdmicas e urbanisticas, entre outros.

A andlise ¢ feita observando as caracteristicas de cada componente aplicado nos SIV de
cada local, onde para cada caracteristica de componente gréfico, sera escolhida apenas uma

das opgdes possivelis.

Por exemplo, digamos que analisando a cidade ficticia chamada Coqueiros, as seguintes

opcoes de uso estdo aplicadas nas caracteristicas de seu componente imagem:

- Caracteristica estilo: fotografia;
- Caracteristica cor: monocromatico ¢;

- Caracteristica propdsito: ilustrativo.
Isto deve ser feito para cada caracteristica de cada componente de cada cidade. Com isso
geraram-se tabelas individuais para cada componente, colocando lado a lado as cidades

analisadas, como mostrado no Quadro 5.2.

Quadro 5.2: Exemplo de analise do componente “imagem” de trés cidades ficticias.

[Coqueiros | Palmeiras | Mangueiras
Estilo 3D 3D 2D
Cor 2 cores Mais de 4 cores 2 cores
Proposito Decorativa Mapa Mapa

5.6.2.3 Analise dos dados obtidos

Apds geradas as tabelas de analise de cada componente grafico, compara-se os resultados
encontrados, podendo-se inclusive gerar graficos demonstrativos, de modo a verificar-se

qual a maior incidéncia das opgdes utilizadas pelas diferentes cidades em seus SIV.
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Pela comparagdo dos dados analisados de cada cidade, sera possivel verificar quais os usos
de caracteristicas foram mais coincidentes entre elas, ou seja, quais opgdes de aplicacdo
possuem maior freqiiéncia de uso nas caracteristicas de cada componente grafico. Pode-se
com isso gerar uma tabela de usos mais freqiientes com a finalidade de utiliza-la como
base inicial no desenvolvimento de uma proposta de aplicacdo de SIV para o objeto de

estudo.

Uma observagao faz-se importante aqui:

- A estrutura de andlise e comparagdo utilizada visa mostrar detalhadamente
cada componente grafico empregado pelas cidades em estudo nos seus SIV e
verificar os pontos em comum, entre elas, no que diz respeito a escolha de
opcdes de uso das caracteristicas de cada componente grafico. Isso quer dizer
que, por exemplo, o fato de todas as cidades analisadas utilizarem um grande
mapa central de fundo roxo e letras grandes de cor laranja, ndo
necessariamente obriga durante o desenvolvimento da proposta de implantacao
de um novo SIV a aplica¢do das mesmas caracteristicas.

- A andlise e comparacdo permitida pela Framework ajudam no entendimento da
estrutura de cada SIV aplicado e seus componentes graficos, no estudo
detalhado das caracteristicas de cada um dos componentes, na verificagdo de
erros e acertos de utilizagdo em comparacdo com a literatura especializada, e
no aprimoramento técnico e cientifico para desenvolvimento de novos projetos

visuais.
5.7 APLICACAO E VALIDACAO
5.7.1 Proposta de aplicacio
A ultima etapa tem a finalidade de, apds definidas todas as varidveis de estudo
(informagdes e componentes graficos) e apds verificacdo e conhecimento daquelas mais

utilizadas nas cidades analisadas, propor a aplicacdo de um SIV para o objeto de estudo.

Essa proposta deve compreender o desenvolvimento do SIV utilizando as informacdes que

0 usuario precisa através dos componentes graficos mais indicados para uma boa
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percep¢do da informagdo. Ela pode utilizar, dependendo da maneira encontrada para seu

desenvolvimento, suportes fixos (placas, totens, etc.) ou soltos (panfletos, brochuras, etc.).

A necessidade do usudrio e o local de aplicacdo € que definirdo o melhor suporte a ser

utilizado.

5.7.2 Validacio

Para validar a metodologia desenvolvida sugere-se que apds a implantacdo da proposta,

seja realizada uma pesquisa junto aos usuarios beneficiados com o SIV a fim de averiguar

o seu nivel de satisfagdo com o uso do produto. Sendo que todo esse processo devera ter a

participagdo das instituigdes responsaveis pelo sistema, tais como Orgdos gestores,

concessiondrias, instituigdes de classe, entre outros. Isso implica o desenvolvimento de um

planejamento estratégico para uma adequada coordenagdo das partes envolvidas, visando o

sucesso da implementagao.

E importante o retorno do grupo alvo do projeto, principalmente a respeito de alguns

questionamentos:

Comparando o estado anterior (inexisténcia de um SIV, ou existéncia de um
SIV ineficiente) com o estado atual, houve uma melhora considerdvel em
termos de facilidades para locomog¢do e localizagdo do usudrio dentro do
sistema de transporte?

Com o novo produto, a sua necessidade de informagdo foi totalmente coberta?
Os componentes graficos implantados sdo de fato facilitadores no processo de
percepgdo da informagdo para o usuario?

Como os componentes graficos afetam o usudrio? Algum componente
especifico chama sua atencdo, passa alguma sensagdo (surpresa, incomodo,
indisposi¢ao)?

A disponibilizagdo das informag¢des por meio de um SIV induz no usudrio a

sensagdo da melhoria na qualidade do servigo prestado?

80



6 ESTUDO DE CASO: ESTACAO CENTRAL DO METRO DE
BRASILIA

6.1 APRESENTACAO

Como estudo de caso, escolheu-se a estacdo de integracdo metrd-6nibus da Rodoviaria do
Plano Piloto de Brasilia - Estagdo Central - que ¢ uma estagao terminal do Metro-DF. No
projeto original do Metr6-DF observa-se o planejamento de duas estacdes de integragdo
com Onibus, sendo que na atualidade somente a Estacdo Central se encontra funcionando
como estacdo de integragdo fisica metro-6nibus. Além disso, a Estacdo Central congrega e
atrai a maior parte do fluxo de usudrios de transporte publico em Brasilia. Isso deve-se a
sua localizacdo — proxima do setor bancario, setor de diversdo, setor comercial, setor
cultura, setor hospitalar entre outros — e pelo fato de o Metro-DF possuir estagdes apenas
na Asa Sul, das quais trés funcionam. Por essas razdoes a mesma foi escolhida para fins de

aplicacdo do estudo de caso.

Neste capitulo apresenta-se um breve histérico do metré do Distrito Federal, da Rodoviaria
do Plano Piloto e da propria Estacdo Central, bem como suas caracteristicas. Registra-se a
falta de informagdes para dentro do modo de transporte de passageiros por Onibus.
Destaca-se, por fim, que este capitulo tem como objetivo a aplicacdo da metodologia e o
desenvolvimento de uma proposta de SIV para usudrios da Estacdo Central do Metro-DF.
Vale lembrar que a segunda parte da ultima etapa metodologica, isto ¢ o processo de
validagdo, necessariamente precisara da participacdo do Orgdo gestor para sua

implementacdo e execucdo junto aos usudrios do sistema.
6.2 CARACTERISTICAS DO METRO DO DISTRITO FEDERAL — METRO-DF

A Companhia do Metropolitano do Distrito Federal ¢ uma empresa publica de direito
privado e é responsavel pela operagdo metrovidria no Distrito Federal. Foi criada em
dezembro de 1993 para satisfazer a necessidade de alivio do trafego nas principais vias de
ligagdo do centro da capital (Plano Piloto) com as cidades satélites de Ceilandia,
Taguatinga, Guara e Samambaia, que demandam grande fluxo de trabalhadores usudrios de

transporte coletivo (Guimaraes, 2005).
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O metrdé do DF ndo se encontra finalizado e totalmente entregue. Sua operagdo comercial

(com cobranga de tarifa) do metrd iniciou em setembro de 2001 com onze estacdes, (do

total de vinte). Em fevereiro de 2002 passou a operar com treze estagdes. A Figura 6.1 traz

o mapa das linhas com todas as estagdes (as operacionais, as planejadas e as em

construgao).
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Figura 6.1: Mapa das linhas do Metr6-DF.

Atualmente as estagdes operacionais ja sdo 16 com previsdo de entrega pelo governo de

Distrito Federal de mais seis até abril de 2008. A Tabela 6.1 traz o nome das estacdes e seu

estado atual de operacionalidade.

Tabela 6.1: Estado atual das estagdes do Metro-DF.

Nome da Estacio Sigla Estado
Central CTL Operacional
Galeria GAL Operacional

102 Sul, 104 Sul, 106 Sul, 110

Sul e 112 Sul

102, 104, 106, 110 e 112 Sem previsdo de entrega

Em construgdo. Previsdo de

108 Sul 108 entrega: abril/08
114 Sul 114 Operacional
Asa Sul ASA Operacional
Shopping SHP Operacional
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Tabela 6.1 (continuagdo)

Nome da Estacéo Sigla Estado
Feira FEI Operacional
Guara GUA Apenas em projeto
Arniqueiras ARN Operacional
Claras CLA Operacional
Concessionarias CON Operacional
Estrada Parque EPQ Sem previsdo de entrega
Praga do Reldgio REL Operacional
8:r?t};2fnééi?ﬁiaéii;0§2}ge;léndia ONO, GBA, CEC, Em construcao. P‘revisﬁo de
Terminal Ceilindia CEN e CEI entrega: abril/08
Centro Metropolitano MET Operacional
Ceilandia Sul CES Operacional
Taguatinga Sul TAS Operacional
Furnas FUR Operacional
Samambaia Sul SAS Operacional
Terminal Samambaia SAM Operacional

Fonte: Metr6-DF — Departamento de Operagdo

O Metro-DF possui um tragado em forma de Y, pois o mesmo interliga a estagdo terminal
Central até a estagdo Aguas Claras e de 14 se bifurca seguindo em uma direcdo para a
estagdo terminal Ceildndia e outra para a estagdo terminal Samambaia. Deste modo, ele
possui duas linhas: a Linha Verde, que vai de Central até¢ Ceilandia, que terd em torno de
34 km de via (apds todas estagdes construidas) e a Linha Laranja, de Central até
Samambaia, com aproximadamente 28 km de linha. Os trens saem da estagdo Central de

forma intercalada, ou seja, um com destino a Ceilandia e outro com destino a Samambaia.

O horério de operacdo do Metrd-DF para a populagdo € de Segunda a Sexta-feira das 6 as
23h30 circulando com 14 trens no horério de pico (com headway® de 05 minutos) e 10 no
horério de vale (headway de 07 minutos). J4 nos finais de semana e feriados funciona,
circulando com 07 trens das 07 as 19h (gerando um headway de 10 minutos). Esses
headways sao relativos ao Tronco (trecho compreendido entre a estagdo terminal Central e

a estagio Aguas Claras e que possui 21 km de extensdo); nos ramais, ou seja de Aguas

? Headway ¢ o intervalo entre a saida de um trem da plataforma da estagdo e a chegada do préximo trem.
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Claras até o terminal Samambaia e de Aguas Claras até a estagio Ceilandia Sul, os

headways praticados sao exatamente o dobro em relagdo ao Tronco.

Cada trem possui capacidade para transportar, de forma confortavel, 1.356 passageiros,
distribuidos em seus quatro carros chegando em momentos (horéario de pico) a ter até 8
passageiros por metro quadrado. Atualmente o Metro-DF chega a transportar 80.000

pessoas por dia.

6.3 A ESTACAO TERMINAL CENTRAL

E a estacdo final do Metr6-DF no Plano Piloto, onde os usuarios provenientes de Ceilandia
e de Samambaia podem desembarcar e ter acesso a Rodoviaria que € servida de varias
linhas de Onibus. Esta integracdo ¢ apenas fisica, ndo havendo ainda integracdo tarifaria

entre os modos.

Ela foi escolhida principalmente por ser uma estagdo de grande fluxo de usudrios em
horario de pico, pela sua integragdo com o maior e principal terminal rodoviario do Distrito
Federal e pela comprovada caréncia de informagdes para o usudrio que sai da estagdo e

necessita localizar-se ou fazer embarque em Onibus.

Essa caréncia deve-se principalmente ao fato de que o projeto de sinalizagdo visual
implantado nas estagdes do Metro-DF restringe-se as areas internas das mesmas, trazendo
informagdes exclusivas sobre o sistema metroviario, o que no caso da estacdo Central
deixa uma lacuna em termos de informag¢des sobre Onibus, ja que a mesma permite a

integragcdo com o sistema rodoviario.

6.3.1 Sinalizacao visual da estacio central

Segundo Vigna (2005) ¢ “corriqueira a identificagdo de elementos, ou projetos inteiros, de
comunicagdo visual em equipamentos de transportes que se revelam totalmente ineficientes

quanto a transmissdo da informagao”.

No caso da estag@o de integragdo Central, existe sinaliza¢do visual para o usudrio a partir

da sua entrada no sistema metroviario, ou seja, dentro da estacdo apds a linha de
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bilhetagem (na chamada é4rea paga). Com isso, o usudrio que estd dentro do sistema,
visualiza informagdes sobre o metro e suas estagdes (mapa da linha, mapa da area lindeira)

e sinalizacdes das areas de embarque e desembarque dos trens.
O Quadro 6.1 traz amostras da sinalizacdo visual existente internamente na estacdo
Central, tirando a nomenclatura propria da estagdo segue a mesma padronizagdo visual de

todas as estagdes do Metr6-DF.

Quadro 6.1: Sinalizac¢do visual interna da estagdo Central.

- Sinaliza¢8o orientacional - mapa da cidade —

mostra a linha do metr6 saindo da estagdo Central

na Rodoviaria do Plano Piloto, passando pelo

Guara, Aguas Claras (onde se bifuca), Taguatinga,

Ceilandia e Samambaia.

- Sinalizag8o orientacional - mapa dos arredores —
mostra esquematicamente as areas lindeiras da

estacdo.

- Sinalizagfo direcional — indicagéo da area de
embarque para Ceilandia e Samambaia.

- Sinalizag¢do orientacional — indicagdo do destino

do trem.
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Quadro 6.1 (continuagio)

- Sinaliza¢@o informacional — identifica¢do da
estacdo.

6.3.2 Necessidade de informacio

O usudrio que sai da estag@o no intuito de embarcar em Onibus, sente-se desamparado caso
precise tomar uma decisdo rapida em relacdo a escolha de uma linha de 6nibus a ser usada,
caso ele ndo seja usuario regular da linha que presta o servico ao destino desejado. Isto
ocorre em fungdo da falta de sinalizacdo visual de informagdes e da falta de costume capaz
de automatizar o seu deslocamento até local de embarque do Onibus. Nao existe quaisquer
tipos de sinalizagdo orientacional, direcional e informacional. Por observacdo no local,
percebeu-se que o usuario ndo cativo, consegue chegar até a rodoviaria por meio da logica
dedutiva, a qual o induz a seguir sempre em frente, simplesmente seguindo o fluxo dos
usuarios habituais, ou perguntando aos funcionarios do metrd (ou a outros passageiros que

também desembarcam).

A falta de sinalizag¢do ¢ sempre um fator de tensdo e insatisfacdo do usudrio também pelo
risco constante de mudanga do local de embarque em Onibus na rodoviaria. A Figura 6.2
possibilita algumas consideragdes importantes acerca da caréncia de sinaliza¢do entre a
saida da estagdo Central e a rodovidria. Conforme pode ser visto, entre a linha de bloqueio
da estagdo e a escada rolante de acesso a rodovidria existe uma longa distdncia para
percurso do usudrio, aproximadamente 110 metros, ndo existindo nenhum tipo de

informagao sobre localizag¢ao e/ou linhas de dnibus, cabendo nesse trecho a implantagdo de

um SIV.
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Estacéo Rodoviaria
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A — Acesso a entrada da estagdo Central do Metro-DF.

B — Escada rolante que liga o piso térreo da rodoviaria ao acesso da estagéo.
C — Grade de protecdo

D — Colunas préximas a bilheteria e linha de bloqueio da estagao.

E — Linha de blogueio — local de acesso a area paga da estacdo.

Figura 6.2: Desenho esquematico — do acesso da Rodovidria até a Estacdo Central.

Apos verificagdo do local, onde realizou-se um levantamento fotografico, foi possivel
identificar os melhores pontos para a implantagdo de um SIV tanto no trecho de 110
metros - conforme mencionado no paragrafo anterior — sem mencionar que existe a
necessidade de implementacdo do SIV como também nas baias de embarque e

desembarque dos onibus.

O Quadro 6.2 traz imagens de pontos mencionados no desenho esquematico da Figura 6.2,
a fim de elucidar o espaco entre a bilheteria e a escada rolante da rodovidria. Inicialmente
como op¢ao de ponto para possivel implantagdo do SIV optou-se pelo espago existente
entre as pilastras logo apds a bilheteria (segunda fotografia do Quadro 6.3), pois permitiria
um contato imediato com o usuario logo apds sua passagem pela linha de bloqueio, porém
constatou-se (através de observagao visual durante trés dias em horario de pico na estac¢do)
que a proximidade com a bilheteria pode causar problema em momentos de filas extensas,
e também que durante o horario de pico, o fluxo de usuarios no respectivo trecho ¢ muito
grande, podendo a sinalizagdo (SIV) causar incomodo durante a circulagdo das pessoas.
Sendo assim um outro ponto ideal localiza-se entre as pilastras proximas da grade de
protecdo (terceira fotografia do Quadro 6.3), que se encontra aproximadamente no meio do

caminho entre os bloqueios da estagao ¢ a escada rolante de acesso a rodoviaria.

87




Quadro 6.2: Pontos especificos entre a linha de bloqueio da estagcdo Central e o acesso a
rodovidria.

Bilheteria  Linha de bloqueio Bilheteria e inicio do corredor

-4t 1111 |

Grade de protecao Pilastras Escada rolante - acesso a rodoviaria

6.4 A RODOVIARIA DO PLANO PILOTO

Sendo a rodovidria o destino dos usudrios que desembarcam na Estacdo Central, cabe-se
aqui algumas explana¢des. Ela, foi criada juntamente com Brasilia e se encontra
exatamente no centro do Plano Piloto, no encontro do Eixo Monumental (que corta a
cidade ponta a ponta dividindo em Asa Sul e Asa norte) com o Eixo Rodovidrio que corta
as duas Asas. Todos os Onibus que possuem embarque e desembarque na Rodoviaria

chegam até ela através de um dos dois eixos.

O Quadro 6.3 ilustra o posicionamento dos eixos ¢ a localiza¢do da Rodoviaria do Plano

Piloto no centro de Brasilia.
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Quadro 6.3: Mapa do Brasilia — Rodoviaria do Plano Piloto.

Boa b 0w AB

s 1 Pamd BN RS . i
o ¢ e T - - Yo HEA D
s [ Eixo Rodoviario M Eixe Monum ental B 5

Percebe-se no destaque o posicionamento dos eixos Monumental — assim chamado por ter
em seu percurso monumentos da cidade como a Torre de Televisdo, Centro de Convengdes

Ulisses Guimaraes, a Esplanada dos Ministérios e o Congresso Nacional, entre outros — e
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Rodoviario — indo da Asa Sul até a Asa Norte, separando as quadras residenciais de
centena par (200, 400, 600) daquelas de centena impar (100, 300, 500). No cruzamento dos
eixos localiza-se a rodovidria. O quadro mostra no detalhe uma vista superior aproximada
da regido, indicando a rodoviaria, os eixos € a posi¢do espacial da Estacdo Central (que ¢

uma estacio subterranea).

A rodoviaria possui duas plataformas:

- A inferior onde estao localizadas as baias de embarque e desembarque, além de
lojas de conveniéncia (alimenta¢do, bancas de jornal e revistas, papelarias,
entre outras) ¢;

- A superior que da acesso as areas lindeiras onde se encontram shoppings
centers, o Teatro Nacional e onde se tem acesso andando aos setores Bancario,
Comercial, Hospitalar e as primeiras quadras residenciais. Na prépria
plataforma superior também existem lojas de alimentacdo, agéncias de turismo

e bancas de revistas.

A Figura 6.3 mostra uma vista da plataforma inferior da rodovidria tendo ao fundo o

Congresso Nacional, os ministérios e a Catedral.

Figura 6.3: Vista da Rodovidria do Plano Piloto.

90



6.4.1 Sinalizacao visual da rodoviaria

Em termos de informagdes para o usudrio, a rodoviaria deixa muito a desejar. Ela ¢
dividida, em termos de posicionamento das baias para embarque e desembarque dos
Onibus, em seis plataformas nomeadas de A até F, porém o usudrio que a acessa encontra

as placas destinadas ao nome das plataformas sem nenhuma sinaliza¢do (Quadro 6.4).

Quadro 6.4: Local destinado a colocacdo de sinalizac¢do indicativa
do nome das plataformas (poderiam ser usados pictogramas)

O tnico acesso a Estacdo Central € feito pela rodoviaria, por meio de uma escada rolante (e
escadas fixas), porém também ndo existe nenhuma sinaliza¢do indicativa, como pode ser
visto na Figura 6.4. O interessante ¢ ver na mesma foto a existéncia de uma placa
indicando que a escada rolante da acesso ‘“Na Hora” que fornece servigos a populagdo
(segunda via de IPVA) e que localiza-se no espaco de lojas entre a escada rolante de acesso

ao metro e a entrada de area livre do mesmo.

Figura 6.4: Acesso ao metro.
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O tnico local onde é mencionado o nome “METRO” ¢ “PLATAFORMAS ABCDEF” é na
plataforma superior da rodovidria que da acesso a ruas que levam ao Shopping Center
Conjunto Nacional de um lado, e ao Teatro Nacional do outro lado. Essa mencdo esta
localizada em duas placas entre as escadas rolantes da plataforma superior (Figura 6.5),
porém ndo informa onde fica o metrd tdo pouco que ligagdo as plataformas tem com o
mesmo, demonstrando ser uma informag¢do totalmente sem utilidade pratica, acabando por
confundir ao invés de orientar. Tirando esta meng¢do ao metrd, ndo existe em toda
rodovidria nenhum outro tipo de informagdo sobre o mesmo, muito menos indicagdes

direcionais sobre sua localizagao.

Figura 6.5: Acesso a rodoviéria pela plataforma superior.

Na rodoviaria, existem painéis eletronicos em cada baia (também chamado no proéprio
local pelo nome de box) de 6nibus da rodoviaria e um painel maior no teto da plataforma
inferior, resultantes de projeto anterior que buscou implantar um sistema inteligente de

transporte, onde a informagao seria passada em tempo real ao usudrio

Segundo funcionarios da administragdo do local, o projeto inicial previa a colocagdo de
transponders (espécie de localizador eletronico de veiculos) em cada 6nibus que acessasse
a rodovidria visando o reconhecimento do mesmo por um sistema de radio-freqii€ncia que
levaria a identificacdo do Onibus para a central de dados e dai para os painéis eletronicos
informando ao usuario o destino do 6nibus e seu horario de partida, porém esse sistema
nunca funcionou. Os painéis das baias funcionaram apenas por um tempo, informando os

horérios das linhas que ali prestavam servi¢o. Atualmente os painéis das baias estdo
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desligados e o painel geral estd quebrado - o Quadro 6.5 traz detalhes dos painéis

mencionados.

Quadro 6.5: Painéis eletronicos inoperantes — Rodovidria do Plano Piloto.

- Painel eletrénico (estrutura maior
fixada no teto) localizado no teto da
rodoviaria. Servia para informar os
horarios de saida de todos os dnibus.

- Do lado do painel existem placas
para colocagdo de sinalizacdo
indicativa do nome das plataformas,

neste caso seriam a plataforma E e F.

- Cada baia de 6nibus possui um painel
eletronico individual para informar
horério de saida dos Onibus de cada

baia.

- Detalhe do painel da baia 3. Em cada
painel existe a relacdo das linhas

alimentadas pela baia.
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Quadro 6.5 (continuagio).

- O total descaso com o usudrio pode
ser visto nessa fotografia que mostra
um dos  painéis  eletronicos
inoperantes. Nele ndo existem placas
com a relagdo das linhas da baia, o
que existe ¢ o numero da linha
pintado grotescamente e o nome das
linhas colocados em papéis colados

na base do painel.

- Aqui tem-se uma aproximagdo da
imagem anterior. Pode-se  ver
claramente o numero e¢ o nome da
linha impressos em papel colado com
fita adesiva na base do painel

eletronico.

E importante citar ainda que cinco é o nimero maximo de linhas atendidas por baia e
somando-se as baias de todas as plataformas encontra-se um total de 68, distribuidas como

mostra a Tabela 6.2.

Tabela 6.2: Distribui¢do de baias por plataforma.

Plataforma Total de baias
A 17

12

3

14

14

8

oo g|Q|w
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6.5 APLICACAO DA METODOLOGIA NO ESTUDO DE CASO

Na aplicacdo da metodologia buscou-se seguir todas as etapas propostas. A primeira que
trata da delimitagdo do objeto de estudo ja foi feita, como visto nos itens anteriores, sendo
a Estacdo Central do Metr6-DF escolhida para ser usada como estudo de caso. As etapas

seguintes estdo descritas nos proximos itens.

6.5.1 Identificacdo das informacdes necessarias para a localizacio e locomoc¢io dos

usuarios

Buscou-se na literatura as variaveis de importancia em termos de informagdes necessarias
para o usuario dentro do sistema de transporte publico por Onibus. Utilizou-se as
informagdes definidas pelo CERTU (1998) apud Schein (2003) como sendo as de
identificagdo do servigo, por abrangerem um numero maior de possibilidades de

informagoes. Elas estdo relacionadas na Tabela 6.3.

Tabela 6.3: Informagdes necessarias para o usuario de dnibus do STPP.

Informacgéo

Numero da linha de 6nibus.

Nome da linha de 6nibus.

Horarios de saida do 6nibus.

Itinerario do 6nibus.

Nome do operador.

Indicador origem-destino.

Esquema de linha.

Mapa de rede.

Horario de despacho no terminal.

Tarifa.

Regras de operagio.

Informagdes diversas.

6.5.2 Identificacido das formas de representacio visual

A identificagdo foi feita de duas formas, primeiro conhecendo os componentes graficos e
suas caracteristicas e depois utilizando essas caracteristicas para elaborar a andlise
descritiva Framework para comparar esses componentes em SIV implantados em algumas

cidades especificas.
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6.5.2.1 Componentes graficos

Por meio da literatura complementou-se o conhecimento em relacdo aos principais
componentes graficos existentes dentro da comunicagdo visual e utilizados no
desenvolvimento de projetos de sinalizagdo. Pode-se, deste modo, verificar suas formas de
uso ¢ conhecer suas caracteristicas peculiares. Esse conhecimento prévio mostrou-se de
extrema importancia para o desenvolvimento do proximo item, que utiliza as principais
caracteristicas de cada componente para implementagdo de andlise e comparacdo de

sistemas que ja se encontram implantados e em uso.

Para a elaboracdo da estrutura descritiva (Framework) foram selecionados os componentes
graficos: texto, imagem, fundo, layour, pictograma, mapa e tabela de horarios. Na
categoria imagem existe a op¢ao de uso “mapa”, porém optou-se também em considerar o
mapa como um componente grafico separado (ja que apesar de ser uma imagem, ¢ uma
imagem formada por outros componentes graficos como cor, texto e desenhos), sendo
analisado de forma independente devido a sua importdncia visual para passagem de

informagdo ao usuario.

J& a tabela de horarios, que de um modo mais simplificado poderia ser definida como um
conjunto de caracteres alfanuméricos agrupados (ou seja , ¢ um outro exemplo de
componente grafico formado por outros componentes graficos), também é considerada na
estrutura como um componente grafico individual para que se possa verificar a forma em

que ela esta sendo aplicada em cada um dos SIV pesquisados.

O componente cor foi colocado como caracteristica inerente dos outros componentes, tem-
se cor no texto, cor da imagem, e assim por diante. Pode-se dizer, com isso, que a estrutura
descritiva utilizara componentes visuais direcionados mais especificamente para a area de

transportes.

3 . , . . N . ~ . - . .
Layout — Conforme visto no capitulo 2, diz respeito a diagramagio da comunicagio visual, ou seja, a forma

como os componentes graficos sdo distribuidos e organizados dentro do espago do projeto visual..
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6.5.2.2 Analise e comparagdo de componentes graficos

Aqui definiu-se a estrutura dos principais componentes graficos de SIV citados no item
anterior. A estrutura detalha cada componente explorando suas caracteristicas peculiares e
as opgdes possiveis de aplicagdo para cada caracteristica. Para isso, inicialmente, durante a
definicdo das caracteristicas de cada componente, observou-se a Framework desenvolvida
por Souto (1998) a partir do trabalho de Dyson (1995), buscando através de sua
experiéncia uma melhor exceléncia na adaptacdo do método para analise de SIV. Por isso,
alguns componentes definidos para SIV possuem opg¢des de uso das caracteristicas
similares aos componentes encontrados por Souto em sua pesquisa. Deste modo, a seguir,

em forma de quadros, apresenta-se a estrutura elaborada a partir do estudo de Souto:

Quadro 6.6: Caracteristicas do componente grafico texto.

Componente Texto

Categoria do alfabeto Estilo Caixa
Serifada Romana Caixa alta
Sans serif (sem serifa) Italica Caixa baixa
Regular Titulo
Negrito (bold)
Condensada
Expandida
Tamanho Alinhamento Espaco entre letras, palavras
Grande Direita Pequeno
Pequeno Esquerda Meédio
Legivel Centro Grande
Justificada
Assimétrica
Cor Contraste
Monocromatico Positivo
Colorido Negativo
Quadro 6.7: Caracteristicas do componente grafico imagem.
Componente Imagem
Estilo Cor Propésito
2D Monocromatico Tustrativo
3D Duas cores Explicativo (mapa)
Fotografia 3-4 cores Decorativo
Textura 5 ou mais Outro
Outro
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Quadro 6.8: Caracteristicas do componente grafico fundo.

Componente fundo

Tipos Cor de contraste

Marca d'agua Pouca

Imagem Média

Cor sélida Muita

Textura

Quadro 6.9: Caracteristicas do componente grafico /ayout.
Componente Layout
Complexidade Repeticio Simetria
Simples Repetitivo Simétrica
Complexo Espisodico Assimétrico
Equilibrio Regularidade Seqiiencialidade
Equilibrado Regular Sequencial
Instabilidade Irregular Acaso
Sutileza Cor
Sutil Uso coerente
Ousado Poluigo visual
Quadro 6.10: Caracteristicas do componente grafico pictograma.
Componente pictograma

Representacio Estrutura do desenho Tamanho
Caracteres alfabéticos Simétrica Pequeno 1-3 cm
Abstrato Assimétrica Meédio 4-8 cm
Diagrama Grande acima de 8 cm
Combinagdo dos anteriores
Quantidade de pictogramas Cor Complexidade
1-5 1-2 Simples
6-10 3-4 Complexo
11-15 mais de 4
mais de 15
Isolado

Integrado a outros elementos

Quadro 6.11: Caracteristicas do componente grafico mapa.

Componente mapa

Complexidade Cor Poluicéo visual Indicacio de linhas
Desenho esquematico Monocromatico Muita Simples
Mapa real urbano 2-4 cores Pouca Complexo

acima de 5 Nenhuma
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Quadro 6.12: Caracteristicas do componente grafico tabela de horarios.

Componente tabela de horarios
Tipo Cor
Detalhada Monocromatico
Simplificada Colorido

6.5.2.3 Utiliza¢ao da estrutura descritiva desenvolvida

A estrutura descritiva desenvolvida foi elaborada com a finalidade de verificar quais as
opgdes de aplicacdo mais utilizadas nos componentes graficos de SIV em locais de grande
circulagdo de usuarios. Para escolha das cidades a serem analisadas, ndo levou-se em
consideracdo apenas as que possuiam terminais de integracdo metrd-Onibus (apesar de
serem o foco principal deste trabalho). Acredita-se que os componentes graficos dos SIV
devem funcionar independente do modo, tipo, tamanho do sistema de transporte e da

quantidade de usudrios, pois o objetivo principal do SIV ¢ levar informagéo.

Considerando esses aspectos e pelo fato de possuir também material fotografico adequado,
e ter tido oportunidade de visitar “in loco” alguns dos SIV desses locais, trabalhou-se com
as cidades de: Toledo (Espanha), Berlin (Alemanha), Paris (Franga), Santiago (Chile) e
Toquio (Japao).

Toledo, por exemplo, ¢ uma cidade medieval que atrai turistas por seus castelos de pedra,
escadarias sem fim, souvenir de espadas e armaduras e pelas estorias de Miguel de
Cervantes (escritor de Dom Quixote), um de seus filhos ilustres. O que chamou ateng¢do no
SIV voltado ao transporte por 6nibus de Toledo foi justamente o fato de oferecer a maior
quantidade de informagdes ao usudrio, trazendo itinerario e horario de todas as linhas que
passam pelo ponto de parada. Em seguida vieram Berlin, pela simplicidade e
aproveitamento de espaco observado em seu SIV para usudrios de Onibus, e Paris, que ¢
uma cidade muito visitada por turistas, que geralmente utilizam com certa freqiiéncia os

modos de transporte disponiveis.

Tem-se, Santiago que por sua vez possui um com um layout atrativo, agradavel
visualmente e por ser uma cidade latino-americana, possibilitando uma comparagdo com as
outras cidades da Europa, verificando a existéncia, ou ndo, de diferengas substanciais e

perceptiveis entre seus SIV; e por ultimo Tdquio, escolhida por estar representando uma
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estagdo de integracdo metrdo-6nibus com um SIV grande e envolvente (envolvendo varios

tipos de sinalizagdo — direcional e informacional principalmente).

Nao foram incluidas cidades brasileiras neste estudo, porque as poucas informacdes
apresentadas nos elementos de seus SIV s3o em sua maior parte incompletos, conforme

pode-se verificar nas imagens contidas no Apéndice C,

Para a realizacdo da andlise e comparagdo dos componentes graficos de cada cidade foi
utilizada a estrutura descritiva (Framework) adaptada de Souto (1998) conforme definida
no capitulo anterior. desenvolvida, para que fossem encontradas suas principais
caracteristicas. Previamente as andlises, segue-se um breve comentario destacando alguns

detelhas importantes dos SIV de cada cidade, conforme apresentado a seguir.

A) Berlin — Alemanha

Observacao: a Figura 6.6 ¢ um ponto de Onibus tipico, por onde passa uma unica linha de
Onibus. Apesar de ndo possuir integragdo com outros modos de transporte, foi escolhido
pela forma simples e funcional em que ¢ feita a distribui¢do das informagdes e do uso dos
componentes graficos. O SIV passa a informagdo de modo direto, através de um mapa

esquematico dos pontos de parada e itinerario da linha.

L bl Tl T
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el L L T T
Ll LT T e
PR R

Sistema de informacho ao
usudrio am ponio de parada

Figura 6.6: SIV — Ponto de dnibus — Berlin/Alemanha.

A - Informacéo principal: identificagdo da linha, através de uma letra grande ocupando

quase todo espago disponivel, cuja intengdo € ser visivel de longe.
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B - Informacio especifica: mapa da linha (desenho esquematico), ¢ simples porém
cumpre sua fun¢do, encontra-se também uma tabela de horario que possui quatro colunas,
cada uma subdividida em duas. As quatro colunas principais sdo referentes a dias
especificos (segunda a quinta, sexta, sabado, domingos e feriados) e as internas sdo: a

primeira para hora e a segunda coluna para os minutos.

B) Toledo — Espanha

Observaciao: também ndo ¢ um SIV de um ponto ou terminal de integragdo, mas o sistema
em ponto de Onibus possui um bom nivel de detalhamento das informacgdes,
principalmente referente as linhas de 6nibus que passam pelo mesmo, destacando
cada uma através de uma cor diferente, incluindo ainda um mapa com itinerario de
todas as linhas e um mapa esquematico com os nomes dos locais onde ficam as
pontos de parada por onde o Onibus passa. Um ponto negativo é o de que tanta

informagao, polui visualmente o conjunto (Figura 6.7).

Sistema de informacéo ao
Jsaa usuario de énibus

IC

f

Figura 6.7: Sistema de informagao visual — Ponto de 6nibus — Toledo/Espanha.

A - Informacéo principal: mapa da regido indicando através de cores distintas cada linha,
traz também o itinerario de cada Onibus.

B - Informacio especifica: no detalhe vé-se um mapa descritivo simplificado que informa
o percurso feito por cada linha. As linhas foram definidas com uma cores diferentes

uma das outras, buscando-se o equilibrio de contraste de cores a fim de se evitar
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maior desconforto visual. O tamanho do texto ¢ pequeno se analisado de uma
distancia nao muito longa, mas diante da quantidade de informag¢des sendo passadas,

tenta-se compensar essa dificuldade com o uso das cores (uma para cada linha).

C) Japao — Téquio

Apresenta-se duas imagens do metr6 de Toquio sendo a primeira uma espécie de pareddo
informativo, sobre o sistema metroviario. A segunda apresenta informacgdes sobre a

integracdo com Onibus.

Observacio: essa ¢ uma estacdo de integracdo metro-Onibus. Utiliza cores discretas e uma
diagramag¢do (lay-out) limpa, distribuindo os componentes pelo espaco existente,
Apesar do uso de cores claras e fundo branco, o conjunto acaba se tornando meio
poluido visualmente devido a quantidade de componentes, porém todas informagdes
de que o usuario necessita se fazem presentes. Outra dificuldade que o usuario pode
ter, estd ligada ao fato de a sinalizagdo ocupar toda a altura da parede, sendo
necessario se abaixar ou agachar para conseguir ver alguns detalhes, como aqueles

que se encontram do lado direito inferior (Figura 6.8).

Figura 6.8: SIV— Metr6 — Toquio/Japao.

102



A e B — Mapas de linha: mapa das principais linhas do metrd, sendo o mostrado na letra A
o mapa do sistema como um todo, inclusive indicando estagdes de transbordo, o
mostrado no B no representa especificamente as linhas que passam pela estagao.

C - Informacéo principal: um grande mapa central da regido metropolitana e sua inter-
relagdo com as linhas do metrd.

D - Informacdo especifica: levando-se em consideracdo que todas as informagdes
verificadas na imagem, percebe-se que dizem respeito aos horarios de partida dos
trens, sendo na primeira coluna os trens da plataforma 1 e na segunda os da

plataforma 2.

Observacio 2: a Figura 6.9 mostra um pouco da preocupagdo com o usuario em terminais
de integragdo metro-Onibus, vendo-se a existéncia de um sistema de orientagdo

indicando caminhos a serem tomados para acessar o sistema de dnibus urbano.
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Figura 6.9: SIV — Metrd — Toquio/Japdo.

A - Informacgio principal: o uso de setas e placas na cor amarela auxiliam para chamar
atencdo do usudrio em passagem pelo local. A mensagem fica completa, com a
informagdo alfanumérica, que representa as saidas da estagao.

B - Informacéo especifica: ¢ mostrado um mapa esquematico contendo detalhamento das
proximidades da estacdo bem como das possibilidades de embarque no sistema de
onibus. Ha a utilizagdo de pictogramas como forma de orientar e tentar facilitar a

absor¢do da informagdo, onde o mais utilizado no mapa ¢ aquele que representa o
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local de embarque — desenho rudimentar da frente de um 6nibus na cor branca em
fundo preto. Uma dificuldade perceptivel diz respeito ao tamanho do texto no interior
do mapa, que pode gerar certo transtorno em pessoas como problemas visuais,

obrigando-as a se aproximarem para enxergar melhor.

C) Santiago — Chile

Observacgiao: o painel da Figura 6.10 apresenta uma grande quantidade de informagdes
porem agrada visualmente. A maneira como o /ayout foi definido, permitiu uma
distribuic@o equilibrada das informagdes, as cores utilizadas ndo interferem umas nas
outras. O uso do negativo no fundo onde esta inserido o texto das linhas de 6nibus
apesar de dificultar a leitura, causou um efeito visual que destaca o titulo chamando a
atengdo para o conteudo. Além de permitir a localizagdo do usuario na regido com
existéncia de um grande mapa da regido, onde se encontram inseridas as linhas

existentes.

Panel de recorridos y conexiones

Figura 6.10: Sistema de informacao para usuario — Onibus — Santiago/Chile.

Area de destaque: como destaque cita-se a quantidade de mostradas e que fazem parte do
sistema de transporte; um mapa da regido com informacgdes indicadas por meio de
cores distintas para cada linha. A distribuicdo das informag¢des permite uma
sequéncia légica no momento de consulta-las, seguindo de cima para baixo e da

esquerda para direita nos mapas.
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D) Paris — Franga

Observacdo: vé-se a sinalizacdo de um ponto de parada (Figura 6.11), mostrando
especificamente informagdes de duas linhas que passam pelo mesmo. Possui um
layout simples e de certa forma agradavel, ja que intuitivamente da para entender as
informagdes que representa. Uma certa dificuldade poderia ser encontrada por
pessoas com problemas visuais, ja que sdo sinalizagdes fixadas em poste, sendo uma
colocada sobre a outra, com isso a que fica mais ao alto pode gerar dificuldade de

leitura.

Sistema de informacdo para usuarios
de sistema de dnibus urbanos

Figura 6.11: Sistema de informac3o para usuario — Onibus — Paris/Franca.

A - Informacéo principal: ¢ dado um destaque (letra maior em contraste com seu fundo) a
nomenclatura da linha que serve de ponto de parada.

B - Informacdo especifica: mostra uma imagem (ilustracdo) representando um mapa
esquematico do itinerario do 6nibus com o nome de todos os locais por onde passa,
além de mostrar também os pontos especificos servidos por outras linhas.

C — Tabela de horario: traz todos os horarios de passagem do dnibus naquele ponto

A partir das imagens pdde-se utilizar a estrutura framework para anélise e comparacio dos
SIV de cada uma das cidades. A seguir se encontram as tabelas com o resultado das
analises dos SIV de cada cidade — mostradas lado a lado - apods aplicagdo da estrutura

descritiva:
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Quadro 6.13: Analise do componente texto.

|Berlin | Toledo | Toquio | Paris | Santiago
i?;:ggga do Sans serif Sans serif Sans serif Sans serif Sans serif
Estilo Roman Regular Regul./Decor. Regular Regular
Caixa Alta/Baixa Baixa Baixa Baixa Baixa/Titulo
Tamanho Pequeno Pequeno Pequeno/Grande | Pequeno Pequeno
Alinhamento Esquerda Esquerd/Direita | Esquerda Esquerda Esquerda
Espaco entre Meédio Meédio Meédio Pequeno Meédio
letras, palavra
Cor Colorido Monocromatico | Colorido Colorido Monocromatico
Contraste Positivo Posit/Negativo | Positivo Positivo Negativo

Quadro 6.14: Analise do componente imagem.

|Berlin | Toledo | Toquio | Paris | Santiago
Estilo 2D 2D 2D 2D 2D
Cor 2 cores Mais de 4 cores | 3-4 cores 2 cores Acima de 4
Propdsito Decorativa Mapa Mapa Mapa Mapa

Quadro 6.15: Analise do componente fundo.

[Berlin | Toledo | Toquio | Paris | Santiago
Tipo Cor solida Cor sélida Cor sdlida’ Cor sdlida Cor solida
Cor de Meédia Meédia Meédia Muita Muita
constraste

Quadro 6.16: Analise do componente /ayout.

[Berlin [ Toledo | Toquio | Paris | Santiago
Complexidade ||Simples Complexa Complexa Simples Complexa
Repeticio Repetitivo Repetitivo Repetitivo Repetitivo Repetitivo
Simetria Simétrico Assimétrico Simétrico Assimétrico Simétrico
Equilibrio Equilibrado Instavel Equilibrado Equilibrado Equilibrado
Regularidade Regular Irregular Regular Regular Regular
Seqiiencialidade | |Seqiiencial Seqiiencial Seqiiencial Seqiiencial Seqiiencial
Sutileza Sutil Ousado Sutil Sutil Ousado
Cor Coerente Coerente Coerente Coerente Coerente

Quadro 6.17: Analise do componente pictograma.

[Berlin | Toledo | Téquio Paris | Santiago

Representagéo Caracteres Caracteres Caracteres Caracteres Caracteres

alfanuméricos | alfanuméricos alfanuméricos | alfanuméricos | alfanuméricos
Estrutura do Simétrico Simétrico Assimétrico Simétrico Simétrico
desenho
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Quadro 6.17 (continuagdo)

PICTOGRAMA |EYSEY [ Toledo | Téquio | Paris | Santiago
Tamanho Pequeno Meédio Meédio Pequeno Grande
Quantidade de 1-5 6-10 11-15 6-10 1-2
pictogramas
Cor 1-2 3-4 1-2 3-4 1-2
Complexidade Simples Simples Complexo Simples Simples
Localizag@o Integrado a Integrado a Integrado a Integrado a Integrado a

outros outros outros outros outros

componentes | componentes componentes | componentes | componentes

Quadro 6.18: Analise do componente mapa.
MAPA [Berlin | Toledo | Toquio | Paris | Santiago
Complexidade ||Desenho Mapa real Mapa real Desenho Mapa real
esquematico esquematico
Cor 2-4 Acima de 5 Acima de 5 2-4 2-4
Poluigdo visual ||{Nenhuma Muita Pouca Nenhuma Pouca
Indicag@o de Simples Complexo Complexo Simples Simples
Linhas
Quadro 6.19: Analise do componente tabela de horarios.

TABELA DE [iiloyiu] Toledo Toquio Paris Santiago

HORARIOS
Tipo Detalhado Detalhado Detalhado Simples Detalhado
Cor Monocromatico | Colorido Monocromatico | Monocromatico | Monocromatico

E necessario mencionar que a analise foi feita de modo abrangente (conteudo global), por

exemplo no componente texto, um SIV como o de Santiago possui uma quantidade enorme

de fontes de tamanho pequeno e apenas o titulo em fonte grande, porém foi considerada

aquela de maior predomindncia, ou seja, no caso especifico o tamanho do texto analisado

foi definido como pequeno. Assim se fez com todos os SIV onde se analisou a maior

predominancia de cada componente grafico dentro do sistema.

6.5.3 Analise dos resultados

A partir das tabelas observou-se a freqiiéncia das ocorréncias de cada caracteristica dos

componentes, verificando quais as op¢des de aplicagdo que mais ocorrem nas cidades

pesquisadas. Com esses resultados foram gerados grafico para cada componente analisado

com a finalidade de melhor visualizar o percentual de freqiiéncia de uso de cada um.

Seguem graficos e consideragdes sobre os resultados encontrados.
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6.5.3.1 Resultados para o componente texto

A Figura 6.12 apresenta o percentual da freqiiéncia das caracteristicas do componente texto
para as cinco cidades selecionadas para estudo. As caracteristicas avaliadas foram:
contraste, cor, espaco entre letras/palavras, alinhamento, tamanho, caixa, estilo e categoria

do alfabeto.

Kegatreo
Cortrasta Positiva/Negativo
= = = = Positvo
Colorido ]
Cor _EI Monocromatico
g _ Pequeno
letra s/palaveas = = ) Média

Alrhamenty 1 p’”"-"t"
e — 1 Esquerda
Tamanho Pequeno
Caixa _""”‘"'—I
- ] Baoa
Roman
Esib = Regular
Categora do Allabeto S —

0 10 20 30 40 50 60 T 80 S0 100

Percontual

Figura 6.12: Percentual de ocorréncias das caracteristicas do componente texto.

O contraste positivo obteve 60% de uso, principalmente pelo fato de ser menos cansativo
ler um texto escuro em fundo claro do que o contrario. Em algumas situa¢des verificou-se
o bom uso dos tipos de contraste, principalmente ao dar destaque a determinada faixa de
texto por meio do uso do contraste negativo. A caracteristica cor tendeu a ser desprezada
no caso dos textos, tendo em sua maioria cores monocromaticas (60%) — preto no fundo
branco, ou branco no fundo preto. A cor teve mais destaque em outros componentes como

nos mapas.

Em relagdo ao espaco entre letras e/ou entre palavras, percebeu-se tratar de fator
fundamental, afinal letras muito proximas, dificultam a leitura e palavras muito juntas
criam confusdo visual, por isso a op¢do mais usada foi a de espagamento médio. O
alinhamento segue realmente tendéncias mundiais, mantém maior utilizagdo a esquerda

(80%), principalmente porque a quantidade de texto por linha, no caso desses sistemas,
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permanece mais bem organizada quando alinhada a esquerda. O tamanho de letra pequena
apresentou 100% de ocorréncia por favorecer um maior numero de informag¢do em espaco
reduzido. Cabe salientar, que as letras grandes s@o também utilizadas para destacar ou
chamar atencdo do usudrio para informagdes que estdo em tamanho pequeno ou ainda
como titulo. A caixa baixa (letra mintscula) foi a mais utilizada com 60% de ocorréncia. A
caixa alta (letra maiuscula) representou 40%. Nota-se que a diferenca de 20% indica uma
tendéncia a caixa baixa, geralmente usando a caixa alta apenas no inicio de frases ou
nomes de estagdes e/ou pontos de parada, ou ainda na necessidade de chamar a atengdo do
usudrio para determinada informacdo. O estilo regular com a categoria Sans Serif (ndo
serifada) sobrepde-se em relagdo ao estilo romano. Esta preferéncia pode estar relacionada
a arestas da letra romana, que dificultam a rapida interpretagdo da informag¢do. De um
modo geral, o uso de texto em sinalizagdo visual estd condicionado ao tamanho do local

onde sera aplicado e a quantidade de informagdes a serem passadas.

6.5.3.2 Resultados para o componente imagem

A Figura 6.13 mostra resultado da analise referente ao componente imagem. Os unicos
dois tipos aplicados a esta categoria foram: decoragdo e mapa, sendo que imagem de
decoragdo esteve presente em 20% dos casos e a grande maioria teve mapa como principal
imagem. Como modo de mostrar o itinerario ao usuario, Os mapas cumprem
satisfatoriamente sua fun¢do. Em termos de cor, as imagens apreciadas em sua maioria
possuem 2 cores (40%), e algumas com mais de 5 cores (também 40%) e somente 20 %

entre 2 e 4 cores.
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Figura 6.13: Percentual de ocorréncias das caracteristicas do componente imagem.

109



Em termos de estilo, 100% das imagens sdo em 2 dimensdes (2D) pelo fato de que quando
uma imagem ¢ complicada, pode facilitar a sua visualizagdo em 2 D (como exemplo

mapas).

6.5.3.3 Resultados para o componente fundo

A Figura 6.14, traz a andlise de fundo, um componente importante, pois quando mal
trabalhado afeta totalmente o restante da composicdo. A andlise mostrou que a cor de
contraste do fundo ¢ média em 80 % dos casos analisados, contra 20% que tem muito

contraste. O tipo de contaste foi 100% cor solida que favorecera qualquer componente que

for colocado sobre 0 mesmo.

Cor de conlraste
Madia

Cor sobda
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Figura 6.14: Percentual de ocorréncias das caracteristicas do componente fundo.

6.5.3.4 Resultados para o componente layout

Quanto ao componente layout (Figura 6.15) consideraram-se as caracteristicas
complexidade, repeticdo, simetria, equilibrio, regularidade, seqiiencialidade, sutileza — que
sdo técnicas visuais - e cor. A complexidade esteve presente em 60% das cidades
avaliadas, ficando a simplicidade com 40%, mostrando que o uso da imediatez e
uniformidade da forma elementar ndo prevalece livre de complicagdes quando o assunto €
a composicdo visual. Cem por cento das cidades utilizaram a técnica de repeti¢do em seus
SIV, tornando suas conexdes visuais ininterruptas de certa forma. Em se tratando da
caracteristica simetria ¢ dificil desenvolver um projeto de sinalizagdo como o SIV que se
mantenha fiel a idéia de simetria, onde cada elemento colocado de um lado deve ser

rigorosamente repetido do outro.
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Figura 6.15: Percentual de ocorréncias das caracteristicas do componente /ayout.

Na observag@o considerou-se apenas Paris que se torna simétrica por aproximagdo e nio
pela realidade de fato. Todos os SIV analisados mostraram-se equilibrados por possuirem
um certo centro de suspensdo que passa a sensagdo de equilibrio do conjunto, ndo
causando desconforto ao ser observado. A regularidade diz respeito a padrdes constantes e
invariaveis, portanto Toledo quebrou em seu /ayout a regularidade ao colocar um mapa
interrompendo a seqiiéncia de tabelas horarias, portanto 80% dos analisados sdo regulares
em seu layout. Em sequencialidade 100% dos SIV demonstraram ordem ldgica na
distribui¢do dos componentes pelo espago. Em termos de sutileza, que sugere uma
abordagem visual delicada, somente Toledo se mostra ousado, ao usar uma profusdo de

cores em sua composicao.

Quanto a caracteristica cor observou-se que todos utilizaram de forma coerente o uso de
cores, na verdade o uso de varias cores no més SIV, em alguns casos, mas usaram de modo
a ndo causar desconforto ou poluicdo visual. A maioria das cidades utilizaram de 5 a 10
cores. A cor pode ser considerada como uma caracteristica de grande importancia quando

objetiva-se realgar uma informacao.
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6.5.3.5 Resultados para o componente pictograma

A Figura 6.16 traz a analise dos pictogramas incorporados nos SIV pesquisados. Em
termos de representacdo todos (pelo menos em sua maioria) sdo formados por caracteres
alfanuméricos, sendo algumas vezes logotipos proprios de empresas prestadoras de servigo
de transporte ou dos 6rgios gestores do mesmo. Apesar de existirem pictogramas abstratos,
diagramas e alguns que sdo na verdade a combinag¢do dos outros, a analise levou em
considera¢do o ambiente global, sendo assim a maioria dos pictogramas se encaixam na
categoria alfanumérica. 80% possuem estrutura simétrica, ndo aparentando serem figuras

deformadas.

Localzacho Integrados & outros componentes

Complexidade R Complexo

] Simples

4
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e G e .10
pictogramas 1-5

Grande
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desenho ] Simétrico

f:
Representacio Caracteres alfanumeéricos
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Figura 6.16: Percentual de ocorréncias das caracteristicas do componente pictograma.

Em relagdo ao tamanho 40% s3o pequenos, 40% médios e 20% grandes, sendo que a
maioria ¢ utilizado como forma de destacar uma informag¢ao, como o numero de uma linha
de Onibus por exemplo. A quantidade encontrada por SIV esta na faixa entre 1 e 10
pictogramas. A maioria utiliza entre 1 e 2 cores (60%). Raramente foi encontrado um
pictograma complexo, sendo elaborado a partir de um caractere dentro de um retangulo ou
circulo na maioria das vezes. E 100% encontram-se integrados a outros componentes

dentro do SIV servindo de auxilio e ndo de destaque.
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6.5.3.6 Resultados para o componente mapa

Na andlise da Figura 6.17, pode-se dizer que em termos de mapa, a maioria (60%) optou
por utilizar mapas reais, passando desta forma uma visdo mais ampla da posi¢do do usudrio
dentro do sistema e a0 mesmo tempo mostra todas as opg¢des possiveis de deslocamentos e
até mesmo conexdes, porém em alguns casos especificos um mapa como desenho
esquematico funciona muito bem, como em Toledo onde cada linha possui um desenho

esquematico mostrando por quais pontos de parada o 6nibus passa.

indcagdo de inhas _cﬂ%
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Musta

Poluicdo visual Pouca
Nenhuma

Cor [N -
2.4

Complexidade Desenho esquemdtico
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[
0 10 20 30 40 50 60 70 B0 90 100
Percentual

Figura 6.17: Percentual de ocorréncias das caracteristicas do componente mapa.

Em termos de cores ficou meio que equilibrado, variando muito da complexidade do mapa,
mapas mais complexos como o das linhas do metré de Toquio, utilizam mais cores, ou
mapas com muitos detalhes geograficos. De um modo geral a polui¢do visual inserida
neles se mostrou pouca, apesar de alguns possuirem bastante informagdo sendo passada (o
que comprometeria a legibilidade e o entendimento da composi¢do como um todo). A

maioria consegue indicar de forma clara e simples a distribui¢ao das linhas em seus mapas.
6.5.3.7 Resultados para o componente tabela de horarios
A Figura 6.18, que trata da analise das tabelas de horarios € bem mais simples por possuir

apenas duas caracteristicas (cor e tipo), sendo o “tipo” relacionado a forma como ¢é

apresentada a mesma: se através de uma apresentagdo detalhada (facilitando ao usuario a
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recep¢do da mesma), ou se simplesmente apresenta os hordrios de forma jogada sem
destaca-la e detalha-la valorizando sua apresentacdo visual, ou ainda, de modo simples sem
preocupag¢do nenhuma com forma de apresentacdo. A maioria apresentou detalhamento
adequado das informagdes, destacando-se principalmente Berlin, que detalha por dia da
semana. Paris simplesmente colocou os horarios em um quadro pequeno e escondido, na

parte de baixo de seu SIV, gerando dificuldade em sua localizacdo.

Colonidao
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Figura 6.18: Percentual de ocorréncias das caracteristicas do componente tabela de

horarios.

6.5.3.8 Caracteristicas coincidentes

A partir das analises realizadas foram verificadas, dentro das caracteristicas de cada
componente grafico, as opcdes de uso com maior incidéncia entre as cidades. Gerou-se
uma tabela (Tabela 6.4) relacionando as mesmas. Os dados dessa tabela servirdo como
base para o desenvolvimento da proposta de SIV para a Estagdo Central do Metro-DF.
Lembrando que os mesmos ndo sao a solugdo definitiva para desenvolvimento de um novo
SIV, mas sim a base inicial para a evolu¢do do trabalho, pois mostram as principais
tendéncias que estdo sendo usadas com maior freqiiéncia atualmente. A tabela é composta
por uma coluna representando os atributos do SIV, bem como as caracteristicas desses
componentes em coluna ao lado. Cada caracteristica foi apresentada na tabela de forma

sublinhada para destacéa-la de sua opg¢ao de uso, que aparece logo a sua frente.
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Tabela 6.4: Componentes e opgdes de uso de suas caracteristicas.

Componentes

Caracteristicas

Texto

Tamanho: pequeno / Caixa: baixa / Estilo: regular / Alfabeto: Sans Serif /
Contraste: positivo / Cor: monocromadtico / Espaco letras: média /
Alinhamento: esquerda

Imagem

Proposta: mapa / Cor: mais de 5 / Estilo/ 2D

Fundo

Tipo: cor solida / Cor de contraste: Média

Layout

Complexidade: simples / Repeti¢o: repetido / Simetria: Assimétrico /
Equilibrio: equilibrado / Regularidade: regular / Sutileza: sutil / Cor:
coerente

Pictograma

Representagdo: caracteres alfanuméricos / Estrutura do desenho: simétrico /
Tamanho: pequeno a médio / Quantidade: entre 1 ¢ 10/ Cor: entre 1 ¢ 2/
Complexidade: simples / Localizac8o: integrado a outros componentes

Mapa

Complexidade: mapa real / Cor: entre 2 e 4 / Polui¢io visual: pouca /
Indicagiio de linhas: simples

Tabela de horarios

Tipo: detalhado / Cor: monocromatico

6.5.4 Proposta de aplicacio de um SIV para o estudo de caso

Conhecendo as informagdes necessarias aos usuarios ¢ apds o uso da Framework, que
gerou as opg¢des mais freqiientes de uso dos componentes graficos, partiu-se para a
elaboracdo de uma proposta de desenvolvimento de um SIV para a Estagdo Central do

Metro-DF. Para tal, inicialmente fez-se necessario agrupar os pontos considerados

importantes para o planejamento da proposta de SIV, conforme segue na Tabela 6.5.

Tabela 6.5: Pontos importantes para o desenvolvimento de um SIV.

Ponto importante Descrigdo
Grupo alvo - Usuarios de terminais de integragdo metrd-6nibus
Status da informagdo - Estética
Caracteristica da informagao - Descritivas
Tipo de suporte de fixagdo - Totens, placas

Tipo de usudrio

- Regular em rota cotidiana
- Regular em rota nova
- Turista

Informagdes necessdrias para

- Numero da linha de 6nibus / Nome da linha de 6nibus
- Horarios de saida do onibus / Itinerario do onibus
- Nome do operador / Indicador origem-destino

o usudrio (Schein, 2003) - Esquema de linha / Mapa de rede.

- Horario de despacho no terminal / Tarifa.
- Regras de operacdo / Informagdes diversas
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Levando-se em consideragdo que o grupo alvo em questdo s@o os usuarios de terminais de
integragdo metrd-Onibus, especificamente nesse estudo de caso os usuarios da Estacdo

Central do Metr6-DF, algumas considera¢des fazem-se necessarias:

- O usudrio quando entra no sistema metroviario, através de uma estacdo, possui
todo tipo de informagdo para sua localizagdo e locomog¢do dentro do sistema,
sendo os SIV das estagdes satisfatorios para suprir as suas necessidades. Deste
modo, pode-se considerar que o principal objetivo do SIV a ser desenvolvido
tem como foco ndo o usuario que vai do Onibus para o metrd e sim o que
percorre o caminho contrario. Entdo, o foco principal ¢ o usudrio que sai do
metrd e ao sair pela linha de bloqueio da estagdo fica desamparado de
informagdes adicionais sobre o modo de transporte ali integrado ao metrd;

- Apesar de o foco principal ser o usuédrio que desembarca do metrd, o usudrio
que pretende embarcar ndo pode ser deixado totalmente de lado, afinal ele s
terd acesso as informagdes do metrd depois que pagar a tarifa e adentrar a linha
de bloqueio. Se ele desejar apenas saber qual o itinerdrio € o mapa das linhas
do metrd, terd que perguntar na bilheteria, pois a sinalizagdo do metrd ¢ toda
interna a area paga;

- O usudrio que desembarca na Estagdo Central consegue sair da estagdo pela
légica de ir seguindo sempre em frente e/ou pelo fato de seguir o fluxo dos que
estdo saindo, ou seja, ndo existe nenhuma sinalizagdo direcional ao sair da
linha de bloqueio da estacao;

- Alguns autores consideram que a integracdo comega a partir do momento em
que o usuario desce de um dos veiculos, porém neste trabalho esta sendo
considerado como um dos locais para colocagdo de sinalizagdo pertinente do
SIV a ser proposto os 110 metros existentes entre a linha de bloqueio da
estagdo e a escada rolante que dd acesso a rodovidria. Sendo assim, nao
necessariamente a informacdo precisa estar centralizada em um Unico ponto,
podendo ser distribuida pelo espago de forma racional e segundo uma logica de
prioridades de informagdo. Outro local de aplicagdo do SIV ¢ exatamente no
embarque/desembarque do usudrio de Onibus, ou seja, nas baias individuais dos

proprios onibus, conforme serd visto no proximo sub-item.
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6.5.4.1 Defini¢ao de locais para aplicagdo

A partir das consideracdes citadas e com base no estudo realizado acerca da necessidade de
informag@o para o usudrio da Estacdo Central (como explicitado no item 6.3.2), foram
analisados possiveis pontos de colocagdo das informagdes. A Figura 6.19 traz novamente o
desenho esquematico da estacdo, porém esbocando sugestdes de locais para acomodagdo

dos elementos do SIV a ser desenvolvido.

Aroa ivre 22 eslacho Ares paga
Estagao Rodoviaria R R A R R T e e e R
do Plano Piloto . x .
‘A) : c) (D ‘E) :
- : B A Y :
- | : | 2
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© -| l O l\, Estagio Central
= ! — Metrd-DF
\ 110m —\\—] o _
% ™
Informac o
linhas de
anibus
Informacion al
Crientacional Crientacional
Cirecionall Criartacional SINALIZACAD 2 SINALTZAC AD 1

SINALIZACAD 4 SINALIZACAD 3

Direcional
SINALIZACAD 5

A — Acesso a entrada da estacdo Central do Metr6-DF.

B — Escada rolante que liga o piso térreo da rodoviaria ao acesso da estagio.
C — Grade de protecdo

D — Colunas proximas a bilheteria e linha de bloqueio da estagdo.

E — Linha de bloqueio — local de acesso a area paga da estagdo.

F — Portdo de acesso a area livre do Metro-df

Figura 6.19: Desenho esquematico de propostas de sinalizagdo como elementos dos SIV

para a Estacdo Central.

Assim, foram definidas cinco prioridades de sinalizacdo dentro do SIV para a Estagdo

Central, aqui denominadas de Sinalizacdo-1 até Sinalizagdo-5 como seguem.
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a) Sinalizacdo-1

O primeiro contato que o usudrio saindo da linha de bloqueio da estagdo teria com o SIV.
A Figura 6.20 traz um diagrama logico da sistematica de escolha do usuario, mostrando as
informagdes que deverdo ser disponibilizadas em Sinalizacdo-1. Esse primeiro contato
trara informagdes sobre a localizagdo do usuario, informando as areas lindeiras da estacdo
e da rodoviaria do Plano Piloto. Pensando no usuario que quer informagdes sobre o metrd,
mas que ndo quer entrar na estagdo, este primeiro local disponibilizara, também,
informagdes basicas sobre o sistema metroviario. Faria ainda indicagdo para que o usudrio,

que deseja sair da estagdo, continue seguindo em dire¢do a saida para mais informagdes.
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Figura 6.20: Estrutura logica das informagdes disponibilizadas em Sinalizag¢do-1.
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Neste primeiro contato ndo havera informagdes sobre o sistema de Onibus por dois
motivos, primeiro para ndo criar um tumulto nas proximidades da entrada da estagdo, que
em horario de pico tem em sua bilheteria filas enormes, e segundo, existe ainda uma
distancia consideravel até a escada rolante que da acesso a rodovidria o que poderia causar

esquecimento no usudrio ou o forgaria a ter que anotar a informago para nao esquecé-la.

b) Sinalizac¢io-2

Nas proximidades do portdo da area livre da estacdo sera colocada a Sinalizagdo-2, cujo
objetivo, por estar bem proximo a escada rolante que da acesso a rodoviaria, é trazer
informagdes sobre as linhas de 6nibus de cada plataforma de embarque, permitindo que o
usudrio saiba onde pegar o Onibus desejado para continuidade de sua viagem. A Figura

6.21 ilustra a sistematica da informagao para a Sinaliza¢ao-2.
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Figura 6.21: Estrutura logica das informagdes disponibilizadas em Sinalizagdo-2
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Devido a quantidade de linhas que existem prestando servico nas baias das plataformas,
ndo ¢ possivel disponibilizar todas informagdes de todas as linhas neste local. Sendo assim,

o proximo local a ser sinalizado ¢ justamente cada uma das baias de embarque.

c) Sinalizacdo-3

A chamada sinalizacdo-3 sera posicionada em cada uma das baias trazendo informagdes
precisas de todas as linhas que ali passam. O usuario saindo do metrdé consegue antes de
acessar a rodovidria saber em que plataforma estd o 6nibus que precisa (Sinaliza¢do-2) e ao

chegar na plataforma consegue, por exemplo, saber os horarios de partida (Sinaliza¢do-3).
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Figura 6.22: Estrutura logica da necessidade de informacao pelo usuério: Sinalizag@o-3

120



d) Sinalizacdo-4 e Sinalizacio-5

Procurando ajudar o usuario que desembarca na rodoviaria e deseja pegar o metrd mas nao
sabe onde fica o acesso (devido ao fato comentado no item 6.4 de falta de sinalizagdo na
rodovidria), ¢ proposta a colocagdo de uma placa ou um totem indicando esse acesso

préximo a escada rolante, como mostrado na Figura 6.19 com o nome de Sinalizagdo 4.

Saindo da estag@o e aproximadamente no meio do percurso até a escada rolante deverdo ser
colocadas sinaliza¢des direcionais indicando a saida do metr6 e o acesso a rodoviaria. A
provavel localizagdo para instalacdo dessa sinaliza¢do esta citada na Figura 6.19 com a

nomenclatura de Sinalizagao-5..

6.5.4.2 Desenvolvimento da proposta de SIV para Esta¢do Central

Ap6s a defini¢do da estrutura logica definiu-se as caracteristicas dos componentes graficos
a serem aplicados no SIV. A Tabela 6.4, que mostra as op¢des de uso com maior
incidéncia nos SIV das cidades analisadas, ¢ novamente colocada a seguir com nova
numeracdo. A mesma foi usada para definir as caracteristicas dos componentes graficos do
SIV proposto. Foram mantidas as caracteristicas consideradas pertinentes e as

caracteristicas que foram modificadas estdo devidamente comentadas na propria tabela.

Tabela 6.6: Caracteristicas de componentes graficos para SIV da Estacdo Central

Componentes Caracteristicas

Tamanho: pequeno / Caixa: baixa / Estilo: regular / Alfabeto: Sans Serif/
Contraste: positivo / Cor: monocromatico / Espaco letras: média /
Alinhamento: esquerda

Texto As fontes usadas para chamar aten¢io dos usuarios, bem como aquelas que
forem usadas como titulos terdo tamanho diferenciado. Aquelas usadas para
descrever o nome das linhas de dnibus terdo tamanho menor.

O alfabeto utilizado sera do tipo Sans serif (sem serifa) para melhor
visibilidade.

Proposta: mapa / Cor: mais de 5 / Estilo/ 2D

Imagem Além de mapas serdo usados desenhos esquematicos principalmente para

localizar o usudrio em termos de plataformas da rodoviaria.
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Tabela 6.6 (continuagdo)

Componentes

Caracteristicas

Fundo

Tipo: cor solida / Cor de contraste: Média

Pode-se ter fundos especificos para determinados textos, podendo ter um
contraste maior para quando houver necessidade de destacar o texto sobre o
mesmo.Para destacar e chamar atenc¢do, poderdo ser usadas varias cores
como fundo em determinadas partes do /ayout, como por exemplo uma cor
de fundo para cada indicagio de linhas de plataformas.

Layout

Complexidade: simples / Repeti¢ao: repetido / Simetria: Assimétrico /
Equilibrio: equilibrado / Regularidade: regular / Sutileza: sutil / Cor:
coerente

Todas as técnicas visuais aqui citadas garantem uma boa percepgao visual.
Caso aja necessidade seré acrescentada outra técnica aqui ndo relacionada,
mas que busque valorizar o conjunto dos componentes graficos como um
todo.

Em relag@o as cores, pode-se dizer que as mesmas serdo usadas de forma
coerente, procurando valorizar o conjunto, chamar aten¢do do usuario e
evitando-se a polui¢do visual. Na sinaliza¢o das linhas de dnibus, sera
utilizada uma cor para representar cada plataforma.

Pictograma

Representagdo: caracteres alfanuméricos / Estrutura do desenho: simétrico /
Tamanho: pequeno a médio / Quantidade: entre 1 ¢ 10/ Cor: entre 1 2/
Complexidade: simples / Localizagdo: integrado a outros componentes

Caso seja necessario o uso de pictogramas, os mesmos serdo inseridos ndo
se restringindo a representacdo alfanumérica, nem restringindo seu tamanho,
o0 mesmo quando usado buscara valorizar o conjunto visual, podendo
inclusive representar os modos de transporte.

Mapa

Complexidade: mapa real / Cor: entre 2 e 4 / Polui¢do visual: pouca /
Indicagio de linhas: simples

Em termos de mapas, podera ser usado também o mapa esquematico, caso
seja necessario representar os locais por onde o dnibus passa, sem querer
mostrar um mapa real em escala ja quem em Brasilia as distancias entre duas
cidades s3o muito longas.

Tabela de horarios

Tipo: detalhado / Cor: monocromatico

Sera dado destaque a tabela de horarios na sinaliza¢do das baias de onibus,
uma idéia inicial € a de que seja possivel sua troca com facilidade em caso
de mudanga na grade horaria do 6nibus, sem que se perca toda sinaliza¢do
existente. A idéia é que somente a tabela consiga ser mudada sem afetar os
demais itens.

Utilizando-se os dados da Tabela 6.6 foram definidos esbogos de /ayout para cada uma das
sinalizag¢des propostas (esses esbo¢os foram mostrados de forma reduzida nas Figuras 6.17,
6.18 € 6.19). Logo apos as defini¢des iniciais desses esbogos, foram geradas alternativas de
aplicagdes dos componentes graficos. As melhores alternativas foram aprimoradas através

das técnicas visuais de defini¢do de /ayout e das técnicas de diagramacdo da comunicagdo

visual e design.

122



6.5.4.3 Apresentacdo das propostas definidas para Estacdo Central

As propostas foram geradas como solugdo para o SIV da Estagdo Central. A Figura 6.23
apresenta proposta para a Sinalizacdo-1, a ser localizada préximo a bilheteria da estag@o
fornecendo informagdes para o usudrio que necessita conhecer o metrd antes mesmo de
comprar o bilhete de embarque (pode trazer a estéria do mesmo, nome da estagdo,
fotografias, entre outras). J4 a Segunda parte permite aos usudrios que saem do metrd
terem informagdes sobre sua localizagdo, trazendo além do mapa da regido lindeira, a
distancia até os principais pontos turisticos e comerciais proximos a estagdo, como por
exemplo o Conjunto Nacional, o Teatro Nacional e Setor Comercial Sul. Faz-se importante
nesta sinaliza¢do informar a direcdo da saida (acesso a rodovidria), bem como a distancia

para se chegar na mesma.

e
Mapa do Metr&-DF Areas em volta do Metrd

| *‘*,?“”5}

e Aces S0 é Rud uuiéria I Distancias & partir da estagido Central I

(190 matros) ety

Figura 6.23: Proposta de sinaliza¢do visual — Sinalizacdo-1.

Foram escolhidas cores escuras trabalhando o destaque do titulo através do contraste da cor
escura com a letra clara. Foram feitos pictogramas em tamanho grande, visando chamar
atencdo de longe. Para destaca-los também utilizou-se do recurso do contraste com o fundo

preto. A fonte Sans Serif (sem serifa) escolhida foi a Eurose, que ¢ da mesma familia que a
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fonte Helvética (Sans Sserif Lineares) e foi escolhida por possuir boa legibilidade e certo
requinte, com ar de sofisticagdo. As informag¢des sobre o Metrd6-DF devem ser o mais

completas possiveis tentando aproveitar o espago disponivel sem polui-lo.
A Figura 6.24 apresenta a proposta para a Sinalizacdo-2, a ser localizada préximo a escada

rolante que da acesso a rodoviaria, permitindo ao usudrio descobrir em que plataforma

podera encontrar a linha desejada.
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Figura 6.24: Proposta de sinalizag@o visual — Sinaliza¢do-2.

Foi utilizado um mapa esquematico da plataforma inferior da rodoviaria, a fim de
posicionar o usudrio em relagdo a escada rolante que da acesso a rodoviaria e a localizagdo
das plataformas de embarque dos 6nibus. Como forma de diferenciar uma plataforma das
outras e também com a intengdo de chamar a atencdo do usudrio que estiver passando
despercebido, optou-se por usar uma cor diferente para cada plataforma. Buscou-se
coeréncia na escolha das cores de modo a ndo criar desconforto e poluigdo visual. Os
arquitetos Cauduro e Martino que desenvolveram a sinalizagdo do Metr6-SP também
utilizaram a questdo do uso de painéis de cores diferentes lado a lado em estagdes do metrd

de Sdo Paulo como forma de chamar atengdo para a sinalizagdo aplicada na estagdo e
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valorizar a estrutura fisica da mesma (Longo Junior, 2007) uma amostra desse uso se

encontra no Apéndice C entre as fotografias do Metrd-SP.

A proposta mostrada apresenta em cada placa colorida (uma placa representando cada
plataforma) a relagdo das linhas seguindo a seqiiéncia logica de aparicdo das mesmas nas
baias da plataforma, ou seja, as linhas que estdo na primeira baia, depois as da segunda e
assim por diante. Uma outra forma de ajudar os usudrios no acesso a informacdo das
linhas, seria posicionar a essa Sinaliza¢do-2 de modo a possibilitar ao usuario o acesso aos
dois lados da mesma (pela frente e por traz). As mesmas informacdes estariam dos dois
lados, porém em um dos lados as linhas podem ser apresentadas seguindo uma ordenagao
diferente, por exemplo podendo ser em ordem alfabética, ordem do numero da linha ou
separadas por cidades. Deste modo o usudrio teria duas maneiras de consultar sua linha,

escolhendo aquela maneiro que melhor lhe conviesse.

J& a Figura 6.25 traz a proposta para a Sinaliza¢do-3, a ser colocada nas baias.

C
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Figura 6.25: Proposta de sinalizag@o visual — Sinaliza¢do-3.

125



Ela tem como objetivo fornecer informag¢des detalhadas sobre a linha. A figura apresenta
duas proposta, uma aproveitando a estrutura de painéis eletronicos existente na rodoviaria
para fixacdo da sinaliza¢do (parte A) e outra que seria colocada no lugar desses painéis
(parte B), com a implantagdo de novos totens, renovando a imagem da prépria rodoviaria.

Em destaque, a figura traz o layout da sinalizacdo para a linha 0300 (parte C).

Apds verificagdo na rodovidria, conseguiu-se saber que cada baia ¢ atendida por no
maximo 5 linhas de 6nibus, sendo assim a proposta prevé a utilizacdo dos dois lados do
totem colocando as sinaliza¢des individuais uma embaixo da outra limitando-se o nimero
maximo de 3 por lado. A sinaliza¢do de cada linha, contera as informagdes: nome da linha,
nimero da linha, tabela de horarios, tarifa, informa¢des adicionais, nome da empresa,
podendo incluir também o itinerario em forma de desenho esquematico. E proposta a
distribui¢do de horarios na tabela hordria no modelo que ¢ utilizado no Japao e em alguns
paises da Europa, tendo-se uma primeira coluna com as horas e na coluna ao lado os
minutos referente as partidas. Por exemplo as partidas das 10:05, 10:20 e 10:50 ficam
representados da seguinte forma: 10 05 20 50, conforme mostrado na tabela de horarios

da Figura.6.25.

Por ultimo, a Figura 6.26 mostra propostas para a Sinalizacdo-4 que devera ser colocada na
rodovidria indicando a entrada do metrd e para a Sinalizagdo-5 (direcional de saida) a ser

colocada no corredor entre os bloqueios e a escada rolante.

TRO

¥

SAIDA

Acesso a Rodoviaria

Figura 6.26: Proposta de sinalizag@o visual — Sinaliza¢do-3.
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Ressalta-se que pelo fato de Brasilia ser a capital do pais, cidade turistica, patriménio da
humanidade pela Unesco e provavelmente uma das sedes da Copa do Mundo de 2014.a ser
realizada no Brasil, todo sistema de sinaliza¢do devera estar ndo apenas em portugués, mas

de preferéncia também em inglés e espanhol.

A implantag¢@o de um SIV na estagdo terminal Central, levando-se em consideracdo a atual
situacdo de sinalizacdo em que se encontra a rodoviaria do Plano Piloto, ficaria incompleta.
Seria necessario que um projeto de SIV fosse implantado também na rodoviaria, de

preferéncia seguindo as defini¢des de componentes graficos da estagcdo Central.

Esta dissertacdo ndo trata especificamente da implantacdo de um SIV para a rodovidria,
mas no Quadro 6.20 mostra-se como ficaria a expansdo do SIV para a Rodoviaria do Plano
Piloto, melhorando consideravelmente a sinalizacdo das plataformas e informacdes de
acesso ao metrd. E um exemplo simples que aproveita a propria estrutura existente na

rodovidria, tornando a informagdo acessivel ao usudrio de forma mais clara e objetiva.

Quadro 6.20: Proposta de expansdo do SIV para a rodovidria.

Proposta de SIV

Como esta hoje
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Quadro 6.20 (continuagao).

Plataformas
ABCDEF

Mezamino
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7 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1 APRESENTACAO

Neste capitulo sdo apresentadas as principais conclusdes obtidas com a pesquisa
desenvolvida nesta dissertacdo. Sdo feitas também recomendagdes de pesquisas futuras em
torno do tema aqui abordado. Sdo analisados aspectos pertinentes aos objetivos tracados

bem como algumas analises complementares relevantes ao contexto do trabalho.

Vale lembrar que a forma de abordagem da metodologia procura utilizar as técnicas mais
atuais em termos de representacdo de informagdes visuais. Para tal a andlise descritiva
realizada, tomou como base a experiéncia de cinco cidades (Europa, América e Asia). Isto
foi possivel gragas a uma recompilacdo de material pelo autor, o qual em parte permite

conhecer o estado da arte em termos de Sistemas de Informacdes Visuais.

Um aspecto considerado no desenvolvimento da metodologia foi a sua simplicidade e
facilidade de utilizacdo, com a finalidade de possibilitar sua aplicacdo e utilizagdo de forma
rapida em situacdes que precisem de um diagnostico estratégico dos componentes graficos

para um SIV. A seguir as conclusdes e recomendagdes de trabalho.
7.2 CONCLUSOES

A partir da literatura adaptou-se a metodologia Framework para analisar e definir as
caracteristicas de componentes graficos (texto, imagem, fundo, /ayout, mapas, tabela
horario e pictogramas) de SIV, a fim de encontrar-se aqueles que fossem mais
representativos. Essa metodologia mostrou-se apropriada para descrever as caracteristicas
dos componentes graficos de um SIV e satisfatdria em possibilitar a analise e avaliagdo de
cada componente com certa simplicidade e rapidez, usando figuras dos sistemas de

informacédo de cada cidade selecionada (Berlim, Toledo, Toquio, Santiago, Paris).
Quanto aos componentes graficos pode-se concluir que se faz importante conhecer bem

cada um deles e suas caracteristicas, ampliando desse modo o leque de op¢des a serem

usados em cada situagdo de desenvolvimento de sistemas visuais.

129



Os resultados obtidos mostraram os pontos comuns existentes entre os SIV analisados,
permitindo conhecer um pouco da realidade existente em SIV fora do Brasil, bem como as

solugdes 14 encontradas e até mesmo as suas deficiéncias.

Dentre os componentes, pdde-se perceber que a base de todo processo de sinalizagdo de
um sistema e informagdes depende muito do layout. E ele que considera caracteristicas
como polui¢do visual, uso da cor e complexidade da diagramagdo dos componentes. O
layout define justamente a maneira de distribuicdo das informagdes dentro do sistema
visual e como serdo apresentadas. De nada adianta ter todas as informagdes se as mesmas
forem distribuidas de modo prejudicial a percepg¢do visual do usuario. O contato com
layouts ousados, poluidos, complexos e estruturados das cidades analisadas, permitiu um
melhor conhecimento sobre as técnicas visuais empregadas em cada uma e com isso

definir a melhor proposta de /ayout para o estudo de caso.

Pode-se concluir ainda que a complexidade de um SIV estd diretamente relacionada a
quantidade de informagdes necessitadas pelo usudrio dentro de um STPP (como visto no
sistema de Toquio). Isso deve-se ao fato de que os STPP possuem complexidades
diferentes em fungdo da extensdo de suas malhas de transporte, do nimero de linhas
disponiveis e das conexdes entre elas, ou seja, em fungcdo do nimero de opgdes

disponibilizadas para o deslocamento do usuario.

Em cidades onde ndo existe um SIV implantado, a pesquisa das necessidades junto ao
grupo alvo aliada a metodologia desenvolvida neste trabalho pode ser uma forma

substancial para o desenvolvimento de propostas de um SIV funcional.

Se observou que em outros paises, a questdo de disponibilizar informagdes para os usuarios
do STPP ¢ levada a serio. Os SIV buscam encontrar solugdes simples, mas funcionais.
Enquanto no Brasil, na maioria das vezes disponibilizar uma folha com a tabela horaria ¢ o
maximo que se consegue em termos de sinalizag¢@o visual, ndo podendo sequer chamar isso
de sistema de informagdo visual. Com o Brasil sendo sede da Copa do Mundo de 2014,
uma preocupagdo se mostra presente, afinal turistas estrangeiros precisardo se locomover
pelas principais cidades brasileiras, necessitando de informagdes precisas para seus

deslocamentos. Conclui-se com isso, que a politica do transporte nacional deve repensar
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urgentemente o modo como trata o usudrio em termos de acesso a informagdo e buscar

solugdes imediatas para essa situacao.

7.3 RECOMENDACOES

Como recomendagdes para continuidade do presente trabalho sugere-se os seguintes

pontos:

g)

h)

Implantagdo e revisdo do SIV proposto neste trabalho, e sua validagdo por
meio de pesquisa junto aos seus usudrios. Isto €, sera necessario um trabalho de
coordenagdo com as instituigdes responsaveis pela gestdo do STPP.

Realizagdo deste estudo para um ntimero maior de cidades de paises diferentes
gerando dados estatisticos de tendéncias observadas de cada componente;
Avaliar no Brasil, em cidades de regides diferenciadas, como esta a disposi¢ao
das informagdes visuais e sua eficiéncia em atender as necessidades do usuario;
Em casos de implantacdo de SIV, a confiabilidade do usuario no sistema deve
ser garantida por meio de rotinas de atualizacdo dos dispositivos de
informagao implantados;

Desenvolver uma metodologia para verificagdo do nivel de melhoria da
percepcdo de informacdes para o usuario em termos de facilidades para sua
locomogdo e localizagdo dentro do sistema de transporte, apds a implantagao
de um novo SIV;

Desenvolver estudos que possibilitem a identificacdo de fatores socio-culturais
em relag@o as informagdes visuais visando a implementacdo de SIV voltados a
realidade de cada regido;

Nesta pesquisa ndo foram considerados aspectos de marketing dentro dos SIV.
Porém o envolvimento marketing x informag@o x transporte pode vir a ser um
bom tema de pesquisas futuras;

No desenvolvimento de proposta para o estudo de caso ndo citou-se a
alternativa de uso de sinalizagdo no piso, mas vale a pena menciona-la para
reflexdes e estudos posteriores. Esse tipo de sinalizagdo ¢ do tipo direcional e
colocada diretamente no chdo, por onde as pessoas circulam, mostrando o

caminho de saidas, entradas, direcionamento de filas, entre outros. Esse tipo de
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sinalizacdo ndo ¢ muito utilizado no Brasil mas no metré6 de facilita a
locomogao dos usuarios dentro das estagdes;

Levando-se em consideragdo, como mencionado no final do capitulo anterior, a
possibilidade de Brasilia se tornar uma cidade sede dos jogos da Copa do
Mundo de 2014, faz-se necessaria além da implementacdo do SIV aqui
proposto no idioma portugués, também a colocag@o da sinalizagdo em inglés e
espanhol. Menciona-se também que ndo somente o terminal de integracdo
metrd-Onibus deverd prever a presenca de turistas sedentos por informacgio,
mas também toda rede de transporte necessitard ser melhorada no que diz
respeito a sistemas de informagao ao usudrio, ndo apenas os SIV mas também a
implementacdo de Sistemas Inteligentes de Transportes com informacdo em
tempo real e auxilio por telefone, internet e quiosques eletronicos em pontos
especificos como monumentos turisticos, aeroporto, agéncias de turismo,
hotéis entre outros. Deste modo recomenda-se também que estudos sejam
realizados com foco neste evento histérico que podera acontecer em Brasilia e
a necessidade de informagdo para os turistas do mundo todo que se fardo

presentes.
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APENDICE A — TECNICAS VISUAIS PARA COMPOSICAO DE LAYOUT

Quadro A.1: Técnicas visuais.

Equilibrio/Instabilidade

- Equilibrio: ¢ uma estratégia em (ﬂ
que exije um centro de suspensio | \

a meio caminho entre dois pesos. )
T h Yy Brta Trn
Mozars

{ Besthereen
| I Hirderrath

- Instabilidade: ¢ a auséncia de
equilibrio e uma formulagdo
visual extremamente inquietante
e provocadora.

- Simetria: é uma resolugio visual
resolvida, em que cada elemento
colocado de um lado de uma
linha axial é rigorosamente
repetida do outro lado.

- Assimetria: existe num
equilibrio precério, onde a
varia¢@o de elementos e posicdes
ocorrem a fim de uma
compensagdo visual.
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Quadro A.1(continuacio)

Regularidade/Irregularidade

- Regularidade: recorre a um
principio de padrdes constantes e
invariaveis, criando uma ordem e
uniformidade dos elementos na
composi¢ao.

- TIrregularidade: sendo oposta a
ordem, mostra um padrdo
inesperado e insélito, ndo
permitindo ser decifrada.

- Simplicidade: envolve a
imediatez e a uniformidade da
forma elementar, livre de
complicacdes ou elaboragdes
secundarias.

- Complexidade: constituida por
inimeras unidades e formas
elementares, e resulta num dificil
processo de organizagdo do
significado no d&mbito de um
determinado padrio.
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Quadro A.1(continuacio)

Unidade/Fragmentacio

- Unidade: ¢ um equilibrio
adequado de elementos diversos
em uma totalidade que se
percebe visualmente, passando a
ser vista como uma unica coisa.

- Fragmentacio: ¢ a
decomposicdo dos elementos e
unidades em partes separadas,
que se relacionam entre si mas
conservam seu carater individual

- T
L e __:T

—— P
¥ T

- Economia: ¢ uma organizagio
visual parcimoniosa e sensata em
sua utilizagdo dos elemento”,
conservadora.

- Profusdo: é impregnada de
detalhes discursivos de
enriquecimento visual que
remetem ao poder e 4 riqueza.
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Quadro A.1(continuacio)

Minimizac¢ao/Exagero

| ANDREW WYETH
- Minimizacéo: a partir dos s
elementos minimos procura obter )
P . AP
daquele que observa um maximo

do resultado. v, i ﬂ

- Exagero: usa a extrapolacdo da
manipulacdo dos detalhes visuais \ -
para gerar uma liberdade :
extravagante e expressiva. - er

- Previsibilidade: ¢ uma técnica
carregada de ordem e de senso
convencional a qual transmite a
idéia de planejamento.

- Espontaneidade: demonstra
contrariar um planejamento
antecipado, apresentando uma
certa impulsividade na
elaboragdo dos elementos.
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Quadro A.1(continuacio)

Atividade/Estase

- Atividade: remete ao observador
a idéia de movimento.

- Estase: caracterizado por um
equilibrio absoluto, apresenta um
efeito de repouso e tranqiiilidade

- Sutileza: sugere uma abordagem
visual delicada e de extremo
requinte, propondo solucdes
habeis e inventivas.

- Ousadia: é usada com audacia,
seguranca e confianga para obter
maxima visibilidade.
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Quadro A.1(continuacio)

Neutralidade/Enfase

- Neutralidade: ¢ a configuragio
menos provocadora de uma
manifestagdo visual.

- Enfase: usada para realcar
apenas uma coisa contra um
fundo em que predomina a
uniformidade.

- Transparéncia: permite que se
ver o que esta em primeiro plano
€ 0 que esta por traz.

- Opacidade: bloqueia, oculta os
elementos que sdo visualmente
substituidos.
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Quadro A.1(continuacio)

Estabilidade/Variacio

- Estabilidade: expressa
compatibilidade visual e
desenvolve uma composi¢do
dominada por uma abordagem
tematica uniforme e coerente.

i

- Variacfo: para uma estratégia
onde a mensagem exige
mudangas e elaboragdes, oferece
diversidade e sortimento.

Exatidao/Distorcao

- Exatidio: técnica natural da
camera fotografica, mostra a
forma natural das coisas sem
muitos efeitos.

- Distorc¢éo: adultera o realismo ,
distorcendo a realidade mostrada.
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Quadro A.1(continuacio)

Planura/Profundidade

Planura: néo passa idéia de
perspectiva nos elementos
utilizados, mas sim a idéia da
planificagdo.

Profundidade: trabalha a idéia
da imagem de perspectiva,
intensificada pela reprodugio de
luz e sombra com objetivo de
sugerir a aparéncia de dimens@o.

Singularidade/Justaposicio

- Singularidade: focaliza numa
composi¢do um tema isolado e
independente, transmitindo assim
uma énfase especifica.

- Justaposicdo: exprime a
interagdo de estimulos visuais,
colocando duas sugestdes lado a
lado, ativando a comparagio das
relagdes entre elas.

THE UNIVERS
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Quadro A.1(continuacio)

Sequencialidade/Acaso

- Sequencialidade: sugere uma
seqiiéncia ou ordem logica na
distribui¢do dos componentes,
seguindo um padréo ritmico.
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- Acaso: sugere auséncia de
planejamento, desorganizagio
intencional.

¥

Agudeza/Difusio

- Agudeza: esta ligada a clareza
do estado fisico e a clareza de
expressdo, através de contornos
rigidos e efeito final claro e de
facil interpretagdo. Impde uma
forga coesiva que mantém unida
uma composi¢do de elementos
dispares.

- Difusdo: ¢ suave, preocupando-
se com a criagdo de uma
atmosfera de sentimento e calor.
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Quadro A.1(continuacio)

Repeticao/Episodicidade

- Repeticio: sdo conexdes visuais
ininterruptas.

DIIEN
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- Episodicidade: indica a
desconexdo, ou aponta para a
existéncia de conexdes muito
frageis Refor¢a a qualidade
individual das partes do todo.

Fonte : Dondis (2003)
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APENDICE B —- FRAMEWORK: ESTRUTURA DE ANALISE E COMPARACAO

Estrutura de analise e comparagdo de componentes de um sistema.

O Framework mostrado a seguir ¢ o resultado da adaptagdo feita por Souto (1998) para as
suas necessidades de analise de componentes de softwares de aprendizagem de idiomas a
partir de Framework original desenvolvido por Dyson (1995) para andlise de softwares
multimidia para museus.

Os componentes selecionados por Souto para sua andlise foram: grade, texto, imagem,

fundo, botdes de texto, menus, icones, modo auditivo, recursos de auxilio e niveis de
navegacao.

Grade

dentro de uma pagina

posicdo do elemento numero de elementos impressdo da pagina
direita 1-5 vazio

esquerdo 6-10 médio

centro 11-16 cheio

topo mais que 16

fundo

propor¢ao entre os elementos | estrutura de layout tamanho de pagina (pixels)
pequeno simétrico 640x480

médio assimétrico 514x386

grande outro

dentro de uma secio/capitulo

presenga de grades numero de grades

presente 1-2

ausente 3-4

incerto mais que 4

dentro do software como um

todo
presenca de grades numero de grades
presente 1-9
ausente 10-15
incerto 16-20
mais que 20
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Texto

typeface estilo caixa
serifada roman maiuscula
sem serifa italico minudscula
regular titulo
negrito
condensada
expandida
tamanho (em pontos)
cabega Corpo
10-22 6-12
23-32 13-18
33-42 19-22
mais que 42 mais que 22
sombra alinhamento paragrafos
presente direita indentag@o
ausente esquerdo espago extra
centro
justificado
assimétrico

comprimento de linha (cpl)

espagamento entre linhas

espaco entre letras e palavras

-40 simples pequeno

-60 duplo méido

-80 5 linhas Largo

-100 Outro

cor contrast padrdo

monocromatico positivo presente

colorido negativo ausente
ndo claro

Imagem

estilo cor propdsito

desenho 2d monocromatico componente de exercicio

desenho 3d duas cores ilustrativo

fotografia 3 —4 cores descritivo

textura 256 cores decorativo

outro outro

movimento

sem movimento

flashing

animado
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Fundo

tipos cor de contraste
texto pequeno
imagem médio

icone grande

textura

cor sdlida

nuamero de fundos

por se¢io software todo
1-2 1-2
3-4 3-4
mais que 4 5-10
mais que 10
proposito | complexidade | funcdo de localizagdo
relatado simples sim
ndo relatado complexo nao
Botdes de texto
typeface estilo caixa
serifada romana maiuscula
sem serifa italica minuscula
regular titulo
negrito
condensada
expandida
tamanho (pontos) sombra cor
6-12 presente monocromatico
13-18 ausente colorido
19-22
mais que 22
contraste recursos de clique
positivo quando ndo acessivel antes de clicar
negativo riscado riscado
sublinhado sublinhad ao passar o mouse
piscando nenhum recurso
recursos ao clicar padrdo
enquanto clica antes de clicar presente
mudanga de cor riscado ausente
idéia de movimento sublinhado ndo claro
movimento alternando

S€m recurso

S€m recurso
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Menus

grupo tipo posicao
binario texto horizontal
botdes radio imagens vertical
“pull down” icones diagonal
“pop-up” texto e imagens aleatorio
multipla selegdo icones e texto em colunas

seqiiéncia linear

outros

alinhamento ordem de itens nimero de elementos
direita numeral 1-5

esquerda letra 6-10

centralizado “bullets” 11-16

justificado ordem alfabética mais que 16
assimétrico aleatério

recursos clicaveis

quando ndo acessivel

antes de clicar

enquanto clicando

rabiscado
sublinhado

piscando
sem recurso

rabiscado

sublinhado enquanto passa-se
0 mouse

ordem alfabética

sem recurso

recursos clicaveis padrdo
depois de clicar presente
rabiscado ausente
sublinhado nao claro
mudando nome

sem recurso

Icones

representacdo tipo
pictorial icone puro

caracteres alfanuméricos
abstrato

diagrama

combinag¢do dos anteriores

forma (shape)

icone explicativo
icone de ajuda

mudanga de cor
idéia de movimento

movendo
sem recurso

estrutura do shape descricdo do shape tipo de shape
simétrico solteiro solido
assimétrico borda linear
principal combinacdo de ambos
interno
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tamanho numeros de icones cor
pequeno ~16 x 16 pixels) 1-5 1-2
médio (~32x32 pixels) 6-10 3-4
largo (~48x48 pixels) 11-15 256
mais que 15
complexidade localizacdo movimento
simples isolado sem movimento
complexo icone barra piscando
integrado a outros elementos | animado

recursos clicaveis

quando ndo acessivel

antes de clicar

enquanto clicando

rabiscado
sublinhado

piscando
sem recurso

rabiscado

sublinhado quando passando
0 mouse

sem recurso

mudando cor
1déia de movimentoa

movendo-se
sem recurso

recursos clicaveis padrdo

depois de clicar presente

rabiscado ausente

sublinhado ndo claro

alternando

sem recurso

Modo auditivo

discurso

musica

efeitos sonoros

Recursos de auxilio

instrugdes facilidades de ajuda formato de ajuda
aparecendo na tela na demanda nova janela
presente separadamente da | em resposta a um erro baldes

tela

Niveis de navegacio

1-3
4-5
mais que 5

se nao resposta do usuario
quando o usuario estiver em
nova atividade
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APENDICE C — SISTEMAS DE INFORMACAO VISUAL NO BRASIL
E NO MUNDO

Quadro C.1: Sio Paulo

Soida ©

Fonte: Escritério de Arquitetura e Design Cauduro-Martino (Longo Junior, 2007)
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Quadro C.2: Santiago/Chile

Lirsed g reLin

Terminal del servicio

Red troncal

Seracis broncal
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Quadro C.3: Florian6polis/SC
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Quadro C.4: Barcelona/Espanha
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Quadro C.5: Berlin/Alemanha
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Quadro C.7: Madri/Espanha
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Quadro C.10: Barrington/Nova Zelandia
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Quadro B.11: (continuagdo)
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