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palavras-chave

resumo

Design de informag&o, mobilidade, usabilidade, mapas de transportes,
sustentabilidade

Este estudo pretende debrugar-se sobre a importancia do design como
elemento diferenciador no contexto da mobilidade na cidade de Aveiro, sob o
ponto de vista do design de informacéo. Deste modo o design coloca-se como
um mediador que procura entender os fluxos de informagéo ligados a
mobilidade urbana, para que os torne visiveis através do mapeamento das
redes de transportes existentes e as torne visualmente mais claras, criando
assim no utente uma consciéncia dos fluxos existentes, promovendo um
dialogo entre estes no sentido de promover o uso e interface destas redes.

Através de uma observagdo dos contextos de mobilidade e como esta € vista,
de forma a entender todo um conjunto de instrumentos de comunicagéo da
informacao pertinentes neste contexto. Em especifico introduz-se o caso de
estudo da cidade de Aveiro, na qual existem caracteristicas para o
desenvolvimento da intermodalidade dos transportes. Deste modo séo
caracterizados os fluxos atuais da mobilidade neste territério, mas também a
informacao que se encontra disponivel nos diferentes servi¢os de transporte
municipais e privados.

Por fim, e tendo em conta todo o conhecimento adquirido, apresenta-se um
cenario de reorganizacdo da informacao, hoje existente, designado &
mobilidade: uma analise dos fluxos dos transportes em Aveiro segundo uma
abordagem infogréafica. Como resultado de uma atenta observacéo dos
instrumentos de comunicagéo existentes no territorio de Aveiro, como
resultado de um enorme défice de qualidade de informagéo, propde-se desta
forma um cenario estruturante que proponha uma nova leitura da
intermodalidade e acessibilidade com o intuito de promover uma melhor
qualidade no uso da rede de transportes, assim como a acessibilidade
consciente ao nivel do territério. Através de diferentes suportes com uma
linguagem visual prépria, é possivel criar uma nova visdo sobre os diferentes
fluxos e também uma nova leitura da cidade.
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This study aims to look into the importance of design as a differentiator in the
context of mobility in the city of Aveiro, from the point of view of design of
information. The design stands as a mediator who tries to understand the flow
of information related to urban mobility. The mapping of the existing transport
networks makes them visible and visually clear, creating awareness on the
user flows. It will promote a dialogue between these networks to help the use
and interface of the networks.

After an observation of contexts of mobility and how this is perceived it is easier
to understand a whole range of communication tools of relevant information. In
particular we introduce the case study of the city of Aveiro, in which there are
characteristics for the development of intermodal transportation. The current
flows of mobility in this area will be characterized and also the information that
is available in different municipal services and private transportation.

Finally, taking into account all the knowledge acquired, we present a scenario
of reorganization of the information that it is available today to designate
mobility using an analysis of transport streams in Aveiro having an infographic
approach. As a result of a serious observation of the communication tools
within the territory of Aveiro, that result of a huge deficit on the quality of the
information it is proposed a structuring scenario. This scenario will result in a
new reading of intermodality and accessibility in order to promote better quality
in the use of the transport network, as well as accessibility to the conscious
level of the territory. Through various media with an own visual language it is
possible to create a new vision about the different streams and also a new
reading of the city.
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Capitulo |

1. Introducao
1.1. Compreenséo do problema

Atualmente, a mobilidade pode ser observada como um dos
principais desafios na organizacéo das cidades. Assim, o design de
Informacdao coloca-se cada vez mais como construtor e coletor do
conhecimento com o intuito de desenvolver e melhorar a

performance dos servigos e fluxos da mobilidade.

Com os atuais problemas resultantes do aumento, o design coloca-
se desta forma como uma disciplina determinante para a qualidade
da informagé&o dedicada a uma boa performance da mobilidade numa
determinada cidade. Portanto surge uma especial atengéo para uma
comunicag¢do com base em elementos visuais e a disponibilizagdo

destas através de diferentes suportes e tecnologias.

O design de informacéo enfrenta novos desafios como disciplina,
devido a organizacgao dos fluxos da mobilidade, como o aumento do
namero de automoveis, as preocupacdes ambientais e ainda o

contexto econémico.

Estes fatores influenciam diretamente o bem-estar dos cidadaos,
pois o0 caos automobilistico, o ruido e o stress tém implicacdes na
vida dos cidadaos e na forma como estes encaram o dia-a-dia e

também o territério onde se localizam.

O territério de Aveiro sente também estes efeitos, mas este é um
territorio fértil em possibilidades para a mobilidade, devido as
caracteristicas que o distinguem, possibilitando diferentes tipos de
mobilidade, como os percursos de agua devido a sua ligacao a ria,
as bicicletas com o projeto Buga e ainda os percursos pedonais
devido a um territorio de planicie que facilita a utilizacdo destes tipos

de mobilidade.

A generalizacdo do uso automovel levou a uma baixa na utilizagédo
de meios de transporte como a bicicleta, que se tornaram

secundarios na escolha do utilizador.



Como foi ja referido, Aveiro é um territério com grande potencial para
a implementacdo de uma mobilidade com caracteristicas mais

sustentaveis.

Percebe-se assim que os fatores referidos anteriormente tém um
forte impacto na forma como a mobilidade é percebida pelos

cidadaos.

As caréncias na mobilidade deste territério sdo evidentes,
nomeadamente na comunicagao dos varios servicos de mobilidade,
pois a ndo interagdo entre as empresas transportadoras privadas e
municipais faz a cidade carecer de um centro para coordenar 0s
transportes. Esta situacdo leva a uma disperséo da informagéo

tornando-a deficitaria e por vezes ausente.

Em nosso entender, as dificuldades na divulgagéo da informag&o que
advém de uma dificuldade de gestdo por parte dos servigos de
mobilidade, tem vindo a ameacar a qualidade dos servi¢os e a sua
fiabilidade perante os utilizadores.

Uma informacgédo ausente ou néo eficaz contribuird obviamente para
essa percecao levando a diminuicdo do uso dos transportes publicos,
contrariando desta forma a ideia de uso de uma mobilidade
sustentavel, hoje considerada fundamental quando no uso de uma

cidade.

Torna-se assim importante pensar estas dificuldades e
oportunidades, de forma a criar novas perspetivas de comunicacao,
para assim criar uma aproximacao dos fluxos da mobilidade aos

utilizadores.

O desenho de uma solugéo, que seja percetivel, obrigar4 a uma

comunicacgdao eficaz, com varios niveis de informacao.

1.2. Relevancia do problema

A analise da mobilidade e sua qualidade no contexto Aveirense

torna-se nitida, quando articulada com as caracteristicas sociais e



territoriais, apresentando-a assim como uma cidade apropriada para
a implementac&o de novas propostas no campo do design de

informagéo.

A maioria da literatura relacionada a este tema, oferece uma
particular relevancia a grandes cidades. Apesar de a uma escala
distinta, torna-se importante olhar Aveiro como uma localizagdo com
grande valor territorial e social acumulado ao longo dos anos. Este
valor territorial deve-se principalmente a proximidade entre a cidade

e a ria que tornou Aveiro um porto de trocas comerciais.

Sendo uma cidade acessivel, encontra-se aberta ao
desenvolvimento sustentavel e como exemplo temos o investimento
no ‘Dia Europeu sem Carros’, mostrando que é ainda uma cidade

nao afetada pelos problemas das grandes cidades.

Entende-se também que os sistemas de informagéo dos servigos de
transportes, sao ainda muito fechados e centralizados, acabando o
utilizador por perceber que existem falhas na organizacéo e na
comunicacao da informacado por parte das empresas de transportes
da cidade, levando assim a uma relacao deficitaria por parte do

utilizador.

Torna-se importante apresentar e encontrar cenarios, tendo em

conta a forma como a informacao é comunicada.

Serdo assim descritas ao longo do trabalho exemplos de sistemas de
informacédo na area da mobilidade, que ao longo do tempo tém vindo
a contribuir para a criagéo e desenvolvimento de valor no campo da

mobilidade urbana e da sustentabilidade.

Cré-se que se 0s servicos de transportes ndo se adaptarem as
mudancas ao nivel dos fluxos de pessoas e das suas necessidades
principalmente no que diz respeito aos gastos nos transportes,
correm o risco de serem deixados de parte por ndo atrairem os

fluxos.

Em concluséo, é relevante ter em conta as necessidades dos
utilizadores e também a sua participagdo em algo que lhes é tdo

essencial: a informacgéo.



1.3. Objetivos da dissertacao

E implicito nesta investigac&o apontar os problemas atuais existentes
na mobilidade Aveirense, de forma a apresenta-los como
oportunidades de transformag&o com a interacdo disciplinar do
design, redesenhando as variaveis necessarias a criacao de valor,

nos instrumentos de suporte ao fluxo da mobilidade.

1.3.1. Principal

Nesta abordagem pretende-se refletir sobre a importancia da
intervengéo do design na comunicagdo dos servigos orientados a
préatica da mobilidade urbana, respondendo assim aos problemas
dos utilizadores e da prépria empresa de transportes urbanos ao
nivel da informacg&o e articulagdo com diferentes operadores, que
operam no ambito de fluxos de transportes. Em Ultima analise,
pretende-se contribuir para um novo entendimento do territorio e das
suas capacidades ao nivel da mobilidade, tangiveis num instrumento

de acesso a todos os fluxos da mobilidade neste territorio.

1.3.2. Especificos

Construcao de um “pocket map” no qual estara presente o
mapeamento dos fluxos da mobilidade urbana. Propde-se desta
forma dar uma resposta aos problemas identificados, usando
elementos iconogréficos, para que possa existir uma leitura da

complexidade dos servi¢os presentes no territorio.

1.4. Estrutura da dissertacdo

A dissertacdo encontra-se dividida em quatro momentos:

1. Inicialmente é dado a conhecer o estado da arte, resultando

em um contexto no qual a mobilidade se apresenta através



de vérios autores e seus conceitos, definidos através de um
estudo de caracter bibliografico, para uma percecéo mais
correta do contexto atual que nutrira este trabalho.

2. Para complementar a pesquisa bibliogréfica, serdo
apresentados varios casos embleméticos que passaram por
uma analise de “cross case analysis”, ou seja, uma analise
cruzada de estudos de caso. Esta técnica permitira a
definicdo de diversos parametros de estudo pertinentes a
pesquisa. Desta forma torna-se evidente o cruzamento de
diferentes conceitos e elementos, que levardo a

concretizagdo do projeto.

3. Nesta fase, serdo apresentadas as premissas referentes ao
projeto com base na informacéo recolhida, informacéo esta

gue conduziu a constru¢éo do enunciado de projeto.

4. O projeto é sera para alguns o ponto de maior interesse, mas
para outros podera levar a uma discussao a volta das
decisdes tomadas, pois é dele que parte a intencao da
dissertacgéo.

E aqui que o design entra como mediador, entre a informag&o

complexa do servigo e o utilizador.

Dividiu-se assim o trabalho em duas grandes partes, que se
interligam e alimentam. Uma delas, tedrica, criou as bases de
reflex@o sobre a qualidade dos instrumentos dedicados a mobilidade,

identificando desta forma as patologias e vértices problematicos.

A segunda parte, mais pratica, trabalhou-se o contexto especifico do
desenvolvimento do projeto orientado a proposta de um novo

mapeamento.






Capitulo I

1. Contexto atual da mobilidade urbana

1.1. Considerac¢des sobre a mobilidade no século XXI

“Falar de mobilidade, € compreender as novas realidades urbanas e
sociais; € incluir nessa representacao de fluxos, as formas e modos
de ir de um lugar a outro; é saber quem os faz, quais os motivos e
guando séo feitos; é perceber 0s novos ritmos de vida que hoje

desenham os Territdrios (sociais) da Mobilidade.” (Teles, 2005)

Tendo como principio o autor, pode-se compreender que a
mobilidade é cada vez mais um tema do nosso tempo. Esta questédo
deve se muito a conjuntura atual, ndo s6 a nivel econémico mas

também a um nivel social e ambiental.

veiculos hibridos”, “carros

Iu [
’

Noc¢des de “mobilidade sustentave
elétricos”, “politicas de mobilidade”, sdo conceitos que se tornaram
parte do vocabulario diario, e que acrescentam valor a necessidade

de uma mobilidade sustentavel.

Estas alteracdes devem-se, principalmente, a um aumento da
complexidade dos modelos de mobilidade urbana que advém da

influéncia de um crescimento dos centros urbanos.

Como é visivel, a sociedade aponta uma tendéncia para alteracées
no contexto demografico e urbanistico. Com a urbanizacédo da
sociedade, o crescimento das cidades, o aumento das distancias
entre a habitacdo particular e o local de trabalho, cria-se uma
necessidade de meios de mobilidade entre estes espagos, o0 que leva
aos inerentes encargos financeiros. Desta forma, e tal como confirma
0 arquiteto Martins Barata (1991), em o Design para a Cidade “Por
todo o mundo, as grandes cidades s&o diferentes pela geografia,
pela histéria e pela economia. Mas em todas, com impressionante
regularidade, o desenvolvimento econémico faz-se acompanhar por

uma condicdo comum — o caos do transito”.



Estes encargos, que segundo a Unido Europeia (UE), levam as
familias a gastar, em média 13,2% do seu orgamento em
transportes, bens e servicos.

E assim possivel observar uma destruicdo das condicées de
sustentabilidade energética e também ainda referido pelo arquiteto
Martins Barata (1991), “... as cidades ndo comportam ja o volume de

veiculos que as procuram.”

Esta dependéncia na utilizacdo do automovel leva a que as vias de
transito se encontrem cada vez mais sobrecarregadas de veiculos,
tornando as viagens cada vez mais longas e intolerante a qualidade

de vida nas cidades.

Por outro lado a vida nas cidades tem vindo a diminuir, devido a
deslocacéo de pessoas para fora dos centros urbanos na procura de
melhores condic¢des relativamente a habitacdo, o que tem vindo a
criar uma saturacao dos limites de circulacdo, exigindo assim a
criacdo de medidas de mobilidade ou de residéncia nas cidades,

para que esta situacao possa ser minimizada.

A avaliar pelo crescimento demografico, o planeta terra tem como
previsdo um aumento de habitantes tendo-se como previsdo de sete
bilibes de pessoas até 2015, sendo que o numero de habitantes nas
zonas urbanas sera maior que o numero de habitantes em zonas
rurais. Este éxodo do espaco rural para a cidade néo se encontra
ligado ao espaco territorial das cidades pois verificasse que nas
cidades existe um menor espaco territorial em comparacdo com o
namero de pessoas em que nele reside, esta deslocacao verifica-se
devido a proximidade de todo o tipo de bens e também na procura de

emprego.

Por esta razéo € exigida aos paises uma mudanca nas politicas de
mobilidade, sociais e a nivel estratégico dos servicos de mobilidade,
pois as exigéncias ao nivel da mobilidade sdo cada vez maiores,
existindo agora mais desafios para os transportes urbanos, que terdo

de ser cada vez mais rapidos, acessiveis e confortaveis.

Como opde Leonor Coutinho (1991), refere: “Nao é eficaz responder
as necessidades de deslocacéo, geradas pela concentracédo de

atividades nos grandes centros urbanos, aumentando as vias



rodovidrias radiais de acesso, mas é possivel encontrar novos

equilibrios conjugando a melhoria dos transportes publicos.”

De acordo com a autora, existe uma necessidade de encontrar
solucdes para as redes de mobilidade, para que estas se adaptem a
um mundo cada vez mais global, pois a interven¢éo ao nivel da
mobilidade tera forte influéncia na forma como o cidad&o vive, se
movimenta e ainda como se relaciona e vé o espacgo que o rodeia.
Tal como refere o professor José Manuel Viegas (1991), “Como ¢é
sabido, os sistemas de transportes publicos podem ser muito mais
eficientes que os privados no que respeita ao consumo de espacgo
urbano por passageiro transportado, pelo que valera a pena passar
em revista a sua possivel contribui¢cdo para a resolugéo do problema
do congestionamento, ou seja, para possibilitar uma melhor fruicéo

da cidade.”

Olhando o contexto da mobilidade urbana, é necessario perceber
gue esta deve ser entendida como um direito de liberdade. Portanto
deve ser pensada ndo s6 hum contexto econémico e politico mas
também social, tendo em consideragao o cidadao, principalmente as
camadas mais carenciadas, os portadores de deficiéncia e os idosos.
Desta forma, os transportes devem ser cada vez mais apropriados e

adaptados também a estes utilizadores.

Visando os pontos anteriores, apresentam-se assim algumas
questdes a mobilidade urbana. Qual a relacéo entre a mobilidade e o
territério; mobilidade e sustentabilidade; transportes publicos e

automaovel e ainda transportes publicos e o cidadao.

1.2. Mobilidade na Europa — pontos de contato com

uma politica articulada a sustentabilidade

O tema da mobilidade coloca-se como variavel de importancia
relevante no contexto mundial, também a Europa procura
compreender o impacto que esta assume sobre os cidadédos

europeus.



Dados da Comissao Europeia, através do Eurobarometro, mostram
gue 70% dos europeus estdo agora mais preocupados com a
qualidade do ar do que estavam em 1994. Sendo o trafego rodoviario
a principal razédo dessa preocupacéo.

Mas, mesmo assim, o numero de viaturas, sobretudo nas zonas
urbanas continua a crescer, aumentando cada vez mais o ruido, a
poluicdo e o stress que leva a uma reducéo da qualidade de vida nas

cidades.

Esta realidade torna-se mais visivel: com o aumento do nimero
automaveis, transportes de mercadorias e o trafego aéreo, sendo
estes para além da industria, os grandes geradores de dioxido de
carbono (CO2). Estas questdes interferem diretamente com os
objetivos de reducdo das emissfes de gases com efeito de estufa
(GEE) estabelecidos pela Unido Europeia, no contexto das politicas
orientadas a estes dominios entre 0s paises e na sua histéria
destaca-se o emblematico Protocolo de Quioto. Assinado a 29 de
Abril de 1998, o seu teor incidia nhas preocupac¢des das emissdes de
seis gases com efeito de estufa, o diéxido de carbono (CO2), metano
(CH4), oxido nitroso (N20), hidrocarbonetos fluorados (HFC),
hidrocarbonetos perfluorados (PFC) e hexafluoreto de enxofre (SF6).

O protocolo de Quioto afirmou assim um primeiro passo importante
na luta contra o aguecimento do planeta terra, pois formalizou os
primeiros passos, como limitacdes e reducdes dos gases com efeitos
de estufa. Desta forma, alguns dos paises industrializados,
assinaram em conjunto, reduzir as suas emissoes de GEE, tendo
como foco a reducdo das emissodes totais dos paises desenvolvidos,
em pelo menos, 5% em comparagéo com os niveis de 1990, durante
um periodo de 2008 — 2012. E ainda de referir que os Estados que
pertenciam a Unido Europeia (EU) antes de 2004, comprometeram-
se a reduzir as suas emissdes de GEE em 8%, entre 2008 — 2012.
J& os que aderiram posteriormente a UE, afirmaram reduzir as suas
emissdes em 8%, & excecdo da Poldnia e da Hungria, que se

comprometeram apenas em 6%, tal como Malta e o Chipre.

Neste processo de reducao de emissdes de GEE, os vérios Estados
devem ser capazes de apresentar provas do cumprimento destas

metas, anteriormente referidas.
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O Protocolo de Quioto, propds diversas medidas para que 0s
objetivos sejam cumpridos, entre essas medidas encontra-se o
reforgo ou criagéo de politicas nacionais de redugéo das emissoes,
ou seja 0 aumento da eficiéncia energética, promoc¢éo de formas
sustentaveis de agricultura, desenvolvimento de fontes de energia
renovaveis; cooperagao com os restantes Estados, facilitar o
intercambio de informacgéo e experiéncias, coordenacao das politicas
nacionais através de licencas de emissao, aplicacdo conjunta e

mecanismo de desenvolvimento limpo.

Em concluséo, a Unido Europeia, em 31 de Maio de 2002, abriu
portas a novos membros que se comprometessem a aceitar o
Protocolo de Quioto, este veio depois a entrar em vigor em 16 de
Fevereiro de 2005 ap0s a sua validacao por parte da Russia. Mas
ainda existem paises industrializados que recusam 0 compromisso

do Protocolo de Quito, tais como os EUA e a Australia.

Olhando em perspetiva para os ultimos 20 anos, tem vindo a
verificar-se melhorias consideraveis em relacdo as normas dos
combustiveis automaoveis, verificando-se uma diminui¢cdo da emissao
de gases poluentes. Ouve uma reducdo de emissées de Oxidos de
Azoto (NOx) que séo libertados na maioria pelos veiculos de

passageiros e mercadorias.

As diminui¢g6es do consumo de combustivel nos automéveis

tornaram-se menos poluentes que os de ha 15 anos atras.

Mas estas melhorias tém vindo a ser colocadas em causa devido ao
aumento do nimero de automdveis particulares em circulacéo. E de
referir, que em 1980 existia um carro para quatro europeus, hoje

verifica-se a existéncia de um carro por cada dois, incluindo criancas

e idosos.

A controvérsia existente em relagédo ao transito automovel seria
minimizada se a utilizagdo do mesmo fosse moderada, como &

possivel verificar em alguns paises Europeus.

Assim os ultimos 20 anos mostram um crescimento de 70% nas
redes de autoestradas europeias, por sua vez ouve uma diminuigédo

dos caminhos-de-ferro e transportes fluviais em 9%.
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Em analise, a Unido Europeia apresenta alguns nameros
relativamente as redes ferroviarias. A Alemanha surge em primeiro
lugar na utilizacé@o de transportes ferroviarios, com 26% na rede
europeia. Atras surge a Franca com 20%, com a maior rede
ferroviaria de alta velocidade (52% do total), e depois apresenta-se a
vizinha Espanha com 19%.

Relativamente, a rede de autoestradas, que tém aumentado
drasticamente, na Grécia, 11 km em 1970, para 470 km em 1996. Na
Espanha, de 185 km para 7.747 km, no mesmo espaco de tempo. Ja
o Luxemburgo e a Italia ultrapassam a densidade automaovel dos
EUA.

Perante estes resultados e o0 aumento das necessidades de
mobilidade cada vez maiores da sociedade, a UE, pretende contribuir
para a criagcdo de sistemas de transportes que sejam capazes de
responder aos desafios que séo cada vez mais evidentes. Desafios
como o congestionamento que afetam tanto o trafego rodoviario
como o aéreo, que custam a Europa cerca de 1% do seu produto
interno bruto (PIB) anual. Contudo, o transporte de mercadorias
também estd a aumentar, previa-se que até 2013, se verifica-se um
aumento de 40% em relacdo a 2005, mas até 2050 verificar-se-4 um
aumento de 80%. Espera-se ainda que o transito de passageiros
também apresente um aumento significativo de 34% até 2030, em
comparacao a 2005; até 2050 sofrerd um aumento de 51%.

A dependéncia do petrdleo, € outro dos desafios, pois os transportes
tém vindo a tornar-se cada vez mais eficientes em termos de
recursos, mas ainda dependem do petréleo, em 96% das suas
necessidades energéticas. O problema é que o petréleo é uma
energia que se encontra ja nos seus limites. Previa-se que até 2050
0 preco do petréleo cresceria para mais do dobro, relativamente ao
preco de 2005, 59 dolares por barril. Mas estes valores foram
completamente ultrapassados no dia 3 de Julho de 2008 quando o
barril de petréleo atingiu o valor mais alto de sempre 140, 73 USD,
dados da Organizagéo dos Paises Exportadores de Petréleo
(OPEP). No inicio de 2012 verificava-se um valor médio do preco do
barril da OPEP de 113, 24 USD, o que torna visivel um aumento

drastico em relagao as previsdes feitas em 2005.
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As emissfes de gases com efeito de estufa, € também uma
preocupacéo, tal como ja foi referido. A UE ter& de reduzir 60% das
suas emissdes até 2050, decorrentes do setor dos transportes em
relacéo aos niveis de 1990. De forma, a diminuir o aumento do
aquecimento global em 2°C. No contexto global, a UE, deveria
reduzir as emissGes em 80% - 95%, até 2050, por comparagéo a
1990, s6 desta forma conseguiria alcancgar o objetivo acima referido.

Tendo em conta o contexto apresentado, o caminho preferencial
seria a criagdo de medidas que investissem num modelo de
mobilidade sustentavel, passando por uma otimizagéo dos

transportes publicos e pelo estimulo de fontes de energia alternativa.

Embora a tentativa de promover os combustiveis alternativos para os
automaveis, por exemplo a eletricidade, o gas natural, células
combustiveis e os bio-combustiveis, mas a sua importancia é ainda

reduzida no mercado.

A aderéncia aos transportes publicos verifica, em alguns paises
como Portugal, uma forte resisténcia. Ja Inglaterra e Holanda
oferecem a possibilidade de intermodalidade entre diferentes
transportes, rodoviario, ferroviario, metro, bicicleta e ainda uma

grande oferta de percursos pedestres.

Em concluséo, a Unido Europeia, tém vindo a patrocinar eventos
como a Semana Europeia da Mobilidade/ Dia Europeu sem Carros,
Portugal € um dos paises que ao longo dos anos tém vindo a
participar neste evento. Este tipo de acontecimentos pretende trazer
para a mesa um espago de debate e discusséo sobre a pertinéncia
na mudanca de comportamentos no que diz respeito & mobilidade,
com foco principal na mudancga de mentalidade por parte dos

cidadaos.

1.3. O contexto da mobilidade em Portugal

“Cidades novas, originarias de projetos urbanisticos ao mesmo

tempo tecnicistas e voluntaristas”, “ndo oferecerem um equivalente
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aos lugares de vida produzidos por uma histéria mais antiga e mais
lenta.” (Augé, 2005)

A mobilidade urbana é para os portugueses, uma das principais
preocupacdes. Tendo em conta o primeiro Inquérito Nacional sobre
0s portugueses e o ambiente, verificou-se que as seguintes
preocupacdes tém vindo a aumentar nos ultimos 10 anos: o transito

intenso, o ruido e a qualidade do ar.

Apesar destas preocupagdes, e tal como na Europa, os transportes
rodoviarios continuam a ser 0s responsaveis por 60% emissao de
monoxido de carbono (CO), 45% das emissdes de 6xido de azoto

(NOX), e ainda emissbes significantes de diéxido de carbono (CO2).

Tal como no resto da Europa, também em Portugal se tem verificado
0 aumento de vias de transito ao longo dos anos. Tendo a rede de
estradas crescido, de 587 km em 1992, para 1.252 km em 1998.

Por sua vez, o numero de veiculos em circulacdo, aumentou
substancialmente em apenas 12 anos, entre 1985 e 1997, o transito
cresceu 390%, comparando com a Europa, onde o transito aumentou
140%, em 15 anos.

Os especialistas aludem algumas razfes para esta situacdo, entre
elas esta a melhoria das condi¢cées econémicas, que se verificou
nesse espacgo de tempo, a importancia dada ao “status” social que é
atribuido pela posse de um carro, e ainda o desinvestimento nos
transportes publicos que se tem verificado nas Ultimas décadas,

principalmente nas zonas do interior.

Desta forma, a adesao aos transportes publicos, resume-se a uma
pequena por¢do dos portugueses, que acolhem a ideia de adotar
medidas para contornar o uso do carro em deslocagfes diérias,
sendo este um grupo que esta entre 0s 25% e 30%. Por isso, quando
se fala de um método urbano que tenha por base a mobilidade e
acessibilidade é relevante que se garanta a todos cidadaos uma
resposta as suas necessidades, a nivel da rapidez dos transportes, o
preco, a segurancga, o conforto, intermodal e evitando assim o

transtorno por parte dos utilizadores.
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Por fim, é de referir a tendéncia que surge hoje em Portugal, devido
a conjuntura econdmica, que se tem vindo a verificar nos ultimos
anos a diminuicao na venda de automéveis. Mas por outro lado os
transportes publicos tém vindo a dificultar a vida dos cidadaos,
verifica-se uma diminuicdo das regalias dadas aos utilizadores. Por
exemplo a diminuigdo do desconto dado aos estudantes, que desceu
de 50% para 25%. Este corte resulta numa menor utilizagdo dos
transportes publicos, pois com o aumento dos precos, as familias

sdo obrigadas a mais gastos nos seus or¢camentos ja reduzidos.

A questao que se impde é até que ponto serd possivel sustentar este
tipo de comportamentos por parte das autoridades politicas que
retiram este tipo de descontos e que agora sem eles levam as

familias a repensar os seus gastos na mobilidade.

Consideragfes intermédias

A mobilidade é vista hoje de modo diferente do que no inicio do
século XXl isto devesse as alteracbes dos territérios, das pessoas,
da cultura, da economia, da tecnologia e da informacéo sdo estes
alguns dos fatores que interferem diretamente no modo como a
mobilidade é construida. Fatores como a economia levam os
cidad&os e os governos a repensar a forma como vém a mobilidade

principalmente nos gastos que dispdem para a mobilidade.

Como se tem vindo a tornar evidente que o automovel nao é uma
opcao para algumas deslocacgbes dentro da cidade mas também néo

se torna visivel um aumento de utilizadores nos transportes publicos.

Perante estes evidentes desafios tem vindo a surgir alternativas
como a bicicleta mas mesmo esta ainda nao tem um papel relevante

na escolha diaria dos cidadaos.

No entanto continua a uma procura por uma mobilidade acessivel a
todos os utilizadores, uma mobilidade sustentavel, uma mobilidade
gue permita a intermodalidade. A solucdo para uma mobilidade mais
adequada podera passar pela procura de um entendimento das

redes de transportes no contexto da cidade de hoje, qual o seu
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papel, quais as patologias que esta apresenta e de que modo a
utilizacao dos instrumentos da linguagem grafico se pode tornar
influenciadores do modo como a mobilidade é entendida.
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Capitulo Il

1. Compreensdao dos instrumentos de leitura das cartas de

mobilidade

“Maps do not have to be complicated to function properly”.
(Smitshuijzen, 2007)

O desenho de mapas, apesar dos avancos tecnoldgicos, hdo mudou
de forma radical. Claro que as novas tecnologias e de softwares a
estes associados. Mas ndo s6 o computador veio contribuir para a
evolugdo dos mapas, mas também a forma como estes sao vistos,
como por exemplo ao nivel dos suportes utilizados, suportes de
navegacao eletrénicos que permitem uma nova interagdo com este

tipo de informacéao, interacdo em tempo real.

A informacao tem vindo ao longo das ultimas décadas a tornar-se
cada vez mais acessivel de forma que tem aberto portas para novas
formas de ver e interpretar a mobilidade, como por exemplo a

facilidade intermodal entre diferentes transportes.

Em concluséo, é possivel com estes novos suportes ter acesso a

diferentes niveis de informacdo num sé suporte.

Tal como foi referido anteriormente o desenho de mapas é um
conhecimento que tem vindo a ser apurado ao longo de séculos.
Inicialmente estes mapas mostravam uma grande preocupacao com
0 caracter cartogréfico tornando-se grandes exemplos de desenho e
complexidade, como é possivel verificar pelos mapas elaborados

durante as rotas dos descobrimentos portugueses (Fig. 1) a época.

Fig. 1 — Mapa dos Descobrimentos Portugueses

Fonte: http://alvor-silves.blogspot.pt/2011/09/peca-por-peca.html, 2012
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Smitshuijzen (2007) refere que nestes contextos € importante reter
gue ao desenvolver o projeto de um mapa, neste caso um mapa de
mobilidade, é importante ter como ponto de partida um mapa do
territorio de forma a ter um entendimento deste na sua totalidade.
Mas no decorrer do desenvolvimento de um mapa é essencial ter a
capacidade de afastamento do territério fisico pois é diferente
desenhar um mapa para um escritorio, para um hospital, para um

museu ou para um servico de transportes.

Neste mesmo contexto é relevante perceber o papel de quem utiliza
0S espacos pois cada utilizador tem uma posicao diferente em
relacéo a cada espago em que circula, portanto é necessario
perceber as movimentagfes das pessoas no espaco para o qual esta

a ser desenhado o0 mapa.

Para um melhor entendimento e desenvolvimento de um mapa é
relevante ter em conta alguns elementos e preocupacdes referidos
por Avelar e Hurni (2006) no seu artigo “On the Design of Shematic
Transport Maps”, tal como a percecao de que as pessoas sempre se
serviram de esquemas para comunicar ideias geogréficas e que por
outro lado quem desenha mapas esquematicos, “Shematic Maps”,
profissionalmente d& através destes orientacdes a centenas de

utilizadores de sistemas de transportes publicos.

Contudo o desenho destes mapas € assim bastante complexo. Os
designers de mapas aplicam conscientemente ou
subconscientemente varias técnicas gerais de cartografia de modo a
enfatizar a informacao mais importante de forma a melhorar a

clareza do contetido do mapa.

Desta forma e tendo em como referencia Avelar e Hurni (2006) é
relevante perceber o conceito de “Shematic Maps”, sdo mapas
geralmente usados na representacao de rotas e linhas num sistema
de transportes ou num qualquer cenario no qual o fluxo de objetos se
intercetem desempenhando assim um papel numa rede, como por

exemplo esquemas cartogréficos para gas, agua ou eletricidade.
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Para as redes de transportes publicos este conceito de mapas
esquematicos oferece uma ferramenta visual para comunicar
conceitos espaciais para uma rapida e segura tarefa de orientacéo
para residentes e turistas da cidade. Mas apesar destas
preocupagdes no geral a informagé&o visual € ainda pobre ou entéo
insuficiente para os utilizadores dos transportes. Avelar e Hurni
(2006) referem que até & data mapas esquematicos faceis de ler e
gue apresentam rotas e linhas de sistemas coletivos de transportes
existem apenas em algumas cidades no mundo, principalmente na
Europa Ocidental e nos Estados Unidos da América. O que segundo
0s autores se deve a falta de documentagéo e standartizacdo no que
diz respeito a este tema, de tal forma que a seguinte ideia deveria
ser tida em conta “When handling route-based data, map-makers
must meet some or all of the following requirements: displaying
coincident point and line events, maintaining network topology,
displaying multiple event attributes, labelling relevant features, and, in
some cases, associating data with time (routes may be most valuable
when analysed temporally” (Avelar & Hunri, 2006).

Existe ainda uma outra razdo que pode levar a escassez dos mapas

esquematicos sao a falta de fundos para a preparacao de mapas nos
financiamentos dados aos transportes publicos, por outro lado temos
ainda o caso das cidades onde é tradicdo a nao criacao e uso de

mapas neste contexto.

Tendo em conta estes elementos e antes de partir para uma analise
mais profunda dos casos de estudo sera feita uma andlise de cinco

pontos pertinentes no desenvolvimento de um mapa de transportes.

“Psychological studies have been peformed to test human reactions
to Schematic maps. These studies show that, given a choice between
written descriptions of networks, planimetrically accurate maps, and
schematic representations of networks, humans grasp the networks,
faster and more accurately using schematic maps” Bartram (1980,
quoted in Avelar & Hunri, 2006).

Neste sentido um mapa esquematico eficaz para os transportes

requer da parte do designer grafico muito trabalho.
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Desta forma o primeiro ponto a ter em conta no mapa sera a ligacao
existente entre as estacdes e as linhas com o apoio das
caracteristicas geograficas que podem ser Uteis para a orientacéo
geral dentro do sistema de transporte. Estas rotas sdo normalmente
desenhadas em linhas retas sem referéncia aos elementos
minuciosos da cartografia. Assim as linhas variam de dire¢&@o atraves
de angulos fixos e estilizados, normalmente de 45° e 90° ou séo
meramente simplificadas com angulos arbitrarios, as linhas séo ainda

separadas por distancias minimas de forma a serem legiveis.

Avelar e Hunri (2006) referem ainda “Commonly, map scale is
relatively large in the inner city, where many routes converge and
connect... In contrast , toward the fringes of a city, where stations are
perhaps further apart, the map scale can be smaller because mapped

features are less dense.”

Estas caracteristicas ligadas aos tipos de linhas usados para a
diferenciagdo das varias rotas serdo evidenciadas mais & frente na

analise aos casos de estudo.

No segundo ponto serd refletida a forma como os mapas
esquematicos sao produzidos tendo por referéncia Avelar e Hurni
(2006). Assim para criar mapas esquematicos as rotas da rede sédo
selecionadas, esquematizadas e depois é lhes dado um significado.
Esta simplificagé@o das linhas e a tarefa de Ihes convir instrugdes
esquematicas pode ser processado através de diferentes métodos
como é referido por Avelar e Hurni (2006). E possivel assim

identificar quatro métodos:

1. “Manual” que consiste no desenvolvimento de esbogos feitos
a mao pelo designer que assim procura a solugéo gréfica
mais adequada sem que haja perda de informacéo topoldgica
da rede. Esta rede é ajustada até que o mapa atinja um
estado satisfatorio. Desta forma € possivel verificar que este

método € muito trabalhoso o que o torna impraticavel.

2. “Assisted” € um método que tem o suporte de um software
aplicado ao desenho de mapas no computador. No geral a
rede original é passa por um scan ou é digitalizada de forma

a ser usada como fundo para o desenho do novo esquema de
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linhas. Apesar do suporte do computador este método exige a
mesma atengdo e minucia que o método manual porque
continua a ser um método que tem por base a tentativa erro.
Mas por outro lado os resultados sao mais rapidos, podem
ser guardados e os resultados em papel podem ser

facilmente arranjados.

“Automatic” neste método sdo usadas varias abordagens de
forma a automatizar o processo de esquematizacdo de um
grupo de dados espacial levando assim a uma cartografia
com um caracter espacial mais detalhado ao nivel das rotas.
Este método tem ainda a vantagem das possibilidades
gréaficas e analiticas do sistema baseado em vetores,
melhorando assim os resultados e tornando a producgéo de

mapas esquematicos mais rapida e barata.

“Mechanical’, Daniel Elroi (1988, quoted in Avelar & Hurni,
2006) descrever este método como um dispositivo é propde a
utilizagdo de uma rede de cordas elésticas coloridas que sdo
colocadas sobre uma matriz. Estas cordas séo alteradas até
ser conseguido o melhor resultado. Este método néo é
obviamente préatico mas o seu autor enfatiza que este fornece
uma matriz regular que mantém as caracteristicas topologicas

da rede.

Em continuidade com o ponto anterior esta o ponto trés onde

Morrison (1996, quoted in Avelar & Hunri, 2006) identifica quatro

estilos que marcam as diferengas nos critérios geometria e estéticos

da representacao das redes de transportes publicos em diferentes

cidades, mas todos estes mapas partilham a necessidade de uma

simplicidade gréfica enquanto retém o conteddo da informagéo e a

legibilidade da percecéo da rede.

1.

“Classic Style” neste estilo & usada uma linha para
representar cada servigco de transporte. As rotas dos servigos
individuais sé&o diferenciadas escrevendo os seus numeros de
servigo ao longo da linha. Este estilo é frequentemente

encontrado nas cidades britanicas, italianas e portuguesas.
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2. “French Style” diferencia cada um dos servicos de transporte
através da utilizacdo de uma linha diferente linha para cada
servico, sendo que todas as linhas tém uma cor diferente. Os
nameros de servico aparecem normalmente nas duas
extremidades da rota. Tendo em conta o0 nome deste estilo
este é o Unico estilo usado em Franca e também na maioria

das cidades na Suica e na Bélgica.

3. “Scandinavian Style” é idéntico ao “Classic Style” mas
aplicado em vérias subdivisdes da rede transportes
separadamente. Estas subdivisdes sdo escolhidas de forma
a, que so aparecam duas a trés linhas por estrada onde cada
linha é apresentada por uma cor diferente. Este estilo é
encontrado principalmente nas grandes cidades
escandinavas e em algumas cidades na Alemanha, Austria e

Espanha.

4. “Dutch Style” é também similar ao “Classic Style” mas
diferencia-se pela simbologia usada para cada tipo de
transporte, por exemplo os elétricos sdo representados por
uma linha dupla e as linhas ferroviarias sédo também
representadas por uma linha dupla mas esta com um
enchimento quebrado. Assim este estilo € maioritariamente

usado na Holanda.

Em concluséo, é possivel que existam outros estilos e que os aqui
identificados possam ser usados em simultaneo pois a identificagéo
destes estilos ndo é tomada como regra geral. O importante a reter é
gue estes estilos podem variar conforme as exigéncias colocadas por
diferentes redes de transportes, mas a caracteristicas mais
importante a manter sera a legibilidade do mapa, “Obviously,
schematic maps will be more legible if the transport network itself is
skilfull designed” (Avelar & Hunri, 2006).

O quarto ponto que requer alguma reflexdo tem como foco os
aspetos ligados & cartografia que trazem ao mapa os detalhes
requeridos como consideracdes ao nivel das cores apropriadas para

o fundo, a necessidade de enfatizar os nomes dos terminais e
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painéis que contenham a informacg&o dos servi¢os nas estacfes de
intercambio, a necessidade de usar insercdes e a simbologia
apropriada para a informacgéo tematica. Observando ainda as
caracteristicas do fundo de mapa esquematico estes geralmente nédo
contem informacao acerca do terreno, apenas em alguns casos

apresentam referéncias a rios ou lagos.

Um outro nivel de informacao esté ligado & forma como as rotas dos
servigcos sao apresentadas nos mapas, estas sao representadas por
linhas tal como ja foi referido anteriormente, sendo que para estas
linhas existe uma enorme palete de cores possivel mas isto ndo
significa que todas elas sejam distinguiveis. Por exemplo no caso em
gue diferentes rotas aparecem com cores semelhantes ou quando
varias rotas se encontram, como nos centros da cidade, pode
resultar alguma confuséo, para que esta situacéo seja evitada ao
minimo € importante a utilizacio de nimeros associados as cores. E
importante ainda ter em conta as restricdes relativamente ao uso das
cores como por exemplo quando estes sdo colocados em outdoors
pois o efeito do sol sobre a cor requer tipos de tinta especial.

Por outro lado a escolha de um estilo para o mapa reflete aspetos
relacionados com as caracteristicas do sistema de transportes. Estas
caracteristicas incluem o nimero de transportes (metro, autocarro,
comboio, etc.), o nUmero de servicos de cada tipo de transporte, a
predominancia de cada tipo de transporte, a existéncia de

sobreposicéo entre linhas e as varia¢des das rotas.

“Map users and mapping context are also important considerations in
map design. Users may have certain preferences that help to
determine map design, and the route pattern of the city may be most

adequately represented in a certain style.” (Avelar & Hunri, 2006)

Olhando estas variaveis tendo como foco o caso dos autocarros
onde segundo Avelar e Hunri (2006) se tem revelado que os
utilizadores em algumas cidades sentem dificuldades no
entendimento dos mapas esquematicos e que por consequéncia ndo
os usam. Uma das razdes apresentadas tem a ver com o0 modo

como as linhas sao apresentadas nos mapas esquematicas, ou seja
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estas ndo tém relacéo imediata com o plano real da estrada da
cidade que faz j4 parte do mapa mental do utilizador. Sendo que o
utilizador enquanto viaja esta consciente das curvas e contra curvas
do percurso e da estrada e este pode ndo corresponder & linha reta e

aos arcos circulares dos mapas esquematicos.

Em concluséo se utilizadores séo capazes de obter pistas sobre a
verdadeira localizagéo e dire¢&do da viagem olhando pela janela, por
exemplo o sol, o rio, estes podem sentir-se perturbados se o mapa

esquematico for muito diferente.

Por fim, esta reflexdo apresenta assim uma questao pertinente no
desenvolvimento de todo o projeto a frente desenvolvido sendo que a

cidade de Aveiro tem como principal meio de transporte o autocarro.

No ponto cinco é importante refletir sobre a linguagem do mapa pois
segundo Kennedy (1999, quoted in Avelar e Hunri, 2006) “In
elaborating adequate symbology to presente route data, both precise

data representation and visual clarity are top priorities”.

Para que esta premissa seja tida é conta € necessario considerar

trés caracteristicas de representagéo da informacdo nos mapas:

1. “The spacial constraints of lines”, por exemplo os eventos que
ocorrem nas rotas devem ser constrangidos de forma a
preservar e manter relacdes topoldgicas e manter uma

associagao grafica coerente para o leitor do mapa (Fig. 2).

Nominal Ordinal Interval/Ratio

None
=
s~ g

Fig. 2 — Simbolos que representam informac&o linear das rotas
Fonte: Kennedy (1999, quoted in Avelar & Hunri, 2006)
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2. “The properties of events”, ou seja a informacéo dos eventos
tém carateristicas inerentes ao percurso, tais como a direcao,
a lateralidade, a representacao pontual ou linear e a
cronologia (Fig. 3).

Nominal Ordinal Interval/Ratio
ABC R e 1015 30
Size e ® XY B IR N 2
ABC T None
Texture A= KOO recommended
A B C 1.2 3
Colour oo @ 00— None dod
o LY f%ﬁ

Fig. 3 — Simbolos que representam informagéao pontual das rotas
Fonte: Kennedy (1999, quoted in Avelar & Hunri, 2006)

3. “The properties of the thematic data” para o tratamento

cartografico das linhas.

Em concluséo, estes pontos servem assim como guias para o
desenvolvimento de um mapa esquematico e forma a que este possa
responder as necessidades nao so6 da rede de transportes e a sua
complexidades mas também ao utilizador que procura entender e ler
um mapa de forma rapida e simples tal como refere Smitshuijzen
(2007) “The work plan must have a sequential order that connects the

work phases in a logical manner”.

Em concluséo, os mapas sé@o hoje suportes que procuram cada vez
mais uma simplificac@o de elementos, € evidente que o contrario
também se verifica, mas no contexto dos transportes urbanos tem
vindo a desenvolver-se uma tendéncia para a criagdo de mapas com
caracteristicas de grande simplificagédo, “The most importante
requirement in all map design — specially for complex environments —
is to emphasise the helpful references in the real environment and to
ignore the confusing ones. Although this sounds simple, in fact it

remains quite a labor-intensive job” (Smitshuijzen, 2007)
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2. Fontes de evidéncia — Casos de Estudo

2.1. Londres

Londres tornou-se um exemplo ao nivel do design de informagéo a
quando da criagdo do seu mapa, “In 1933 the London Underground
released a new map showing its network, that set an example for
every map created thereafter” (Smitshuijzen, 2007). Este mapa foi

criado por Harry Beck um engenheiro eletrénico.

E importante refletir sobre a sua histéria para assim perceber a razao

pela qual este se tornou um icone do design de informacéao.

Harry Beck foi o criador do mapa do metropolitano de Londres como
€ apresentado hoje. Mas antes deste sistema infogréafico
desenvolvido por Beck, as varias linhas de metro eram
representadas geograficamente, ou seja, existia uma grande
predominancia da representacéo do territorio, exemplo disso € a

sobreposi¢éo das linhas de metro e do mapa das ruas (Fig. 4 e 5).

Fig. 4 — Mapa Metro de Londres, 1889
Fonte: http://www.guardian.co.uk, 2012
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Fig. 5 — Mapa Metro de Londres, 1920
Fonte: http://www.guardian.co.uk, 2012

O autor compreendeu que a representacao geogréfica se tornava
informagé&o supérflua para as pessoas que utilizavam o metro. Para
Beck as pessoas queriam apenas saber a relagédo existente entre as

diferentes estacdes, para assim saberem onde mudar de estacao.

Beck inspirou-se na simplicidade dos sistemas elétricos para
desenvolver o paradigma de linhas (horizontais, verticais, obliquas) e
pontos que projetou para 0 mapa do metro de Londres, devido a
formacao que teve na area da eletrotécnica. “... has distilled these
design conventions as line, color, symbol, scale, space, and topology
(vs. topography)” (Clark & Brody, 2009).

Com os anos o0 mapa foi sofrendo alteragdes, devido ao
aparecimento de novas linhas, mas estas alteragdes foram feitas
tendo em conta o sistema desenvolvido por Beck, cujos direitos

estdo reservados aos Transportes de Londres.
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Fig. 6 — Mapa Metro de Londres, 1933. Mapa desenhado por Harry Beck.
Fonte: http://www.guardian.co.uk, 2012
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Fig. 7 — Mapa Metro de Londres, 2002.
Fonte: http://www.guardian.co.uk, 2012
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Como sabemos este paradigma tornou-se exemplo para 0os mapas
de transportes que lhe seguiram.

Este mapa tornou-se assim um icone ndo so para a cidade de
Londres mas também como referéncia de exceléncia no exercicio e
pratica do design de informacé&o, sendo usado em diferentes
suportes e em diferentes contextos que ndo apenas o de informar o

servico de metro.

“Under the authority of TFL, the official, mapped, diagrammatic
design is prolific in myriad forms: from way-finding devices to
decorating tourist objects as varied T-shirts, socks, ties, neck
scarves, underwear, tea towels, beach towels, bags, mugs,
innumerable stationery items, umbrellas, postcards, and wrapping
paper/ posters” (Clark & Brody, 2009).

Tendo em conta o contexto historico deste mapa é possivel perceber
0 percurso que este percorreu até constituir uma representacgéo,
onde todos os elementos se encontram definidos de uma forma
rigorosa, abstrata e distanciada do territério geogréafico. Consegue
ainda afirmar um cédigo de elementos, que vao desde as cores até
aos pictogramas, que facilmente o distinguem. Por ser tao distinto,
tornou-se exemplo para outras empresas de transportes, tal como foi

referido, o que podera ser confirmado ao longo desta analise.

O mapa do metro de Londres € assim uma representacao grafica,
que pegou numa realidade complexa, o servico de metropolitano,
atingindo uma representacao infogréafica de grande funcionalidade e

compreensao.

Com o tempo as empresas de transportes, tal como a de Londres,
foram encontrando novas formas de complementar 0s seus servicos,
tais como os sites e aplicacdes de telemdvel, onde podemos
complementar a informacéo presente nos mapas. O metro de
Londres usa 0s novos meios de comunicacgéo, de forma a continuar a

linguagem funcional e intuitiva, apresentada pelo seu mapa.

Numa descricdo mais aprofundada o site do metro de Londres

contém cinco itens principais, que dizem respeito a utilizacdo do
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servigo, dirigida especificamente para o utilizador diario. Apresenta
ainda dois itens ligados & parte corporativa e organizacional do
servigo, neste espaco € possivel analisar informacéo que diz respeito
a imagem do servigo, exemplo disso, o0 manual de normas gréaficas.

Ainda aqui é apresentada parte da historia deste mesmo servico.

Uma opcgao que tem vindo a tornar se muito vulgar, ao nivel dos
transportes urbanos, € a possibilidade do utilizador planear a sua
viagem online, permitindo a este perceber a hora de partida e
chegada, recebendo ainda informacé&o da duracéo da viagem, as
zonas por onde passara e ainda a intermodalidade com outros

transportes.

E de referir ainda que com o crescimento da utilizag&o de
“smartphones”, estes trazem novas possibilidades, como por
exemplo, a no¢do do estado do servigco em tempo real. Estes novos
sistemas de informac&o, trazem também uma nova visédo sobre os
mapas, que agora se encontram disponiveis através do download de
aplicacdes acessiveis a qualquer utilizador em qualquer parte do

mundo.

2.2.  Santiago do Chile.

O mapa para a Transantiago, no Chile, teve como designer José
Allard. Esta proposta de trabalho foi colocada ao Departamento de
Estudos Tipogréficos da Escola de Desenho da Universidade
Catodlica do Chile, juntamente com a Consultora Inglesa Steer Davies
Gleave. No intuito de diagnéstico e atualizagdo do Sistema de
Informacao de Viagens (SIV) da Transantiago, com um novo plano
de transportes publicos para a cidade de Santiago. Sendo esta
proposta colocada a pedido do Ministério dos Transportes e

Telecomunicacdes em 2003.

O estudo foi terminado em agosto de 2006, nesta altura foi entregue
0 processo completo de desenho de um Manual de Normas Gréaficas,
gue serviria como regulador das aplicacdes, de critérios e de

tecnologias que compunham o SIV.

E importante explicar o desenvolvimento deste projeto. Este é

apresentado sinteticamente por Sergio Ramirez, colaborador neste
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projeto, no artigo, “La Representacion de la ciudad en un sistema de
informacion de viages”. Segundo este autor o processo iniciou-se
com a realizacdo de uma etapa de diagnostico e avaliagdo do
impacto do SlV, ja existente na cidade e no comportamento dos seus
utilizadores. Durante este periodo de tempo os utilizadores recebiam
e obtinham informacéo pessoalmente sobre a viagem dentro do
proprio autocarro. Ou seja, era a visdo de cada condutor que 0s

utilizadores recebiam.

Anteriormente a este projeto, foram desenvolvidas diversas
iniciativas que tentaram melhorar as condicbes de mobilidade, entre
elas encontrava-se o INFOBUS. O INFOBUS é um guia lan¢cado em
2000, pelo Ministério dos Transportes e das Telecomunicacoes,
sendo este desenhado pela “Maquina del Arte”. Tanto esta iniciativa
da INFOBUS, como tantas outras, foram de caracter intermitente,

acabando assim por perder a forga.

Devido a esta inseguranca nos servigos, os utilizadores, tanto os que
usavam o servico regularmente como 0s que 0 usavam
esporadicamente, sentiam que tinham falta de ferramentas que Ihes
permitissem organizar e planear as suas viagens antecipadamente,
pois estes ndo podiam contar com uma interface para o fazer. Para
além da andlise anterior foram usadas outras ferramentas para a
pesquisa, como por exemplo a selecao de referéncias estrangeiras,
estudos e testes de laboratério. Estes serviram assim para
estabelecer parametros técnicos a dar a interface que viria a ser

posteriormente desenvolvida.

Mas a peg¢a de maior importancia no desenvolvimento deste projeto
foi a criagdo de uma nova ferramenta para os SIV. Esta nova
ferramenta consistia no mapa esquematico, onde apareceriam

representados os trajetos dos servi¢cos da Transantiago.
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Fig. 8 — Mapa dos servicos da Transantiago, 2011

Fonte: http://www.transantiago.cl, 2012

Como é possivel verificar, este mapa tem uma grande quantidade de
informacéo, devido a grande complexidade do sistema. Desta forma
a equipa de trabalho deste projeto sentiu necessidade de perceber
de que forma as decisfes visuais proprias do desenvolvimento do
processo de mapas esquematicos, sendo estes devidos em quatro
estilos, o estilo classico, o estilo escandinavo, o estilo francés e o
estilo holandés (Avelar & Hurni, 2002), poderiam afetar a percecao

da rede de autocarros da cidade.

Para tal foram elaborados dois mapas, opondo assim os extremos
visuais, de forma a perceber quais os elementos positivos da
representacdo de cada um, para saber quais seriam as hierarquias
em que se acederia a informagé&o e quais seriam as entidades

geograficas (naturais ou artificiais) que se deveriam incorporar.
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Fig. 9 — Versao esquematica preliminar do mapa para a Transantiago.
Grande simplificagdo de tracos, usando angulos conhecidos.

Fonte: Sergio Ramirez, 2007

Fig. 10 — Estudo do mapa para a Transantiago. Versao que identifica
os acidentes geogréficos e as superficies proprias de Santiago.

Fonte: Sergio Ramirez, 2007

Estas propostas foram assim analisadas por diferentes séries de
grupos com diferentes utilizadores dos transportes publicos. Com
esta experiéncia foi possivel recolher certos pontos qualitativos para
orientar as decisdes relativamente as probleméticas da
representacao. “Estes pontos foram colocados em grandes grupos,
sendo o primeiro a identificagdo de areas comuns aos eixos
principais, o segundo destina-se ao reconhecimento de elementos
familiares como referéncia de navegacao e por fim o terceiro sera

entendido como a capacidade de interpretacao e monitorizagao”

33



(Ramirez, 2007). Estes pontos foram determinados para ajustar a
relacao entre realidade e geometria.

Ramirez (2007) refere ainda que todo o estudo desenvolvido no
desenho do mapa enfatiza o facto de este requerer varias etapas de
familiarizacdo e aprendizagem por parte dos utilizadores.

Em concluséo, Ramirez (2007) afirma ainda que este tipo de projeto
tem muito a ver com o ambito cultural em que o sistema de
informacé&o urbana se insere, e que este fornece pistas sobre a

maneira como os habitantes da cidade se movem e informam.

2.3. Porto

O metro do Porto é uma rede de transportes publicos que se
encontra a funcionar na area metropolitana do Porto, esta é
constituida por uma rede ferroviaria subterranea no centro do Porto e

de superficie na periferia.

A rede encontra-se dividida em seis linhas que apostam em oito
servigos incluindo o expresso, estes servicos servem assim sete
conselhos: Porto, Maia, Matosinhos, Pévoa do Varzim, Vila do
Conde, Vila Nova de Gaia e Gondomar.

Contudo esta rede de servicos continua a crescer desde a sua
primeira linha em 2002, o dltimo aumento na rede consta de 2011 a
linha F, linha laranja. Pela altura da criacdo desta linha a empresa
melhorou a identificacdo das suas estagfes, dos cais e dos destinos
possiveis para assim facilitar também a compra e valida¢éo do

Andante, cartdo que pode ser utilizado no metro e no autocarro.

Mas foi a Sino Design que desenvolveu todo o projeto de construg¢éo
do desenho grafico da atual marca do metro do Porto (Fig. 11) e

também o desenvolvimento do sistema de identidade visual.
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Fig. 11 — Logotipo do Metro do Porto
Fonte: http://www.metrodoporto.pt, 2012

A Sino Design encontrou-se em funcionamento até 2009, hoje
apresenta-se como ATransformadora empresa que manteve o

legado da Sino Design.

O sistema de sinalética aproxima-se dos sistemas existentes em
outros paises da Europa, como por exemplo Londres. A sinalética
apresenta assim variedade de elementos que permitem identificar
com rapidez vérias situacfes (Fig. 12), tais como a intermodalidade

entre diferentes meios de transporte e ainda a facilidade de

identificar a linha que se pretender usar.
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Fig. 12 — Elementos da sinalética do metro do Porto
Fonte: http://legado.tumblr.com, 2012

E importante evidenciar o mapa do metro (Fig. 13) onde é possivel
identificar semelhancas a outros dos mapas ja referidos nesta
andlise onde é possivel verificar uma preocupagéo com a
simplificacéo e funcionalidade dos seus elementos desde as linhas

as paragens.
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Fig. 13 — Mapa do metro do Porto
Fonte: http://www.metrodoporto.pt, 2011

Olhando mais a fundo a rede metro do Porto ndo apresenta uma
complexidade comparada com as redes de Paris e Londres, portanto
este vive ainda de uma grande proximidade com a cartografia da
cidade mas mesmo tendo em conta esta ideia este apresenta ja uma
grande simplificacéo e geometrizacdo que se tem vindo a verificar
com o tempo e com o0 aumento da sua rede. Esta geometrizacédo é
mais visivel na divisdo que foi feita por zonas o que facilita a
localizacdo dos utilizadores no espaco por outro lado as referéncias
aos percursos de agua também tem um papel importante neste

contexto.

Este mapa caracteriza-se pela sua simplificacdo quanto a quantidade

de elementos utilizados para diferenciar as cores das linhas que nos
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sdo apresentadas no cimo do mapa como elementos guias para todo

0 mapa.

O mapa apresenta ainda outros elementos que podem ser tidos em
conta na construgdo de um mapa tais como a representacéo das
linhas de comboio, a referéncia ao norte e tal j& foi referido os
percursos de agua.

Este mapa representa uma importancia na analise pois este
encontra-se no contexto portugués, desta forma é possivel observar
que os mapas em Portugal ndo se regem apenas por mapas ja
desenvolvidos em outros mas procuram também desenvolver a sua
prépria linguagem de modo a que esta se adapte ao contexto em que

se encontram.

Como resultado, conclui-se que o mapa do metro do Porto foi um
paco para o desenvolvimento de um novo paradigma no contexto
portugués ao nivel dos transportes mostrando assim uma
capacidade de se adaptar aos tempos, exemplo disso foi a sua mais
recente parceria com o designer Miguel Neiva que desenvolveu o
sistema ColorADD, "é um cédigo grafico monocromatico, sustentado
em conceitos universais de interpretacdo e desdobramento de cores,
gue permite aos daltonicos identifica-las corretamente” (Neiva, 2010),
este sistema foi desenvolvido com o intuito de criar um cddigo de

cores universal para daltonicos (Fig. 14).
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Fig. 14 — Cédigo coloADD
Fonte: http://www.coloradd.net/, 2012

Este codigo foi ja adaptado aos lapis da Viarco e em 2012 foi
aplicado ao sistema de informagéao do metro do Porto (Fig. 15)
mostrando assim um paco no que diz respeito a acessibilidade.

OiEmrrre= DiEE . DITRERS——" g e @Ry iEme—" g i i

Fig. 15 — Mapa do metro do Porto com a introducéo do cédigo colorADD
Fonte: http://www.metrodoporto.pt, 2011
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2.4, Barcelona.

O metro de Barcelona foi inaugurado em 1924, este é um exemplo
de inovacéo, pois nos ultimos 72 anos conseguiu incorporar em

diferentes areas grandes inovacgdes técnicas (Infometro n°06, 2002).

A sua rede serve a capital da Catalunha tendo atualmente 83,8 km
de tracado subterraneo, com 115 estacdes e transporta mais de 305
milhdes de passageiros (Infometro n°06, 2002).

A comunicacdo do metro de Barcelona é disponibilizada e controlada

pelos Transportes Metropolitanos de Barcelona (TMB) (Fig. 16).
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Fig. 16 — Mapa do metro de Barcelona, 2012.
Fonte: http://www.tmb.cat/en/home, 2012

Com o tempo e o crescimento do metro de Barcelona tem vindo a
dar grande relevancia no bem servir de todos os seus utilizadores
focando a sua aten¢cdo num grupo de utilizadores que normalmente
sente uma maior dificuldade na utilizacédo de transportes publicos, o0s
utilizadores com deficiéncia e mobilidade reduzida de tal modo que
ouve uma adaptacao das estacdes com espagos e equipamentos
proprios. Estas adaptacdes sao visiveis por exemplo nas escadas
rolantes mas também em outros equipamentos como 0s ascensores

para utilizadores em cadeira de rodas, os sistemas sonoros que
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prestam auxilio aos invisuais e ainda percursos para utilizadores com

carrinhos de bebé (Fig. 17)
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Fig. 17 — Mapa do metro de Barcelona com identificagdo das novas formas de acessibilidade,
2012. Fonte: http://www.mapametrobarcelona.net/en-index.php, 2012

O mapa do metro de Barcelona encontra-se proximo da linguagem

gréfica do metro de Londres.

Por outro lado € importante ainda referir o mapa de autocarro da
cidade Barcelona (Fig. 18) pois este apresenta uma linguagem
diferente do mapa de metro muito devido a uma maior complexidade
dos fluxos do servico mas também tendo em conta a forma como
este servigco é experienciado pelos utilizadores tal como foi referido

anteriormente na reflexdo desenvolvida em torno de Avelar e Hunri.
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Fig. 18 — Mapa do servigo de autocarro de Barcelona, 2012.

Fonte: http://www.mapametrobarcelona.net/en-index.php, 2012

Olhando para este vé-se uma maior complexidade devido a uma
maior representacdo das caracteristicas inerentes ao territorio como

por exemplo as estradas e todas as suas curvas e contra curvas.

Muitas empresas de transportes criam diferentes mapas para
diferentes servicos de forma a simplificar e facilitar a leitura do mapa
mas também porque cada servico tem exigéncias diferentes no modo
como a sua comunicagao é apresentada “Map users and mapping
context are also important considerations in map design. Users may
have certain preferences that help to determine map design, and the
route pattern of the city may be most adequately represented in a
certain style” (Avelar & Hunri, 2006).

Em concluséo é ainda importante referenciar o mapa do servico de
bicicletas, Bicing (Fig. 19). Este é exemplo do que melhor tem vindo
a ser desenvolvido em prol dos servicos ciclaveis nas cidades

europeias.
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Fig. 19 — Mapa de bicicletas em Barcelona, Bicing, 2012.

Fonte: http://www.mapametrobarcelona.net/en-index.php, 2012~

2.5.  Amesterdao

Amesterdao tal como Aveiro tem 0s seus transportes sob a
organizacao de uma empresa municipal a Gemeentelijk
Vervoerbedrijf (GVB) que a partir de 2007 tornou-se uma corporagao
independente de propriedade exclusiva da cidade de Amesterdéo.

O percursor da empresa GVB foi a anterior Amsterdam
Gemeentetram (GTA), empresa municipal de elétricos de
Amesterdao esta foi criada em 1900 pela cidade depois de ter
adquirido uma empresa privada de elétricos. Mas s6 em 1925

apresentou a sua primeira linha de autocarros.

Foi em 1943 que a GVB alcangou a sua forma atual apés a uniéo
entre a Amsterdam Gemeentetram e a Gemeenteveren Amsterdam,

a companhia de ferry municipal.

Desta forma a GVB opera uma série de redes de transportes
publicos na cidade de Amesterdao, tais como: quatro linhas de metro
sendo estas estas na sua maioria de superficie e sem passagem de
nivel, uma linha ferroviaria ligeira que faz ligagdo com a cidade
visinha de Amstelveen, dezassete rotas de elétrico que compartilha o
tradfego com os autocarros e com o0s taxis, possui 55 linhas de
autocarro e varios ferrys que atravessam o lago 1J (Fig. 20), que

funcionam 24 horas por dia gratuitamente.
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Fig. 20 —Ferry no lago 13, em Amesterddo

Fonte: http://fen.wikipedia.org/wiki/File:GVB_ferry_ljveer_52_a.jpg, 2012

Em concluséo a GVB € uma rede de servi¢os ainda em crescimento
pois € esperado que até 2017 se encontre concluida uma nova linha
de metro, a linha Norte/ Sul.

Por outro lado é relevante referenciar um das mais importantes

formas de mobilidade na cidade de Amesterddo a bicicleta.

Na Holanda existem mais de 17 milhdes de bicicletas sendo que 750
mil encontram-se em Amesterdao, o perfaz o maior nimero de
bicicletas por habitante no mundo. Isto significa que 91% das casas
tem pelo menos uma bicicleta, o que leva a existéncia de mais de 10

mil quildometros de percursos ciclaveis.

Como resultado, é possivel verificar que Amesterdao oferece uma
grande variedade de servigos de mobilidade portanto torna-se
relevante observar a forma como a comunicagéo de todos estes
fluxos de mobilidade séo apresentados aos utilizadores e também o
molde em que estes se interligam permitindo assim a

intermodalidade.
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Neste sentido a GVB fornece um mapa geral dos transportes (Fig.
21).

Fig. 21 — Mapa geral dos transportes de Amesterdédo, Dezembro 2011
Fonte: http://fen.gvb.nl/pages/home.aspx, 2012

Este mapa pode ser caracterizado como um mapa do “Dutch Style”
que € possivel verificar existe uma simbologia que é usada para
representar os diferentes tipos de transporte (Fig. 22).

Fig. 22 — Simbologia para os vérios transportes, Dezembro 2011

Fonte: http://fen.gvb.nl/pages/home.aspx, 2012
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E ainda importante evidenciar que este é ainda um mapa onde s&o
visiveis referéncias cartograficas do territério como por exemplo os
percursos de agua, revelando assim uma preocupac¢ao com a

identificacdo de elementos do real por parte dos utilizadores.

Mas apesar da existéncia deste mapa como elemento centralizador
da informacgéo a GVB disponibiliza outros mapas com especificagcdes
para cada um dos servicos de transportes como por exemplo o mapa
do metro (Fig. 23).
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Fig. 23 — Mapa do metro de Amesterdao
Fonte: http://fen.gvb.nl/pages/home.aspx, 2012

Como é possivel verificar € um mapa que se encontra mais proximo
do “Classic style”, devido a sua representagao grafica mais
simplificada & imagem do metro de Londres.

Esta forma de apresentar a informacdo onde cada mapa representa
uma layer que faz parte de um todo pode ser benéfica de maneira
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gue o utilizador pode apenas focar a sua atengao no servigo que
mais Ihe interessa ou com o mapa geral perceber o total das suas
opcOes. Por outro lado esta forma de transmisséo da informacéo
pode ser também um pouco confuso devido & existéncia de um
grande numero de mapas com linguagens simbdlicas diferentes que

podem confundir a o utilizador.

2.6. Paris

A linha 1 do metro de Paris foi inaugurada a 19 de Julho de 1900
depois de algumas altercacdes existentes em relacdo & construgéo e
as rotas a serem percorridas. Neste mesmo ano foram ainda
construidas algumas fag¢des das linhas 2 e 6 para que estas
pudessem servir a Feira Mundial, onde o estilo “Art Nouveau” foi
apresentado universalmente. Este estilo é tornou-se também imagem
de marca do metro de Paris sendo que é possivel encontra-lo nas
entradas criadas por Hector Guimard das quais cerca de 86 entradas

ainda permanecem em uso.

Olhando agora o contexto grafico do mapa do metro de Paris, Mark
Ovenden apresenta no seu artigo “Harry Beck: The Paris
Connection” (2009) o desenvolvimento e construgcao deste mesmo

mapa e a contribuicdo que Harry Beck.

O valor dado ao diagrama topoldgico do mapa do metro de Londres
desenhado por Beck em 1933 é amplamente reconhecido e elogiado
pelos designers graficos, mas coloca-se ainda a questdo segundo
Mark Ovenden (2009) porque é que Beck nunca estendeu as suas
ideias para fora de Londres. A resposta é sim pois Beck desenvolveu
uma solucédo para a rede de metro mais proxima de Londres, Paris.
Em 1951, Harry Beck apresentou uma versao ja revista do mapa do
metro de Paris na qual vinha a trabalhar desde o final dos anos 30
(Fig. 24). Mas o seu mapa para a capital francesa foi rejeitado de tal
modo que a abordagem diagramatica do sistema da cidade né&o foi
utilizado até 1999 apds uma aprovacgao por parte do “London

Transport Museum”.
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Fig. 24 — Mapa do metro de Paris desenhado por Harry Beck, 1951
Fonte: http://www.creativereview.co.uk/cr-blog/2009/march/harry-beck-the-paris-connection,
2012

Por outro lado e tal como em Londres antes de Beck também a rede
do metro de Paris tem sido representado exclusivamente a um nivel
geografico onde os mapas fora das estacdes séo planos topograficos
altamente detalhados de toda a cidade que mostram praticamente
todas as estradas, 0 pargue e 0s percursos de agua, nos quais sao

sobrepostas as linhas de metro.

Este problema de simplificacdo da rede de metro da cidade de Paris
ao longo dos anos tém sido um desafio para os designers pois esta
rede & bem mais complexa em comparacao & do metro de Londres.
Isto porque em primeiro lugar as linhas de metro entrelagam-se umas
com as outras o que leva a um aumento de intercambios, por
exemplo em 1933 existiam cerca de 40 em Londres sendo que em
Paris ja eram 50 (Ovenden, 2009). Por outro lado o sistema foi
cercado pelos antigos muros de Paris, distancia esta que é
equivalente a leste-oeste para a largura entre South Kensington e
Canary Wharf e norte-sul entre Camden e Brixton (Ovenden, 2009).
O metro de Paris tem mais de 200 estacGes de facil acesso o que
6timo para os utilizadores mas um grande desafio para os
cartografos. Sendo que uma das grandes inovacdes de Beck foi a

expansao do centro de Londres e a condensagéo dos suburbios esta
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técnica ndo foi usada em Paris na altura pois a maioria do sistema
encontrava-se no centro e por seu lado nos suburbios existiam muito
poucas estacoes. E possivel verificar estas dificuldades encontradas
por Beck na sua primeira solucdo para o metro de Paris (Fig. 25).
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Fig. 25 — Primeiro diagrama desenvolvido por Beck para o metro de Paris.
Fonte: http://www.creativereview.co.uk/cr-blog/2009/march/harry-beck-the-paris-connection,
2012

Beck conseguiu com este diagrama o nao tinha sido atingido até
entdo em Paris apresentando assim uma visao clara e equilibrada e
com certeza mais facil de ler. Mas tal como foi referido esta solugéo
foi negada, mas apesar da resposta se ter revelado negativa Beck
nao desistiu pois a sua primeira proposta para o metro de Londres
também tinha sido negativa mas depois acabou por ser aceite, o que
nao se veio a verificar em Paris. Assim Beck voltou ao desenho para
assim produzir uma segunda versao (Fig. 26) a cores, sendo esta

atualmente uma das atracdes do London Transport Museum.

49


http://www.creativereview.co.uk/cr-blog/2009/march/harry-beck-the-paris-connection

RICHELIEL
DROUOT
STRASBOURG
(ST.DENIS)

P BORSEAGENT (LANCKY)

,u!wbuout
(B HAKRIM
'QUAI DR GRINELLE

GoNCOURT

FILLES DU CALVAIRS

STSIBAETIER
FROISSART

CHEMINVIRT

'ST. SULPICE MONGE
URE CENSIER DAUBENTON '$T. MARCEL
SEVRES LECOURBE ST, PLAC\DE
GOBELING CAMPOFORMIO
MONTPA (s) LUXEMBOURG
— PORTE ROYALE e
“GLACIERE DUITALIE e(s CHEVALER
: a,@ 6 gk
- L4 L4
PASTEUR 5 w?  ST.IACQUES CERVISARY : NATIONALE naal
Il
K
VOLONTAIRES &) DENFERT ROCHERAU 5_ S OTOING
k GAITE |
VAUGIRARD MOUTON :
M DUVERNET 1 MAISON BLANCHE
CONVENTION L PERNETY y
WPTE. DITALE
PTE DE'VERSAILLES
/ bk PLAISANCE PALESIA CITE UNIVERSITAIRE | pre DE cpoisy
S CORENTIN CELTON
PORTE DE 6 PORTE é ;
é AR e 2 B ANS V.SCEAUX PORTE DIVRY

MAIRIE D'ISSY {i2]

Fig. 26 — Pormenores da segunda versao do mapa do metro de Paris, por Harry Beck.
Fonte: http://www.creativereview.co.uk/cr-blog/2009/march/harry-beck-the-paris-connection,
2012

Esta forte negacéo do mapa apresentado por Beck devesse muito &
forte paixdo francesa pela cartografia bem presente no mapa de
Turgot, mapa com grande detalhe da cidade de Paris desenhado
tendo por base a perspetive isométrica (Fig. 27), onde € possivel
verificar que este mapa geografico ndo € apenas uma mapa de

metro era também uma forma de orientacdo na cidade.
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Fig. 27 — Mapa de Turgot de Paris, 1739
Fonte: http://www.creativereview.co.uk/cr-blog/2009/march/harry-beck-the-paris-connection,
2012

A resisténcia por parte dos parisienses continuou mas o diagrama de
Londres desenvolvido por Beck comecou a ganhar popularidade,
exemplo disso foi a adaptacdo de outras redes a este estilo entre
elas a rede ferroviaria de Sydney em 1939, Nova lorque teve o seu
primeiro diagrama inspirado por Beck em 1958, Moscovo e Osaka
em 1970, S&o Petersburgo em 1971, Munique e Téquio em 1972,

Melbourne, Montreal e Glasgow em 1976.

Mas Paris manteve o mapa de bolso desenvolvido por F Lagoute em
1934 e que perdurou quase 40 anos. Apesar desta dedicacéo a este
produto é importante mas em Ultima anélise este acabou por ser

deitado fora.

Nos anos 1980 a RATP (Régie Autonome des Transports Parisiens),
empresa que controla os transportes em Paris desde 1948, comegou
a fazer experiencias com pocket maps conseguindo
progressivamente um estreitamento das linhas, equalizando o
espacamento entre estacdes e alcancando assim um grau de
abstracao.

Estando Yo Kaminagai (Departamento de Design e gestéo de
projetos da RATP) consciente do quao proeminente era a cidade de
Paris e do seu grande potencial turistico, e tendo ele uma ideia do

futuro da RATP quanto ao design, ordenou os designers que
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iniciassem o desenvolvimento de um mapa que iria comecar uma
revolucao cartogréafica em 1987 que finalmente resultou num novo

diagrama.

Como resultado o projeto de 2000 (Fig. 28) desenvolvido pela
agéncia bcd Conseil seguiu estritamente &s regras de Beck, mesmo
guando j& existia o dobro das linhas do que na altura de Beck. Assim
este mapa de bolso (Fig. 28) tornou-se parte da vida francesa como

um qualquer outro diagrama inspirado em Beck.
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Fig. 28 — Atual mapa do metro de Paris.
Fonte: http://www.creativereview.co.uk/cr-blog/2009/march/harry-beck-the-paris-connection,
2012

Em conclusé&o o mapa de Paris apesar de uma resisténcia inicial &
sua reformulacgéo veio a verificar-se um elemento de grande precisao
e simplificagcdo mostrando que a complexidade de uma rede pode ser

ultrapassada. E de certo modo engracado imaginar a reacdo de Beck
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a este novo mapa, “...one cannot help imagining that Beck, who died

in 1974, would have cracked a wry smile.” (Ovenden, 2009)

Fig. 29 — Pocket Map do metro de Paris , 2012

2.4. Nova lorque

Tendo em conta a analise prévia, é ainda importante referir o caso do
metro de Nova lorque. Desenvolvido por Massimo Vignelli em 1972,
este tem criado uma grande controveérsia, pois para uns, foi
desenvolvido com grande qualidade, mas por outro lado existe quem

pense que este apenas veio criar problemas ao nivel da informacéo.
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Este é assim um contraponto em relacdo ao mapa do metro de

Londres.

Fig. 30 — Mapa do metro de Nova lorque, de Massimo Vignelli, 1972.
Fonte: http://warofyesterday.blogspot.pt, 2012

Em 1972, o reconhecido designer italiano Massimo Vignelli fez um
redesenho do ja existente mapa de George Salomon, que foi
utilizado até 1979 quando foi substituido pelo projeto de Michael

Hertz.
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Fig. 31 — Mapa do metro de Nova lorque, de George Salomon.
Fonte: http://warofyesterday.blogspot.pt, 2012

O Free iranster point
For a datalled description of each route, 309 598 36-129

b aone BN

Fig. 32 — Mapa do metro de Nova lorque, de Michael Hertz.

Fonte: http://warofyesterday.blogspot.pt, 2012

O mapa de Vignelli foi considerado uma maravilha conceptual, mas
ao mesmo tempo considerado complexo devido ao grande numero
de rotas existentes. E um mapa sem angulos confusos, existentes
nos mapas que lhe precederam, onde as linhas sé&o executadas em
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angulos de 45 e 90 graus. Cada uma destas linhas foi claramente
identificada por uma cor, cada estacéo representada por um ponto.
Como seria de esperar este mapa teve uma grande influéncia do
mapa criado por Harry Beck, mas Vignelli deu um passo em frente na
simplificacéo do entrelacado das linhas, isto muito devido a
complexidade do metro de Nova lorque.

No entanto, Vignelli atingiu um nivel de abstragdo que nao foi bem
recebido trazendo assim alguns problemas. Como resultado para
atingir um nivel de simplicacdo como a de Vignelli foram necessarias
liberdades ao nivel geografico por exemplo, Vignelli representou o
Central Park como uma praga. Quando na realidade este era bem
maior, logo o tempo de passagem nesse espaco era trés vezes
maior do que o apresentado no mapa. Devido a discrepancia entre o
mapa e a realidade, os utilizadores ndo conseguiam localizar o local
onde estavam ou para onde queriam deslocar-se. Estes sentiam falta
de referéncias geograficas e arquiteténicas, acabando assim por
usar o mapa de Vignelli, mas tendo sempre o mapa geografico da

cidade como suporte complementar.

Desta forma tem vindo a dizer-se, que Vignelli teria criado um mapa
complementar mais ligado & geografia acima do solo, mas a cidade
nunca o deixou faze-lo. Este foi substituido pelo mapa criado por

Michael Hertz, devido essencialmente & critica ao mapa de Vignelli,

gue era demasiado abstrato.

Assim o mapa desenhado por Michael Hertz, tem sido usado pelos

nova-iorquinos hé cerca de 30 anos.

No inicio de 2012, foi apresentado um novo design para o mapa de
Michael Hertz, desenhado pelo designer grafico Eddie Jabbour,
sendo este uma proposta propria, sem encomenda e ao qual chamou
“KickMap”. Sendo que o metro de Nova lorque foi o primeiro sistema
a conter tanto as linhas locais e 0 expresso a passarem na mesma
linha. E este continua a ser o Unico sistema com este design. Este
sistema pode tornar-se desconcertante para aqueles que ndo estéo
familiarizados com o metro. Isto porque ao olhar para uma s6 linha
repleta de diversas letras e nimeros, que significam o local onde
pode ou nao parar o metro. Neste sentido, as criticas feitas ao mapa

de Jabbour, sdo fundamentadas por ser geograficamente incorreto e

56



por puder induzir os utilizadores em erro pois n&o saber&o onde
estdo exatamente. Parece deslocado pois existe um grande nimero
de pessoas que tem dificuldade para descobrir a direcdo das linhas,

e ao sair numa estacéo acabam geralmente por usar a sinalizagcéo

de rua para se orientarem.

A TR =5 8 i . ' l
Fig. 33 — Comparacéo das diversas solucdes para o Mapa do metro de Nova lorque, de
Michael Hertz, Eddie Jabbour, Massimo Vignelli
Fonte: http://www.kickmap.com/index.php, 2012

Eddie Jabbour, desenvolveu este mapa durante trés anos, até
Jabbour ser chamado a apresentar o seu mapa nos escritorios da
agéncia “Midtown”. Quando este apareceu com as copias do seu
trabalho, verificou-se que o seu mapa era radicalmente diferente do
utilizado atualmente pela Metropolitian Transportation Authority
(MTA). Desta forma, o mapa foi recusado, segundo Christopher
Boylan, diretor-executivo da autoridade de transportes de assuntos
corporativos e da comunidade, tendo sido este a requerer a reunido,
apontou como principal critica que o mapa de Jabbour, tal como o de
Vignelli, era artistico mas geograficamente incorreto. Referiu ainda
gue o mapa de Jabbour era um mapa interessante, o design era
importante, mas a sua preocupacao focava-se na melhor orientacao
direcional. Projetamos um mapa para uso, hdo apenas para ficar

bem.

Eddie Jabbour,ndo se sentiu dissuadido como se pode ler no seu
artigo no “The New York Times”, pois continua a trabalhar no seu

mapa.
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Considerag0es intermédias

A presenca do design de informacéo na interpretacdo da
complexidade das redes de transportes é bem visivel na analise
destes estudos de caso onde é possivel identificar todos os
instrumentos utilizados de modo a tornar o mapa legivel e de leitura

imediata quase automatica por parte do utilizador.

Esta necessidade de comunicar através de elementos graficos tem
vindo a tornar-se cada vez mais essencial devido a uma mobilidade

global de utilizadores.

Como resultado é importante apresentar uma recolha iconografia e
pictografica dos instrumentos utilizados em cada mapa sendo que

todos estes mapas partilham elementos idénticos (Fig 34 e 35).
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Capitulo IV

1. Compreensdao do problema da mobilidade no contexto de

Aveiro

Neste capitulo sera desenvolvida uma andlise dos diversos
elementos que caraterizam os fluxos de mobilidade na cidade de
Aveiro, tendo como principal foco de atencéo o planeamento, a
organizacao e a comunicacao dos transportes urbanos. Tenta-se
assim perceber o tipo de oferta existente atualmente no territorio,
tanto nos transportes publicos como privados. Por outro lado serdo
também identificadas as diferencas ao nivel da comunicagéo nas

varias empresas que se encontram neste territorio.

Serdo ainda identificadas as patologias ligadas a comunicacao dos
servicos de mobilidade urbana, apresentadas através de imagens
para que a informacdo apresentada possa ser mais evidente e para
gue quem nao tem conhecimento do territorio possa ter a nogao do
contexto de como a comunicacao dos transportes funciona na cidade

de Aveiro.

1.1. Uma observacéo sobre os instrumentos de

suporte a mobilidade no contexto de Aveiro

Aveiro, descrita pelas entidades turisticas, da Camara Municipal,
como cidade situada na zona do litoral norte de Portugal, sempre
teve uma forte ligagdo ao mar. O seu territorio geografico é fértil e
caracteriza-se pela sua grande variedade, sendo exemplo disso a
extensao do territério aveirense desde a praia de Sao Jacinto até a
Serra do Bugaco. E ainda de referir que esta paisagem da ria se
encontra repleta de biodiversidade e onde é possivel ainda encontrar
uma ativa faina lagunar caraterizada pela arte xavega e pela
longinqua pesca do bacalhau. Outra das principais caracteristicas
deste territorio é a sua grande extensao de planicie, que facilita a

criacdo de percursos pedonais e ciclaveis.

A relagdo com a agua verificou-se muito benéfica pois desde sempre

facilitou as atividades econdmicas e comerciais feitas através deste
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meio, abrindo assim as portas a cidade e tornando-a um ponto de
paragem.

Esta situagéo geografica beneficiou também a producéo do sal e do
comércio e producao naval. O sal seria provavelmente um produto j&
explorado pelos romanos nesta zona, mas s6 em 959 foi provado
documentalmente através do testamento da Condessa Mumadona
Dias ao Mosteiro de Guimarées.

O crescimento da cidade da cidade deve-se assim muito a estas
trocas feitas através da agua, principalmente depois de 1808 apds a
abertura da barra, assinalando-se o principio de uma nova época

com um grande dinamismo na cidade.

Este crescimento pode verificar-se também na arquitetura dos
edificios dos séculos XIX e XX, que apresentam referéncias arte

nova, art déco e ainda ao modernismo do Estado Novo.

Mas apesar de este ser um territorio favoravel a mobilidade por
recurso aos percursos de agua, em percursos ciclaveis e pedonais e
a valorizagao dos transportes publicos, verifica-se uma
concentracao, tanto de recursos como de pessoas, na zona centro
da cidade onde passam 0s principais canais de agua, sendo o

restante territério extenso mas distante do centro.

Tal como refere Joana Santos (2009): “A cidade de Aveiro é
apresentada como exemplo de cidade portuguesa cujo potencial de
desenvolvimento da intermodalidade dos transportes permite
equacionar a hipétese de cenarios de intervencdo para uma

mobilidade sustentavel...”

E relevante perceber o que este territorio oferece a nivel da
mobilidade e assim procurar entender o funcionamento destes

servigos e dos seus fluxos.

Neste sentido € importante referir que em Portugal podemos
identificar trés tipologias que definem as empresas de transportes de
passageiros: as privadas; as publicas que estdo sob a tutela do
Estado, como por exemplo a Carris em Lisboa e a STCP no Porto; e
em terceiro, as que fazem parte dos Servicos Municipalizados ou

Empresas Municipais, como € o caso da MoveAveiro, dependendo
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estas diretamente das Camaras Municipais e ndo tendo assim o

acesso a qualquer subsidio estatal.

No caso de Aveiro, atuam atualmente empresas de transporte de
passageiros municipais e privadas, as quais serdo identificadas e
descritas de seguida.

Move Aveiro

A MoveAveiro é a Empresa Municipal de Mobilidade e encontrando-
se sobre a tutela da Camara Municipal. O objetivo desta empresa
tem sido certificar um servigo publico de transportes a toda a

comunidade presente no territério de Aveiro.

A MoveAveiro oferece uma variedade de servigos; transporte
rodoviario — MoveBus; transporte fluvial — MoveRia; e transporte
ciclavel — MoveBuga. Disponibiliza ainda outros servigos adicionais
tais como pargues para estacionamento — MovePark e futuramente

um servico ligado ao turismo — MoveTur.

moNeaveiro

@ © © ©

moNepark moveria movNebuga smoNebuf

Fig. 1 — Servicos de mobilidade oferecido pela empresa Municipal MoveAveiro
Fonte: MoveAveiro, 2010

Apesar da variedade de servigos oferecidos, a MoveAveiro tem vindo
a sentir um défice no nimero de passageiros que utilizam os seus
servicos, situacao ja detetada em estudos anteriores: “Relativamente
a taxa de ocupacdao das lanchas e do ferry da Moveria, esta varia
entre 0s 16% nos meses de Inverno e os 39% nos meses de Verao,
o que reflete o caracter sazonal deste tipo de transporte. Além disso,
a taxa de ocupagéao das lanchas é normalmente superior a do ferry.”
(Santos, 2009).
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Apesar deste cenario os servicos da MoveAveiro continuam a
representar a maior fatia do sistema de mobilidade da cidade. Este
cenério tem muito que ver com as faixas etérias que utilizam os
servigos da empresa — maioritariamente os estudantes das escolas
secundérias e da universidade, os idosos e ainda algumas faixas da

sociedade mais carenciadas.

MoveBus

A rede de transportes rodoviarios conhecida como MoveBus, coloca
ao dispor dos passageiros oito linhas gerais, trés linhas utilizadas ao
fim-de-semana (9, 11, 12), duas linhas internas (azul e verde) que
aguando do inicio desta pesquisa ainda se encontravam em
funcionamento mas que hoje foram desativas, e ainda cinco linhas
escolares (A, B, C, D, E, F, G).

A rede de linhas geral, da 1 a 8, serve todas as freguesias do
concelho de Aveiro com excegédo de S. Jacinto e Eirol. A linha verde,
gue agora faz o percurso da Estacdo de Comboios a Universidade
de Aveiro, circula apenas no centro da cidade e tem como principais

utilizadores os alunos da universidade.

A MoveAveiro organiza os seus horarios em dois ciclos: Inverno
(Setembro a Junho); e Verao (Julho a Agosto). Com estes dois ciclos
pretendem adaptar os seus horarios as diferentes necessidades dos
seus utilizadores ao longo do ano. E também de referir que estas
alteracdes de horarios estdo muito dependentes das escolas o que
faz com que os horérios das linhas escolares sejam alterados com

grande frequéncia.

Em analise, verifica-se que a frequéncia de autocarros é baixa (Fig.
2), levando assim a longos periodos de espera por parte dos
utilizadores, uma das principais razdes pela qual este servico ndo se

afirma como alternativa a utilizacdo do automovel.
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Fig. 2 — Horario da Linha 5, do servico MoveBus
Fonte: MoveAveiro, 2011

MoveBuga

A implementacao deste projeto deve muito as caracteristicas
préprias do territério de Aveiro — uma planicie, que favorece a
utilizacdo da bicicleta, sendo a sua intengdo aquando do seu
langcamento a promog¢ao de uma vida mais saudavel e também uma
relacdo mais proxima com a natureza e com a historia popular da
cidade porque a bicicleta é um veiculo usado desde ha décadas pela

populacdo, do menino ao idoso.

O projeto Buga foi considerado pioneiro em Portugal. Surgiu em
2000 mas em 2005 passou a fazer parte da MoveAveiro o que
implicou algumas alteragdes no seu funcionamento e que fizeram
com que o projeto perdesse a esséncia do seu conceito inicial. Na
sua origem a Buga comecou com 200 bicicletas que se encontravam
distribuidas por diferentes pontos da cidade onde qualquer pessoa
podia “levantar” uma bicicleta, desde que disponivel. Funcionava de
um modo muito simples, apenas pela inser¢cdo de uma moeda num
dispositivo integrado (como num carrinho de supermercado), sendo
essa quantia devolvida — tal como no exemplo apontado — no

momento de entrega da bicicleta.
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linha 5 - quinta picado_oliveiri
0 7:05 7:00 10:10 10:22 12:05 12:30 12:02 12:10 12:27 16:15 16:07 17:32 18:17
7:10 7:50 8:10 8:50 10:40 12:45 13:05 13:50 16:55 18:00 19:0519:50
7:15 7:57 8:17 8:57 10:47 12:52 13:12 13:57 17:02 18:07 19:1219:57
M.Sacram. 7:20 8:02 8:22 9:02 10:27 10:52 12:07 12:15 12:32 12:57 13:17 14:02 16:12 17:07 17:3718:1218:2219:0719:1720:02
Hospital 7:22 8:05 8:25 9:05 10:30 10:55 12:10 12:20 12:35 13:00 13:20 14:05 16:15 17:10 17:4018:1518:2519:1019:2020:05
| Av.25 Abrit | 8:07 8:27 13:25 17:42 18:28
7:27 8:10 8:30 9:10 10:35 11:00 12:15 12:25 12:40 13:05 13:27 14:10 16:20 17:15 17:4518:2018:3019:1519:2520:10
7:32 815 8:35 9:15 10:40 11:05 12:20 12:30 12:45 13:10 13:35 14:15 16:25 17:20 17:5018:2518:3519:2019:3020:15
7:40 8:45 10:50 12:30 12:35 12:55 13:45 16:35 18:00 18:4519:30 20:25
Granja 7:50 8:55 11:05 12:55 12:45 13:15 16:50 18:15 19:0019:45  20:35
Carregal 7:25 13:10 20:05
Granja 7:40 7:50 8:20 13:25
Oliveirinha 7:55 8:25 9:00 11:10 13:00 13:20 13:50 17:15 18:20 19:05 20:40
Qta.Gato g 7:45 8:00 8:30 9:05 11:15 13:05 13:35 13:25 13:55 17:20 1825  19:10 20:45
_Forca : 7:50 8:05 8:37 9:12 11:22 13:12 12:40 13:32 14:02 17:30 18:32 19:17 20:52
Estacéio i 7:55 8:10 8:40 9:15 10:15 11:25 12:10 12:35 13:20 12:45 13:35 14:05 16:20 17:32 18:35 19:20 20:55
Ponte Praca 8:00 8:13 8:45 9:20 10:18 11:30 12:15 12:40 13:22 13:50 13:40 14:10 16:25 17:35 18:40 19:25 21:00
8:15 13:25 17:37 18:42
8:05 8:20 8:55 9:30 10:23 11:40 12:20 12:45 13:30 13:55 13:50 14:20 16:30 17:40 18:45 19:30 21:05
8:10 8:25 8:58 9:33 10:25 11:45 12:23 12:48 13:33 14:00 13:55 14:25 16:33 17:43 18:48 19:33 21:07
Verd 8:30 10:30 12:25 12:50 13:35 16:35 17:45 18:50 19:35
Qta.Picado - Bonsucesso 8:45 10:40 12:35 13:00 13:45 16:45 18:00 19:05  19:50
Estacio Este 8:15 8:20 9:05 9:40 9:20 11:50 11:10 14:05 14:00 13:15 14:30 14:20 17:25 20:2519:3521:15



Fig. 3— Antigo Posto Buga
Fonte: http://fotos.sapo.pt/menoslcarro/pic/0000g0a7, 2012

Cerca de dez anos apoés o lancamento deste projeto a Buga é usada
através de um servigo de requisigcéo diferente: o servigo foi
centralizado num Unico local — Loja Buga, e para aceder a uma
bicicleta € necessario apresentar um documento de identificacao que
sera devolvido aquando da sua entrega. Além desta limitacdo de
presenca na cidade, as Bugas tém também um horario de utilizagao
limitado, das 10 as 19 horas.

Fig. 4 — Loja Buga, situado junto ao Férum Aveiro

Fonte: http://media.photobucket.com/image/recent/caiagi/aveiro2.jpg, 2012
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Pelas razdes apresentadas anteriormente a Buga néo é tida como
transporte alternativo ao automoével, ou mesmo, num nivel imediato
de comparacgéo, a uma bicicleta pessoal. Pelas suas limitagdes de
varia ordem, os utilizadores que acabam por tirar partido deste
servigo sao alguns estudantes da Universidade e turistas com uma
tipologia de uso desligada dos contextos de uma mobilidade ciclica,
diaria.

Outra das razfes que se pode verificar como entrave a utilizacdo da
Buga € a localizag&o do local de devolugéo, que ndo coincide com
nenhuma das paragens de autocarro, impedindo assim qualquer tipo

de intermodalidade entre estes transportes.

Existe ainda a questao do vandalismo, mais uma razao pela qual o
sistema de Buga foi alterado. Sendo um servi¢o gratuito, ndo havia
meios para fazer a manutencao e consertar 0s estragos causados
nas bicicletas, ndo havendo também formas de responsabilizar a sua
ma utilizacao.

A Buga, tendo perdido muita da sua esséncia e do seu potencial é
neste momento um servico pobre quando comparado com ofertas
idénticas noutras cidades europeias como o servico de bicicletas

Bicing em Barcelona (Fig. 5) ou como o Vélib em Franca (Fig. 6).

e
Pic:MZauderer/PEL , .

Fig. 5 — Posto de bicicletas Bicing, Barcelona

Fonte: http://www.pezcyclingnews.com/photos/toprides/barcelona/barcelona-08.jpg, 2012
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Fig. 6 — Posto de bicicletas Vélib, Franga

Fonte: http://www.destinoparis.com.br/wp-content/uploads/2012/07/velib.jpeg, 2012

Bicing € um servico de mobilidade ciclavel que se encontra
disponivel em Barcelona, este servico de bicicletas ao contrario da
Buga em Aveiro ndo se destina apenas a uma camada reduzida da
populacdo ou a turistas, este € um servico que complementa os
transportes mais comuns como autocarro. Para que estas trocas
intermodais sejam possiveis 0s parques de bicicletas estdo
localizados junto &s paragens e saidas dos restantes transportes

publicos.

E importante referir que o servico disponibilizado pelo Bicing funciona
através do pagamento de uma modica quantia, ou seja cada
utilizador tem um cartdo que pode ser carregado de maneira que
guando introduzido num dos postos de bicicletas a sua identificagéo
e localizacéo das bicicletas estdo garantidos desta forma previne-se
0 roubo e vandalismo das bicicletas. O ndo comprimento das regras
de pagamento e utilizacéo levara o utilizador a ser punido com uma

multa previamente.

Este dispde ainda de camides que fazem a distribuicdo de bicicletas
pela cidade conforme a necessidade para que nunca exista um posto

sem bicicletas de tal modo a que o servigo esteja sempre ativo.

O servico de bicicletas Vélib utilizado na cidade Paris tem hoje 10.

648 bicicletas que se distribuem por 750 estacdes.
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Tal como o no servico Bicing este também é pago, sendo o
pagamento feito através de um carregamento feito num cartéo
eletrénico que é introduzido nos postos de bicicletas no momento da

sua utilizacéo.

Ambos os servigcos tém tido uma grande aderéncia tanto pelos
cidaddos das duas cidades como pelos turistas que as visitam

apesar de estes exigirem um pagamento para a sua utilizacéo.

Qual sera a razao pela qual estes servigos continuam a crescer e o
servico da Buga estagnou? A definicdo de uma importancia a pagar
na utilizacdo destes servigos coloca em cada utilizador um sentido de
responsabilidade e também uma participagédo para o bom
funcionamento do servi¢co. Ou seja o utilizador vé que o seu
investimento € utilizado por exemplo na manutencéo das bicicletas
na melhoria do servigo logo sente confianga, seguranca e

credibilidade no servigo, algo que néo se verifica em relacéo a Buga.

MoveRia

Este servico, MoveRia, surge na urgéncia de criar um meio de
mobilidade para os habitantes das freguesias mais afastadas do
centro da cidade de Aveiro, desta forma hoje a MoveAveiro através
da MoveRia assegura o transporte entre S. Jacinto e o Forte da

Barra e deste com a cidade.

O servico oferecido pela MoveRia coloca ao dispor dos seus
utilizadores, cinco embarcacdes e organiza-se do seguinte modo: as
embarcacg@es fazem o percurso de S. Jacinto até ao Forte da Barra
onde por sua vez os utilizadores podem fazer o percurso até ao
centro da cidade nos autocarros da AVA (Auto Viagdo Aveirense).
Este transbordo entre a MoveAveiro e a AVA deve-se a um protocolo
celebrado entre as duas empresas, facilitando os tarifarios para os

utilizadores.

“No entanto, entre 2006 e 2008, uma média de 56,7% passageiros
das lanchas e ferry ndo continuaram a utilizar o autocarro da AVA”
(MoveAveiro, 2008 - 2009). Verifica-se assim uma dificuldade na
intencdo de criar meios para a intermodalidade entre diferentes

transportes e também diferentes empresas.
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Outra evidéncia desta dificuldade € a baixa utilizacdo dos passes em
relacéo aos bilhetes.

Ao verificar estas percentagens é possivel observar que este servigo

ndo é alternativa ao veiculo privado.

MovePark

A MoveAveiro tem ainda sobre a sua orientacdo o servico de
parques de estacionamento exteriores e subterraneos que se
encontram no centro da cidade, sendo que estes se encontram sob
um tarifario obrigatério, “Os parques exteriores pagos abrangem
parquimetros, distribuidos por zonas. Genericamente, a taxa de
ocupacao situa-se acima dos 80%, com excec¢éo do parque do
Centro de Congressos (CCCA) devido a existéncia de grande espago
descampado nao vedado, que funciona como parque gratuito.”
(Santos, 2009).

Este servico foi criado para melhorar a fluidez e a rapidez do transito

dentro da cidade.

No sentido de melhorar o funcionamento deste servico a MoveAveiro
criou em 2006, em parceria com a Camara Municipal e a PSP

(Policia Municipal), uma equipa de Fiscais de Estacionamento.

Empresas Privadas de Mobilidade

Para além da MoveAveiro atuam em Aveiro outras empresas de
carater privado tais como a Auto Viacéo Aveirense — AVA (Fig. 7) e
Transdev (Fig. 8) que efetuam o transporte de passageiros entre

Aveiro e conselhos contiguos com a oferta de 81 linhas.

D

Fig. 7 — Logotipo da empresa AVA
Fonte: http://gdgfutsal.com/gdgfutsal/wp-content/uploads/2012/03/ava_200px.png, 2012
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“TRANSDEV

Fig. 8 — Logotipo da empresa Transdev

Fonte: http://www.transdev.pt, 2012

As ligacBes a Costa Nova, a Cantanhede, a Figueira da Foz e a Mira
estdo ao encargo e organizacdo AVA. Ja a Transdev tem sob a sua
responsabilidade tanto transportes rodoviarios como transportes
ferroviarios sendo que estes se dividem por redes urbanas e
interurbanas. Mas em Aveiro a Transdev faz apenas as ligacées com
Vagos, Estarreja, Ovar, Cantanhede, Anadia, Santa Maria da Feira,

Sao Joao da Madeira e com o Porto.

Por esta razéo o tarifario da Transdev altera-se conforme o percurso
€ ainda de referir que tal como a MoveAveiro também a Transdev
aderiu ao passe anual para estudantes do ensino superior, sub 23,
gue lhes permitiu um desconto de 50% desconto até 2010, mas
agora € apenas aplicado um desconto de 25% devido aos cortes que
tém sido feitos na area dos transportes.

Por fim, é de referir que néo existe qualquer entidade de controlo dos
servigos de transporte em Aveiro, “Sem a existéncia de uma entidade
coordenadora de transportes e sem regulamentagéo, os autocarros
dos operadores privados param, estacionam e circulam muitas vezes
em percursos coincidentes e utilizam as paragens da MoveAveiro,
provocando atrasos significativos ou até mesmo impedindo as
paragens para venda de bilhetes. Isso acontece em locais como a
estacdo de comboios ou vias publicas do centro de Aveiro, o que
causa perturbagao na circulagao rodoviaria e pedonal.” (Santos,
2009)

Esta realidade tem levado a alguns problemas que ser&o
identificados & frente aguando da identificacao das patologias nos

instrumentos de comunicacdo no contexto da mobilidade em Aveiro.
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EcoRia — Empresa Turistica da Ria de Aveiro, Lda.

A EcoRia, Empresa Turistica da Ria de Aveiro, Lda., nasceu em
1993 tendo como principal misséo a valorizagdo maritimo-turistica.

Fig. 9 — Logotipo da empresa EcoRia
Fonte: http://www.ecoria.pt/website/pt/, 2012

Esta empresa utiliza as embarcagdes tradicionais da cidade de
Aveiro, 0s moliceiros e 0os mercantéis, mas utilizam ainda lanchas
com vista panoramica oferecendo assim um servico de passeios

turisticos pelos canais da ria de Aveiro.

Fig. 10 — Barco Moliceiro
Fonte: Gaspar, 2010
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Fig. 11 — Barco Mercantel
Fonte: Gaspar, 2010

Fig. 12 — Lancha com vista panoramica , 2011

Tendo a EcoRia sido criada para unir as caracteristicas da ria, tais
como a fauna e a flora, em termos cientificos € designada por
laguna, com as potencialidades da paisagem, do ambiente e do

patriménio natural do territério de Aveiro.

Hoje a EcoRia aposta na promoc¢ao nacional dos seus servicos mas

também internacionalmente.

A EcoRia tem assim na sua frota seis embarcacdes entre elas duas
lanchas, tendo cada uma capacidade para 50 passageiros, trés
mercantéis com capacidade entre 30 a 45 passageiros e ainda um
moliceiro com capacidade para 32 passageiros. Por fim, € de referir
gue as lanchas panoramicas estao preparadas para realizar servigos

como festas tematicas, casamentos, festas de aniversario, etc.

Desta forma a EcoRia oferece aos seus utilizadores uma variedade

de circuitos nos quais estes podem aceder a diversas experiéncias.
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Circuito Exterior em Embarcacédo Tipica

inquanto desfruta do contacto com a natureza em

Fig. 13 — Circuitos oferecidos pela EcoRia
Fonte: http://www.ecoria.pt/website/pt/, 2012

Para tornar estes circuitos possiveis a EcoRia criou protocolos com
diversas entidades de forma a desenvolver pacotes que se

integrassem com 0s servicos ja oferecidos pela EcoRia.

Os protocolos foram celebrados com restaurantes da regiao, de
forma a oferecer aos passageiros um servico de catering a bordo,
com museus, hotéis, empresas da regido, o parque de campismo da

Torreira e ainda com a empresa de transportes AVA.

Desta forma a EcoRia mantém o espaco da ria de Aveiro ativo, mas
também valoriza e mostra toda a cultura do territério de Aveiro, ou

seja esta empresa é uma montra do que Aveiro tem de melhor.

Em concluséo, ndo sendo estas embarcacdes um meio de
mobilidade utilizado diariamente sdo uma forma de mobilidade que

permite uma experiéncia e uma visao diferente sobre a cidade, tal
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como refere Augé (2005) dizendo que “Cidades novas, originarias de
projetos urbanisticos ao mesmo tempo tecnicistas e voluntaristas”,
“néo oferecerem um equivalente aos lugares de vida produzidos por
uma histéria mais antiga e mais lenta.”, por isso & importante que as

novas cidades abram espago para experienciar a sua historia.

Como resultado desta analise da mobilidade no territorio de Aveiro é
possivel verificar que existe uma centralizacao dos transportes
publicos portanto € necessario inferir se esta questao esta apenas
ligada & organizagdo das empresas ou se por outro lado tem a ver
com um contexto de distribuicdo da populag&o no territorio? Desta
forma tornou-se pertinente perceber a densidade populacional ao

longo do territério aveirense (Fig. 14).

)
/‘//
\

s Esgueira
Z 690,59 (hab/km?)
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148,47 (hab/km?)

Fig. 14 — Densidade Populacional, Concelho de Aveiro

Fonte: http://www.cm-aveiro.pt/, 2011
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De acordo com 0 mapa apresentado na figura 14, é possivel verificar
gue a densidade populacional tem assim uma posi¢cdo na tomada de
decisd@o no que diz respeito & mobilidade e por onde passam os
diferentes percursos de transportes. Pode verificar-se igualmente um
maior numero de habitantes no centro da cidade e nas freguesias

gue lhe séo contiguas.

Urbaveiro

A Transdev assegurou a partir de 1 de Outubro deste ano quatro
das linhas urbanas pertencentes a Moveaveiro Eixo, Cacia, Nariz e
Mamodeiro. Estas linhas fazem agora parte desta empresa privada
gue adotou o nome de Urbaveiro, e foi sob este nome que
comecgaram a ser disponibilizadas informacdes acerca deste servico
(Fig 15).

urb aveiro

€ Cacia

aveiro

& Eixo

urb aveiro

€ Mamodeiro

aveiro

€ Nariz
Fig. 15 — Elementos de informacéo da Urbaveiro
Fonte: http://www.transdev.pt/noticias/detalhes.php?id=66, 2012

Para que esta empresa entrasse em funcionamento foi celebrado um
acordo entre a Camara, a MoveAveiro e trés empresas que
pertencem ao grupo Transdev: Rodoviaria da Beira Litoril, Empresa
de transportes Anténio Cunha e Caima transportes. Através deste
protocolo as empresas garantem assim um servico mais abrangente
de modo a fazer chegar mais longe a rede de transportes coletivos,
deste modo a rede crescera em 33 quilémetros. Este acordo com um
operador privado favorece também as ligagdes com os concelhos

contiguos pois as linhas tém agora um carater intermunicipal. E de
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afirmar que nenhuma das linhas pertencentes ao atual servico da

MoveAveiro foi eliminada.

A Urbaveiro disponibiliza aos utilizadores os bilhetes habituais de
transporte e também disponibiliza um passe que se d& pelo nome de
UrbTotal que permite viajar em todas as linhas urbanas que estas
pertencam a Trandev — Urbaveiro quer a MoveAveiro.

Em concluséo, é possivel verificar um novo paradigma para os
transportes urbanos em Aveiro, ou seja comecga agora a existir uma
preocupacgdo com os instrumentos de comunicagéo que séo usados,
exemplo disso é a informagdo que comecga agora a ser
disponibilizada nas varias paragens de autocarro pela cidade (Fig.
16).

Fig. 16 — Sistema de comunicagao da Urbaveiro, 2012

Esta informac&o consiste ndo sé da apresentacéo dos horarios mas
também da disponibilizacdo de elementos gréficos que representam
0s percursos das varias linhas, por outro lado existe uma
preocupacéo de criar uma linguagem coerente no que diz respeito a
informacé&o por exemplo diferenciando as linhas por cores (Fig. 17).
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Fig. 17 — Informag&o disponibilizada pela Urbaveiro
Fonte: http://c6.quickcachr.fotos.sapo.pt/i/B8212eec5/13818858_WkiUP.jpeg, 2012

1.2. ldentificagdo dos problemas orientados a

oportunidades no ambito da disciplina de design

Tendo o contexto anterior presente tornam-se evidentes algumas
patologias na comunicacdo da mobilidade em Aveiro: das suas
redes, dos seus fluxos e principalmente na forma como esta é
apresentada ao utilizador, sendo que as questdes ligadas a
comunicacgao tém vindo a tornar-se cada vez mais evidentes ao nivel
dos transportes e onde a mobilidade é um direito adquirido. “With the
increase in international travel and trade, there is a growing need to
communicate with people who do not understand the language of the
country they are in.” (Awagna, Buersema & Hoonhout, 1999).
Verifica-se assim cada vez mais a importancia do papel do design

como mediador de informacédo na &rea da mobilidade.

Aveiro € uma cidade muito pequena se comparada com as grandes
metrépoles como Londres ou Paris, onde as redes de transportes
sdo de grande complexidade e onde existe um grande investimento

na sua comunicagéao. Isso mesmo foi possivel verificar na analise
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dos estudos de caso. Mas apesar de ser uma cidade mais pequena e
com uma rede de mobilidade muito menor, € da maior importancia
exigir o mesmo empenho na comunicacao dos seus servigos de

transportes.

Percorrendo a cidade de Aveiro com o intuito de identificar os meios
escolhidos para a comunicacéo dos transportes, verifica-se uma
amalgama de elementos sem qualquer ligagdo ou coeréncia: cada
empresa comunica 0s seus servigos de forma diferente o que torna a

informagé&o dispersa e confusa para o utilizador.

IEEEE———
€ e

CALZEDONIA

Fig. 18 — Paragem de autocarro da freguesia de Sta Joana, 2011

A Fig. 18, é o reflexo da forma como a comunicagéo tem vindo a ser
tratada no contexto da cidade de Aveiro. A auséncia de informacgéo é
uma das principais patologias encontradas. E certo que a maioria
dos utilizadores, principalmente os que vivem na cidade e usam
diariamente os transportes publicos, ja conhecem alguns dos
percursos e horarios mas mesmo verificando esta realidade ligada a
rotina dos utilizadores, a auséncia de informacéao prejudica todos os
gue ndo sdao utilizadores regulares transmitindo simultaneamente
uma imagem de falta de organizacéo e rigor por parte das empresas,
acentuando a desconfianca por parte do utilizador (Fig 19).
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Fig. 19 — Utilizadores na paragem de autocarro junto a Estacdo de Comboios, 2011

Num segundo nivel de analise patoldgica € identificavel a dispersao
da informacéo relativa as varias empresas a operar na cidade (Fig.
20 e 21) sendo que esta questao é derivada de um outro problema, a
auséncia de um sistema onde seja possivel aceder a informacéo de
todos os servigcos e empresas, um Unico suporte como por exemplo

um mapa ou site.
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Fig. 20 — Informag&o disponibilizada pela MoveAveiro nas suas paragens., 2011
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Fig. 21— Informacé&o disponibilizada pela AVA em apenas uma paragem, 2011

Em terceiro lugar, é relevante referir a informacao que se encontra
disponivel online (Fig. 22) — também esta se caracteriza pela
dispersdo o que a torna de dificil acesso, principalmente para as
camadas mais idosas da populagéo que sdo ainda uma das faixas
etaria que mais utiliza os transportes publicos na cidade de Aveiro
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HORARIOS
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Fig. 22— Horarios disponibilizados pela MoveAveiro no seu site.

Fonte: http://www.moveaveiro.pt/, 2011

Por outro lado temos os horarios da AVA (Auto Viagédo Aveirense)
gue se organizam de forma completamente diferente e que séo

disponibilizados pela Camara Municipal de ilhavo (Fig. 23).
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ilhavo

E » HORARIO Transportes (autocarro)

Costa Nova

Aveiro Aveiro (gait Igreja || Forte daBarra || Costa Nova || Barra

Costa Nova Barra Aveiro

CostaNova || Barra || FortedaBara || Igreja || Aveiro (gait Aveiro

Fig. 23 — Horérios disponibilizados pela AVA no site da Camara Municipal de {lhavo
Fonte: h http://www.cm-ilhavo.pt/, 2011

A ndo existéncia de uma entidade controladora de transportes ou a
nao colaboracédo entre as varias empresas tem vindo assim a criar
discrepancias entre as diversas formas como as empresas de
transportes dentro da cidade de Aveiro tém vindo a comunicar 0s
servi¢cos, sendo também esta dispersao de informagédo uma das
razdes pela qual os utilizadores, tanto os que vivem na cidade como
os turistas, ainda ndo optem pela utilizacdo dos transportes publicos

na sua mobilidade urbana.

Consideragfes intermédias

Procurou-se neste capitulo identificar as organizacdes que operam
0s transportes urbanos na cidade Aveiro de modo a apontar

patologias e oportunidades a partir de pressupostos ligados ao
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design de informacgé&o e que serviram de ponto de partida, no capitulo
seguinte, para o cenario de projeto.

Com esta andlise conclui-se que o territorio de Aveiro é fértil para a
utilizagéo de transportes publicos e de formas de mobilidade como a
bicicleta. No entanto, ndo se tem verificado cooperagéo entre os
diversos operadores dos diferentes meios, nomeadamente na forma
como estas se apresentam aos utilizadores. Identifica-se portanto
uma inadequacao da comunicacdo dos servi¢cos ao utilizador, sendo
a dispersdo uma das patologias mais evidentes neste territério: uma
oportunidade de projeto no que se refere a forma como a informacéao

devera ser trabalhada.
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Capitulo V

1. Um cenario de projeto no contexto aveirense

1.1. O design como um processo orientado a

construcao de um cenario

Procurou-se neste capitulo identificar as organizacdes que operam
0s transportes urbanos na cidade Aveiro de modo a apontar

patologias e oportunidades a partir de pressupostos ligados ao

O projeto tira partido do estudo elaborado anteriormente tornando
este conhecimento aplicavel a um territério concreto. No que diz
respeito ao desenvolvimento do pensamento projectual, este
caraterizou-se pelo desenho de vérias tentativas com as quais foi
possivel tirar diversas conclusdes que permitiram uma melhoria

gradual do projeto e da sua aplicacao ao territério de Aveiro.

Para um entendimento do programa projectual € feita uma descri¢cao

do seu desenvolvimento, desde a primeira identificacdo das redes

dos servigos de transportes urbanos. Estas redes foram identificadas

tendo como ponto de partida duas empresas referidas anteriormente:

a MoveAveiro e a AVA, que operam as redes de autocarro, bicicleta

e o ferry (Fig. 1).

Optou-se pela MoveAveiro e a AVA por serem as empresas que tém

sob a sua algada a rede de transportes urbanos da cidade.
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Fig. 1 — Rede de servigos de mobilidade em Aveiro, 2011

Este mapa inicial foi desenvolvido tendo por base os percursos dos
transportes urbanos ja definidos pelas duas empresas. A sua
observacao permite verificar a concentragédo de servigos na zona
central da cidade. Como resultado foi possivel regista que na
elaboragéo da proposta de mapa teria que ser adotada uma
estratégia idéntica & de Beck para o mapa de Londres onde se
verifica uma expanséo do centro de Londres e a condensacao dos
suburbios. Verificou-se também a necessidade de procurar uma
simplificagdo dos percursos quanto as suas caracteristicas
geograficas de forma a facilitar a leitura da informacéo.

Como resultado foi desenvolvida uma tentativa de representacéo das
linhas existentes tendo em conta estas questdes (Fig. 2)
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Fig. 2 — Primeira tentativa de solu¢éo para a rede transportes urbanos de Aveiro, 2011

Esta primeira representagao foi importante para identificar os
diversos niveis de leitura de um mapa: as linhas que representam os
percursos, 0s pontos de paragem, os nomes que identificam as
paragens e ainda o fundo que suporta toda a informagéo.
Particularizando cada uma destas camadas, identificaram-se
algumas nocdes a definir tais como: as cores de cada linha e a sua
espessura; 0s pictogramas que representam a paragem, que
deveriam ser definidos com grande preciséo e clareza de modo a
criarem uma unidade com as linhas; os nomes das paragens e a
definicdo de um tipo de letra e o0 seu corpo para que a leitura fosse
possivel a um grande numero de utilizadores; e por fim o fundo, um

elemento neutro para ndo se sobrepor a restante informacéo.
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No entanto este exercicio foi ainda concebido na procura de um
entendimento da rede e de como esta poderia ser representada
atraveés deste tipo de instrumentos gréficos. Existia no entanto uma
preocupacdo com a simplificacdo da informacdo abandonando assim
os elementos cartogréaficos do territorio.

Como resultado desta primeira analise avangou-se para uma
abordagem geométrica na representacao dos percursos reduzindo-
0s a um desenho de linhas ortogonais e obliquas a 45°. Esta
segunda tentativa tem ja uma forte influéncia de mapas

referenciados anteriormente (Fig. 3).

Fig. 3 — Tentativa de uma abordagem geométrica, 2011
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Com este tipo de representacao foi possivel controlar a sobreposicéo
de linhas testando-a assim para uma leitura mais facil e

categorizada.

Neste ponto do projeto tiveram que ser feitas algumas cedéncias ao
nivel da cartografia. Tal como no mapa do metro de Londres, as
distancias nao equivalem ao que se passa realmente no territério

privilegiando uma maior legibilidade e distribuicdo da informacéo.

Paralelamente ao desenho da rede de transportes encontravam-se
em desenvolvimento os elementos pictograficos que iriam
representar elementos como as paragens, mas este processo sera

descrito mais a frente.

O mapa apresentado em seguida faz parte da primeira entrega
realizada no ambito de Projeto 2, no final do 1° semestre do 2° ano
curricular do Mestrado em Design (Fig. 4). Este mapa representa o
momento de maior mudanga no percurso de projeto, isto porque

recebeu uma forte critica.
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Fig. 4 — Mapa realizado em projeto 2, no final do 1° semestre do 2° ano curricular do Mestrado
em Design, 2011

Apesar de elementos como a cor se encontrarem ja definidos, outros
elementos estavam a ser refutados tais como: as representagdes
pictograficas das paragens, a tamanho e o tipo de letra e ainda a
grande presenca gréafica do fundo. Contudo, estas criticas foram um
“click” para o que viria de seguida, tendo sido centradas no
guestionamento da estratégia de projeto e ndo no desenvolvimento

do mesmo até entao.
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Fig. 5 — Impresséo do mapa para e entrega de projeto 2, no final do 1° semestre do 2° ano

curricular do Mestrado em Design, 2011
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Fig. 6 — Impresséo dois do mapa para e entrega de projeto 2, no final do 1° semestre do 2° ano

curricular do Mestrado em Design, 2011

Fig. 7 — Primeira pocket map impresso no ambito de projeto 2, no final do 1° semestre do 2°

ano curricular do Mestrado em Design, 2011

A partir deste momento foi importante desenvolver um olhar
minucioso sobre elementos em particular como a categorizacao das

diferentes linhas ndo apenas através da cor mas também através da
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sua designacéao (Fig. 8) Tendo observado casos como o0 mapa do
Porto e a sua adaptacao para os daltonicos percebeu-se a
dificuldade de alguns utilizadores identificarem e diferenciarem cores.
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Fig. 8 — Designacéao gréfica das linhas, 2012

Outra das questdes que ocupou um lugar de grande relevancia foi a
tipografia, elemento que criou alguns problemas ao nivel da leitura
portanto foi necessario fazer algumas experiéncias com varios tipos
de letra entre os quais se destacou a Univers, um tipo de letra nao-
serifado criado por Adrian Frutiger em 1957 e que se caracteriza pela
sua limpeza e legibilidade a longas distancias. Além destas
caracteristicas, permite uma grande versatilidade na sua utilizacéo

dada a extensao da sua oferta ao nivel dos pesos.

No mesmo contexto da Univers surge como opgao o tipo Helvetica,
também este ndo-serifado, criado por Max Miedinger e Eduard
Hoffman em 1957 com o intuito de ser um tipo de letra neutro, claro,
destituido de significados. Ambas as op¢des se foram mostrando
adequadas a este objetivo de neutralidade na comunicacao das
varias paragens. Mas no decorrer destas experiéncias surgiu a
hipotese da utilizacdo da Gill Sans (Fig 9) também este um tipo ndo-
serifado, criado por Eric Gill em 1926 e antecedente dos dois

exemplos anteriormente referidos.
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Fig. 9 — Tipo de letra escolhido para o mapa, 2012

Este tornou-se o tipo eleito por ter ainda uma forte influéncia dos
tipos humanistas como a Caslon e a Baskerville, o que Ihe d4 um
carater menos mecanico que as anteriores. Por outro lado oferece
uma familia de opgBes bastante grande permitindo assim uma
grande versatilidade. E ainda um tipo de letra que, devido & sua
espessura, o torna bastante legivel mesmo em tamanhos muito

pequenos como € o caso das aplicacdes de um pocket map.
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Fig. 9 — Mapa com as alteracdes tipograficas e representacdo da Circle Line, 2012

Por fim foi sugerida a ideia de identificar uma das linhas da rede
como sendo uma Circle Line (Fig. 9) aimagem do mapa de Beck.
Esta Circle Line da rede de transportes de Aveiro, também ela
representada a amarelo, € uma linha que opera dentro da cidade e
que faz o percurso Estacédo — Universidade de Aveiro e vice-versa,
ou seja, esta linha destina-se principalmente aos estudantes da
universidade. Deste modo pretende-se facilitar a leitura aos
utilizadores mas também evidenciar a importancia que a

universidade tem no contexto da cidade de Aveiro (Fig.10).
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Fig. 10 — Desenho da Circle Line, 2012

Com as alteragdes para a “Circle Line” surgiu a oportunidade de
repensar o problema do fundo do mapa (Fig. 11) que foi resolvido a
partir de uma geometrizacao do territorio através da utilizacdo de
linhas ortogonais e obliquas a 45° tal como tinha sido feito
anteriormente para as linhas. Abandonaram-se assim as
caracteristicas ligadas a cartografia deixando apenas a referéncia

dos percursos de agua mais importantes da ria de Aveiro.

Estas alteracdes foram introduzidas por influéncia de mapas como o
do Porto e o de Santiago do Chile onde se tornou percetivel a
necessidade por parte dos utilizadores de algum tipo de referéncia
geografico. O facto de estas linhas serem operadas a superficie ndo

criava tantos problemas.
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Fig. 11 — Geometrizag&o do fundo para o mapa, 2012

No desenvolvimento desta ideia de o utilizador encontrar no mapa
elementos de referéncia do territério e também com a intengéo de
tornar o mapa acessivel aos turistas comecou a desenvolver-se um
pocket map com referéncias aos pontos turisticos e edificios mais

emblematicos da cidade.

Com este novo elemento surgiu a necessidade de utilizar uma outra
lingua para além do portugués, neste caso o inglés, por forma a
alargar a sua leitura. Todos os elementos do mapa como as
legendas, os significados de cada pictograma e as caracteristicas de

cada ponto arquitetonico foram traduzidos (Fig. 12).
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Fig. 12 — Primeira tentativa de pocket map com referéncia locais de interesse, 2012

Em conclusédo neste mapa apresentam-se ja todos os elementos que
dizem respeito a sua constru¢éo do mapa. Contudo existe ainda a

procura pela melhor distribuicdo da informag&o no suporte.
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Fig. 13 — Segunda tentativa de pocket map com referéncia locais de interesse, 2012

Neste momento do processo projectual existiam ainda algumas
davidas acerca do tamanho do suporte. Sendo o enunciado de
projeto o desenvolvimento de um pocket map a intengdo implicita era
tornar possivel que este se dobrasse de forma a adquirir o tamanho
de um objeto de bolso, como um cartao de crédito. Foram
desenvolvidas algumas experiéncias ao nivel da dobragem e
também da melhor forma de distribui¢cdo da informagédo em diferentes

tamanhos de papel partindo do formato DIN A3 (Fig. 14).
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Fig. 14 — Experiéncias em varios formatos de papel, 2012

Os pictogramas foram criados em paralelo com o mapa para que
fossem recebidos como parte de um todo, pois uns ndao podem viver

sem o outro.

“One of the oldest forms of visual communication among people
involves the use of pictorial representation.” (Awagna, Buersema &
Hoonhout, 1999)

Esta citacdo representa o ponto de partida para a elaboracdo destes
pictogramas porque a linguagem pictografica é rapidamente
interpretada por utilizadores de diferentes linguas e culturas sem que
tenha de existir um conhecimento da lingua desse pais. Esta ideia é
referida por Awagna, Buersema e Hoonhout (1999) “With the
increase in international travel and trade, there is a growing need to
communicate with people who do not understand the language of the
country they are in.”

Os pictogramas sé&o uma linguagem que ocupa um espago reduzido
pondendo ser visivel a grandes distancias quando comparada com a
escrita, ou seja “In both of these cases the intent is to provide
information accurately and quickly without using words” (Awagna,
Buersema & Hoonhout, 1999).
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“Several criteria must be met for a symbol to be effective. Initially, it
must command attention or be easily detected by the person who
needs the information. It must be legible at the appropriate distance
and must often be legible when seen for a very brief time (e. g. low
illumination, glare). In some situations, such as on the roadway, the
information must also be quickly identified, as drivers often have only
a second or two to interpret and respond to the message. The symbol
must be clearly understood and action to be taken in response to the
message should be immediately obvious” (Awagna, Buersema &
Hoonhout, 1999).

Tendo em conta os conceitos referidos anteriormente foram
desenhados varios pictogramas que respondessem a necessidade
de representar paragens, hubs, pontos de inicio e fim de linha mas
também que pudessem representar elementos como o taxi, a
bicicleta, etc. (Fig. 15)

Estes elementos inicialmente desenvolvidos tinham por base outros
pictogramas ja existentes mas no contexto do mapa estavam a criar
alguns problemas como a falta de legibilidade quando utilizados em
tamanhos reduzidos ou entdo a representacdo através de apenas
uma letra ndo era percetivel numa leitura a primeira vista. Por outro
lado a sua representagéo sobrepunha-se a restante informacgéo do

mapa.
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Fig. 15 — Estudos de possiveis pictogramas, 2012
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Como resultado os hubs e as paragens passaram a ser
representados apenas por dois elementos pictograficos: a paragem é
representada através de um traco no qual € colocado o nome da
paragem; ja os hubs sao representados por uma circunferéncia que
cria uma ligagdo a outra circunferéncia atraveés de uma reta,
elemento que varia conforme o nimero de interse¢ées de linhas que

exista nagquela paragem (Fig. 16).

File Edit Object Type Select Effect View Window Help - | ukerresanD v | (BT O oste - [SlE G
No Selection - O] sokelti 1 vntorn || - 2.0l |-| S| || cometn 10+ o0 4[| (ocumentseup | [ profersnces |
N R ‘A
Ae L]
0., @ =]
N.& i ==
s 2.+
& 2, @
.5, ©
| ] =S — =
S, = oo s
L5 - | ¥ — %
Zal pd Colégio =i
o . Ui ——
= | D.Jose | =
5
el [ -
Oxz
@6
=

2R s D T

Fig. 16 — Solucéo final para aas paragens e hubs, 2012
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Ja os pictogramas que representam 0s VArios transportes passaram
por um processo de desenho manual com base numa grelha para
que entre eles se definisse um conceito de familia (Fig. 18), ou seja,
tornando-o mais coerente com todos os elementos do mapa de modo
a que se tornassem um todo. Esta ideia é desenvolvida por
Smitshuijen (2007) “Creating a family style for all items”, ou seja, é
importante considerar que a comunicagao visual so é efetiva entre os
utilizadores e os ambientes a sua volta quando lhes é possivel
encontrar uma familiaridade basica com o que nos rodeia. Devido a
sua capacidade de fazer um scan constante do que os rodeia, é-lhes
assim facil decidir o que Ihes é instantaneamente familiar. Os
artefactos devem ter primeiro a “visual family trait”, que mostre a sua
funcionalidade de forma a ser reconhecido. Assim 0s signos devem,
ser facilmente reconheciveis como partes de um coerente sistema de
signos. Quanto mais forte a familia de signos seja, mais eficiente se

torna.

Fig. 18 — Desenho dos pictogramas representantes de cada transporte, 2012

Deste modo foram criados cinco pictogramas (Fig. 19) que permitem
assim identificar pontos de intermodalidade de transportes no mapa.
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Fig. 19 — Solugéo final para os pictogramas, 2012

No contexto da representagéo dos elementos arquitetonicos da
cidade foram utilizadas rotas disponibilizadas atualmente pelo Centro
de Turismo da cidade e a cada uma dessas rotas seria atribuida uma
cor e um pictograma que inicialmente era a representagao vetorial de
um moliceiro ao qual foi atribuido uma gama de azuis (Fig. 20). Mas
estes pictogramas trouxeram alguns problemas de legibilidade
devido a complexidade do elemento do moliceiro e também devido a
gama de azuis que era muito préxima, o que poderia levar a uma

dificuldade de percecdo dessas nuances por parte do utilizador.
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Como resultado foi definida uma circunferéncia a qual foi atribuida
uma cor que por sua vez foi associada a uma rota de modo a
prevenir conflitos com a restante informag&o do mapa. Na Fig. 21 é
possivel verificar que cada circunferéncia tem um namero de modo a
gue cada edificio possa ser identificado na legenda associada ao
mapa, estas circunferéncias criam também um padréo que permite a

sua colocacao junto a paragem.
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Fig. 21 — Aplicacéo dos pictogramas para os pontos turisticos, no mapa, 2012

Esta representagéo dos locais de interesse nas paragens é feito por
aproximacgao, ou seja, ndo € uma representacao geograficamente
exata desse local logo este tipo de pictograma pode ser refutada mas
no contexto apresentado estes pontos sdo apenas uma referéncia

para o utilizador.

Por fim pode concluir-se este ponto referenciando Smitshyijzen
(2007) “The basic function of every element in a signage system is
pretty simple. First, information must be provided to enable
orientation and preparation of a ‘travel plan’. Second, facilities must
be provided to guide along the way. Third, the final destination must
be clearly marked. And, finally, instructions must be given to make
the journey as easy (and perhaps as entertaining) and as safe as
possible. These are all the basic aids we can provide to assist people

to get comfortably from A to B.
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Wayfinding is by far the most important, but not the only purpose for a
signage system. The other goals are providing mandatory and
general information about the occupant or the building creating aids
for internal communication and creating items that can be best
considered as PR or branding tools.” Ou seja estes conceitos
referidos por Smitshyijzen sé&o a base de um pensamento em design
de informacgéo no que diz respeito a uma preocupacdo com utilizador

e de como este |é 0 mundo que o rodeia.

1.2. Oresultado de uma proposta

O pocket map (Fig. 22) caracteriza-se estruturalmente pelo seu
formato 27,5 cm por 25,5 cm que permite que este seja dobrado de
forma a adquirir o formato de 4,5 cm por 8,5 cm, essencialmente o
formato de cartdo de crédito conferindo-lhe assim a portabilidade

necessaria para ser consultado em qualguer momento.

No que diz respeito aos elementos gréficos estes foram definidos
tendo como principais objetivos a legibilidade e funcionalidade.

Este projeto na area do design de informacao consiste assim numa
proposta de um mapa para os transportes apresentado em forma de

pocket map.

A proposta final pretende assim comunicar com os utilizadores dos
transportes em publicos em Aveiro, a fim de promover uma nova
compreenséo e leitura da rede dos servicos de mobilidade a atuar na

cidade.

Nesta proposta de projeto o designer assumiu um papel de mediador
da informag&o complexa que é uma rede transportes usando para tal

diversas ferramentas graficas que foram j& referidas anteriormente.

Como resultado de projeto este pockey map representa nao s6 uma
fonte geradora de conhecimento através de todo o desenvolvimento
projectual mas também avanca varios passos no que diz respeito ao
tipo de informacédo que atualmente disponibilizada pelas entidades

transportadores em Aveiro.
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1.3. Consideracdes aos possiveis trabalhos futuros

O desenvolvimento deste projeto deixa todo um percurso por
percorrer porque as redes de mobilidade ndo séo estéticas, sofrendo
alteracdes constantes, tal como foi possivel verificar com a nova
entidade Urbaveiro. Este mapa tem também ele a capacidade de ser
alterado a qualquer momento sendo adaptado as novas

necessidades da rede.

E importante referir que os elementos gréaficos definidos no decorrer
deste projeto sdo a base deste mapa mas estes podem ser
adaptados a outras realidades e a outros suportes. Quando séo
referidos outros suportes falamos nomeadamente das novas
tecnologias cuja utilizagdo neste contexto especifico esté a crescer
rapidamente, como por exemplo os notepads e os smartphones,
objetos que nos permitem aceder a informagéo a qualquer momento

e de interagir com a mesma (Fig. 23).
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Fig. 23 — Exemplos de trabalhos futuros, adaptacéo do mapa a smartphone, 2012

Em concluséo esta adaptacao do sistema definido para o pocket map
para um contexto de aplicacdo ao exemplo do metro de Londres
levaria 0 mapa para um caminho onde novas layers de informagéo
se poderiam cruzar como por exemplo a associagao de informagéo

mais aprofundada sobre o0s pontos turisticos.

Quanto ao mapa agora apresentado a aspiragdo futura seria a sua

aplicacdo no contexto real dos servigos de mobilidade em Aveiro.

Conclusofes Gerais

O cenario aqui apresentado pelo pocket map acrescenta valor no
que diz respeito as necessidades existentes neste territorio quanto a
mobilidade. Este é assim o resultado de uma procura por uma
resposta tangivel no que diz respeito a mobilidade no territorio de

Aveiro.

Em sintese as principais ideias defendidas neste estudo ndo tém um
caracter vinculativa mas sim a procura de um entendimento no que

diz respeito a mobilidade de forma a criar pontos de contacto.

Desta forma procurou-se um entendimento no que diz respeito ao
conceito de mobilidade em varios contextos de modo a construir uma

andlise comparativa com o contexto de Aveiro. Por outro lado a
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andlise dos instrumentos que dizem respeito a pratica do design de
informag&o relativamente ao mapeamento permitiu estabelecer um
paralelo entre diferentes conceitos e linguagens no que diz respeito a

comunicagao.

Segundo a abordagem tedrica da mobilidade a primeira ideia a
salientar € a procura de uma reestruturacao dos servicos de
transportes publicos por forma a que estes sejam adaptados as
novas necessidades dos utilizadores e das préprias redes de

transportes.

A segunda ideia a reter diz respeito a relagédo do design de
informag&o com a mobilidade ou seja a comunicagdo da informacgao
deve essencialmente criadora de conhecimento relativo a oferta de
transportes. Esta deve ser capaz de compreender que 0s
instrumentos usados na divulgacdo da informacao vao fomentar ou

nao a utilizacdo dos servicos de transportes.

Conclui-se também pela andlise dos varios estudos de caso que a
linguagem visual sempre foi uma ferramenta usada para comunicar,
e hoje parece ganhar maior importancia devido as novas tecnologias.
Estando consciente do valor da comunicac¢éo visual o design de
informagé&o deve usa-la estando ciente de que no contexto da
mobilidade esta permitira valorizar a percecédo, a memorizagéo e

orientacao dos utilizadores nas redes de transportes.

Como resultado a procura de um sistema universal de comunicacéo
através de uma linguagem gréafica mostra-se ainda longe de se
concretizar. Apesar dos novos meios de comunicagdo como a
internet, onde o conhecimento é global, é ainda dificil “eliminar” as
diferencas culturais, sociais e econdmicas. Portanto o design de
informac&o investe assim na cumulacéo de linguagens na procura de
solucdes que respondam as necessidades dos utilizadores tendo em

conta os contextos em que se encontram.

Em concluséo, estando a mobilidade num momento de inovacéo,

Aveiro encontra-se ainda longe do que é apresentado na area dos
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servigos publicos. A solugdo podera passar um investimento na
mobilidade e na sua comunicacdo mas coloca-se a tendo em conta a
conjuntura econodmica atual esta ndo favorece este tipo de

investimentos.

Desta forma o papel do design deve ser encarado como um dos
elementos intervenientes na melhoria dos sistemas de mobilidade,
ou seja outras disciplinas como a gestéo, a engenharia, a geografia,
0 planeamento, etc. devem também estabelecer e criar interacbes de
forma a desenvolver um conhecimento consistente e consciente da

realidade que é a mobilidade.
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